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Editorial Yt

Schluss mit Pillepalle

Mehr als eine Verkehrswende - denken wir Stadt und Land neu

Ich will, dass wir endlich
angemessen handeln. Mit
Blick auf die Klimaerhitzung,
auf Schadstoffe, auf Larm,
auf die Unfallgefahr, auf die
Platzverteilung
Stadten und Dorfern will ich,
dass wir Stadt, Dorf und Mo-
bilitat ganz neu denken. Es
geht um mehr als die ,Ver-
kehrswende”. Es geht um
eine Wende im Kopf. Das
Ziel ist eine zukunftsfahige,
nachhaltige Stadt. Damit ist
klar: Ein bisschen schrauben an den Motoren unserer Au-
tos wird nicht reichen. Die Antriebswende ist viel zu kurz
gedacht. Auch wenn Autos elektrisch angetrieben werden,
stimmt die Transport-Energie-Bilanz hinten und vorn nicht.

in unseren

Michael Adler

Wir haben mit der StVO den Straflenraum aufgeteilt, mit
dem Lowenanteil fir den flieBenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr. Und wir haben mit dem Modernismus den Stadtraum
aufgeteilt - nach Funktionen. Und das meiste zwischen
den Funktionen ist ., Motorisierter Individualverkehr” (MIV].
Wir haben diese Irrwege noch immer nicht korrigiert. Wo
fangen wir also an? Am besten in unserem Hirn. Wir mis-
sen buchstablich die Stadt neu denken lernen. Die Neu-
rowissenschaftlerin Maren Urner hat ihrem klugen Buch
.Schluss mit dem téglichen Weltuntergang” folgendes Zitat
von William James, dem Begriinder der Psychologie, vor-
angestellt: ,Unser Leben ist nichts anderes, als das, worauf
wir unsere Aufmerksamkeit richten.” Richten wir unsere
Aufmerksamkeit also auf die zukunftsfahige, nachhaltige
Stadt.

Denken Sie an eine Stadt oder ein Dorf fiir Menschen. Was
kommt Ihnen in den Sinn? Baume, Banke und andere Sitzge-
legenheiten, schattige Platze, StraBencafés, FuBganger, Rad-
fahrer, Kinder, Alte, Mittelalte, jedenfalls sehr viele Menschen
im offentlichen Raum, Menschen, die miteinander reden, sich
austauschen, Geschafte machen, offene Hauser zur Strafle
hin - die Stadt als Sozialraum, als Ort des guten Lebens, als
Arbeitsraum. Die Stadt fir Menschen ist leise, die Luft ist sau-
ber, sie ist sicher und entspannt uns nervlich. Sie ist Freiheit
und Autonomie auch fiir Schwachere. Jim Walker, der Be-
grinder der Walk21-Konferenzen, sagte mir in einem Inter-
view: ,.Stadte, in denen du viele Kinder und alte Menschen in
der Offentlichkeit siehst, haben vieles richtiggemacht.”

Und die neue Stadt, das neue Dorf, sind modern und zeitge-
mahR. Ich widerspreche allen, die mich vorschnell zum Nos-
talgiker stempeln wollen. Mir geht es um eine neue Zeit -
eine Zeit, in der die Errungenschaften der Technik durchaus
eingesetzt werden, aber eben nicht wie in den Siebzigern
des letzten Jahrhunderts mit blinder Technikbegeisterung,
sondern klug mit Blick auf den Ressourceneinsatz und die
VerhaltnismafBigkeit. Wir werden Pedelecs und Cargobikes
sehen, in Formen, die wir heute erst ahnen, leise Bahnen
und Busse und kleine autonom fahrende Elektrovehikel. Ich
scheue mich, sie ,,Autos” zu nennen - so, wie ich auch nicht
von ,autofreien” Innenstadten reden will. Auch wer autofrei
sagt, denkt Auto - und schon sind wir wieder im alten Au-
toframe.

Ich sehe Radschnellwege, die das ganze Stadtgebiet, aber
auch den landlichen Raum vernetzen - uberall! Einen 6f-
fentlichen Verkehr, der aus erneuerbaren Energiequellen
gespeist, das Rickgrat der neuen Mobilitat bildet, in der
Stadt und auf dem Land. Wir bauen Mobilstationen, flachen-
deckend, Logistikhubs fiir die emissionsfreie Giiterversor-
gung im Quartier. Wir reanimieren unsere Dorfkerne und
reorganisieren unsere Stadte polyzentrisch. Dazu besetzen
wir den Begriff ,Stadtentwicklung” neu. Es mangelt nicht
an aktuellen Vorschlagen. Anne Hidalgo, die Blirgermeis-
terin von Paris, nennt es ,15-Minuten-Stadt”, Barcelona
denkt die dicht besiedelte Stadt in Superblocks neu, die
Schweiz baut Quartiere zu Begegnungszonen um.

Wir brauchen ein disruptivneues Denken von Stadt, Dorfund
Mobilitat. Und: Wir brauchen diesen Aufbruch sehr schnell,
weil wir sonst das 1,5-Grad-Ziel von Paris nicht mehr schaf-
fen kénnen und weil wir sonst weiterhin Kinder und Alte an
Leib und Leben gefahrden oder einsperren. Ferdinand von
Schirachs Pladoyer fir eine neue EU-Grundrechtscharta
schafft den rechtlichen Rahmen fiir dieses neue Denken. §
1: Jeder Mensch hat das Recht, in einer gesunden und ge-
schiitzten Umwelt zu leben.

Fangen wir heute damit an. Wir haben keine Zeit zu verlieren.

Michael Adler
Griinder und Geschaftsfiihrer von tippingpoints,
Agentur fir nachhaltige Kommunikation, Berlin/Bonn
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Zeit fur die Verkehrswende

Axel Stein

Zeit fur die Verkehrswende

Neu ist die Diskussion iiber die Verkehrswende nicht - bereits in den 1980er Jahren wurde der Begriff genutzt, um an-
kniipfend an die damals eingeleitete Energiewende auch im Verkehrsbereich eine Umkehr diskutieren zu kénnen (vgl.
Hesse 2018). Gedndert hat sich allerdings inzwischen die Dringlichkeit einer Wende - unterstrichen durch Ziele, die
auf Ebene der EU und des Bundes verbindlich formuliert wurden und die eine klare Zeitperspektive mitsamt Zwischen-
zielen haben: Europa und auch Deutschland wollen im Jahr 2050 klimaneutral sein. In diesem Beitrag geht es darum,
was dieses konkrete, quantifizierte und verbindliche Ziel fiir die bis dahin aufgestellten und hoffentlich umgesetzten
Konzepte rund um Mobilitat und Verkehr bedeutet. Grundlage bilden die Ergebnisse eines kiirzlich fiir das Umweltbun-

desamt (UBA) erarbeiteten Gutachtens (KCW 2020).

Das Ziel besteht in Klimaneutralitat bis 2050

Seit Uber die Verkehrswende diskutiert wird, ist der Treib-
hausgasaussto3 im Verkehrssektor praktisch unverandert
geblieben. Erst die verschieden intensiv ausgefallen Lock-
downs im Zuge der Coronapandemie fiihrten zu einer spiir-
baren Abnahme. Sie geben einen Eindruck davon, welche
Intensitat die Verkehrswende annehmen kann, wird sie sehr
kurzfristig und abrupt vollzogen. Aus dem strikten Ziel der
Klimaneutralitat, die bis zum Jahr 2050 erreicht werden soll,
ergibt sich fir die kommenden knapp dreif3ig Jahre ein steiler
Pfad der TreibhausgasausstoBreduktion. Fiir Strategien, die
auf verschiedenen Ebenen fir den Verkehrssektor zu entwi-
ckeln sind, ist es deshalb wichtig, dass gleichzeitig und auf-
einander abgestimmt Mittelfristziele fir das Jahr 2030 sowie
Langfristziele fir die Jahre 2040 und 2050 gesetzt werden.!

1 Vgl. das Urteil des Bundesverfassungsgerichts zur Unvereinbarkeit von Teilen
des Bundes-Klimaschutzgesetzes mit den Grundrechten (BVerfG, Beschluss
des Ersten Senats vom 24. Marz 2021 - 1 BvR 2656/18 , Rn. 1-270).

Die Mobilitatswende braucht eine Vision
fur 2050

Klimaneutralitdat im Jahr 2050 setzt ein ehrgeiziges Ziel,
das nicht allein durch den Vollzug einer Energiewende im
Verkehr zu bewerkstelligen ist.2 Sie lasst sich im Verkehrs-
sektor nur erreichen, wenn ein Wechsel der Antriebstech-
nologie einhergeht mit einer Mobilitatswende, d.h. einem
Umstieg vom Pkw auf die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds und einem Stopp des Verkehrswachstums. Vielerorts
resultiert das Ziel einer Verkehrsverlagerung in der Visi-
on einer Verdopplung des 6ffentlichen Verkehrs, so wie es
die Verkehrsministerkonferenz in einer Sondersitzung am
26. Februar 2021 beschloss: ,Gemeinsames Ziel von Bund
und Landern ist es, [..] gemeinsam die Vorbereitungen
zu treffen, um bis 2030 zur Erreichung der Klimaziele des
Bundes die Fahrgastzahlen gegeniiber dem Jahr 2019 zu
verdoppeln.”3

Einen wirksamen Beitrag
2017 — 4127 % zur Verkehrswende kann
Metropolen 5, -86 % :; ein  solches Wachstum
c ) des offentlichen Verkehrs
@  Regiopolen und 2017 e — 136 % .. )
S GroBstadte 2050 -66 % (OV) aber nur dann leis-
o Mittelstadte, 2017 ten, wenn die zusatzli-
= N
= ittelstadte, — :316 % . .
8 stadtischer Raum 2050 -32 % chen FahrgaSte und die
1] . . -
zusatzliche Beforderungs-
kleinstadtischer, 2017 109 +39 % i i
vom Pkw zustande kom-
c 0, .
S zentrale Stadte ggég 35 %C;HOG % men. Handelt es sich um
2 Neuverkehr  (induzierter
[7] n
[ Mittelstadte, 2017 = +40 % Verkehr], fiihrt das OV-
2 stadtischer Raum 2050 -1p % : I . .
] Wachstum zu einem stei-
T N
£ Kleinstadtischer, 2017 = +53 %
B dérflicher Raum 2050 -10 % =
2 Vgl. den Beitrag von Burkhard
700 550 400 250 100 0 200 350 500 Horn in diesem Heft.
Verkehrsleistung in Mio. Pkm 3 https://www.verkehrsminister-
BMIV 1 Umweltverbund kgnferenz.de/VMK/DE/termine/
sitzungen/21-02-26-sonder-

Abb. 1: Modellierte Verlagerung eines Drittels der MIV-Verkehrsleistung auf den Umweltverbund in einer raumlichen
Differenzierung (raumliche Differenzierung nach RegioStaR7; Quelle: KCW 2020, S. 78)

vmk-telefonschaltkonferenz/21-
02-26-beschluss.pdf?__
blob=publicationFile&v=3
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genden OV-Anteil auf einem insgesamt wachsenden Markt.
Und Fahrgastgewinne zulasten von Rad- oder Fuflverkehr
wiirden nur zu einer Umverteilung im Umweltverbund fiih-
ren und die Verkehrsbelastung durch den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV] unangetastet lassen.

Entsprechend wurde im eingangs erwahnten Gutachten fiir
das UBA eine Verdopplung der Verkehrsleistung des Um-
weltverbundes bis zum Jahr 2050 unter der Bedingung ei-
ner unveranderten Gesamtverkehrsleistung modelliert. Aus
Abb. 1 kann abgelesen werden, dass dann zwar der grofite
Teil der Verkehrsverlagerung auf die Bevolkerung der Grof3-
stadte entfallt, allerdings ein relevanter Beitrag zum Ver-
lagerungsvolumen auch in ihren Nachbargemeinden und
dem landlichen Raum geleistet werden muss. Die Vision
einer Mobilitatswende muss Losungen fiir alle Raumtypen
bereithalten und bedarf mit Blick auf fristgerechte Zielein-
haltung und abgestimmte Netzentwicklung einer bundes-
weiten Koordination.

Die Darstellung in Abb. 1 differenziert nicht zwischen den
Verkehrstragern des Umweltverbundes. Wie im weiteren
Verlauf dieses Beitrages gezeigt werden wird, wird der er-
hebliche Ausbau des OV dadurch unterstiitzt, dass auch im
nichtmotorisierten Verkehr ein Leistungsaufwuchs statt-
findet. Naheliegenderweise wird sich dieser auf relativ
kurze Distanzen konzentrieren, wobei mit dem Fahrrad
bei entsprechender Fahrradinfrastruktur und vermehr-
tem Einsatz von Pedelecs und E-Bikes auch Strecken von
zwanzig Kilometern bewaltigbar erscheinen.

fristigen Mobilitats- und Verkehrsstrategie. Sie muss ein
Verstandnis von Netzentwicklung und infrastrukturellem
Ausbaubedarf bis 2050 entwickeln, auf das die Mafinah-
men in der bis dahin vergehenden Zeit auszurichten sind.

Das Handlungsziel einer Verdopplung der Beférderungs-
leistung im OV ist nur mit einer erheblichen Steigerung der
Betriebsleistung vorstellbar und bedarf deshalb massiver
Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge des OV. Das
Mafinahmenspektrum enthalt deshalb auch langlaufende
MaBnahmen mit erheblichem Realisierungsvorlauf (vgl. Abb.
3).4 Umso wichtiger ist es, die Schritte zur Mobilitatswende
.vom Ende her” zu konzipieren. Welche MaBnahmen bis 2030
begonnen werden missen, ergibt sich aus ihrem Zeitbedarf
und der Riickrechnung vom Zieljahr 2050. Zur Bedienung der
Zwischenziele, z.B. fiir die Jahre 2030 und 2040, sind jene
MaBnahmen umzusetzen, die bereits planerisch weit gedie-
hen, mit geringem Investitionsaufwand und wenig Prozess-
risiko versehen sind. Sollten sich jedoch Politik und Planung
in der kommenden Dekade ausschliellich auf diese ,low
hanging fruits” konzentrieren, wirde die Inbetriebnahme der
groBeren und komplexeren Projekte bis 2050 in Gefahr ge-
raten.

4 Kirzlich gab die Bundesregierung in einer Antwort auf eine Kleine Anfrage
der Fraktion Biindnis 90/Die Grinen und einzelner Abgeordneter an, dass in
den vergangenen elf Jahren Planung und Bau von Schieneninfrastrukturab-
schnitten, die mindestens dreiflig Kilometer lang sind, von der Grundlagener-
mittlung bis zur Inbetriebnahme im Mittel lber zwanzig Jahre gedauert haben
[vgl. Bundestagsdrucksache 19/25752 zur Situation der Infrastrukturplanung
in Deutschland, S. 3).

Aus Abb. 2 lasst sich ablesen, dass
der grofite Teil der Verkehrsleistung
im Pkw-Verkehr auf mittleren und
weiten Distanzen stattfindet, wo nur
Bus und Bahn ihm gréBere Verkehrs-
anteile abgewinnen konnen. Insofern
sollten Verlagerungsstrategien auf
einer ,Arbeitsteilung” zwischen den
Verkehrstragern des Umweltverbun-
des aufbauen.

AR

32,9%

Aus Ziel und Vision ergibt

sich der Weg
. . S 17,9 %
Ziel und Vision der Mobilitatswende

bestehen in einem arbeitsteilig und
bundesweit vergleichbar organisier-
ten Umweltverbund, der iber ein
attraktives Angebot, ausreichende
Kapazitaten und eine raumlich wie
zeitlich umfassende Netzwirkung
Menschen iberzeugt, vom Pkw

MiD 2017

6,3% (%

ﬁﬂ 11,0% A

MIV ab 50 km

MIV 20 km bis <50 km

MIV 10 km bis <20 km
m MIV 5 km bis <10 km
W MIV bis <5 km

V 22,1%
er dODD/ung v "G
=> -3 5 20;50 km)
%-Phy / y g
14,4 %
Ve
rdopplung V +Rag (5-20 4 )
: km
=>-229_ o
o-Pkt bzw. 2,7%—Pkt> e
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nach Verlagerung

umzusteigen. Hieraus folgt zwin-
gend der Bedarf nach einer lang-
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Abb. 2: Modellierte Verlagerung eines Drittels der MIV-Verkehrsleistung auf den Umweltverbund in einer
Differenzierung nach Entfernungsklassen im Pkw-Verkehr (Quelle: Grischkat/Mdnch/Stein 2020, S. 61)
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Neubau Schieneninfrastruktur Eisenbahn
Neubau U-Bahn-Infrastruktur
Elektrifizierung des gesamten Busnetzes
Neubau Stralenbahninfrastruktur
Ausweitung Schienenfahrzeugbestand (Neufahrzeuge)
massive Erhohung Leistungsfahigkeit Buslinie / BRT
Einflihrung neuer Buslinie

Einfiihrung Kleinbusbedarfsverkehr

Verbesserung bestehender Buslinie

Legende Planungs- und

Entscheidungsvorlauf

-
I Fertigstellung im Optimum | 1

4
zwingender
Realisierungszeitraum

|

-~

noch Realisierungs- oder
schon Nutzungszeitraum

Abb. 3: Grober Vergleich des Planungs- und Investitionsvorlaufs fiir verschiedene Mafinahmen der OV-Planung (Quelle: KCW 2020, S. 144)

Der konkrete Ausbaubedarf fiir das Jahr 2050 ist noch
nicht festgestellt. Deshalb kann nicht ausgeschlossen
werden, dass sich Zeit, Planungskapazitaten und Finanz-
mittel fir komplexe, aufwendige Vorhaben als zu knapp
bemessen herausstellen. Grundsatzlich sind Mafinahmen
zu bevorzugen, die schnell in ihrem breiten Einsatz eine
Verkehrsverlagerung bewirken kdnnen. Auch sind Stra-
tegien fir Interimslésungen zu entwickeln, die attrakti-
ve, leistungsfahige und netzwirksame Angebote schaffen
konnen. Diesbeziiglich zeichnet sich bereits heute Bedarf
ab, im Zuge der Entwicklung regionaler und Uberregio-
naler OV-Hauptnetze gemeindeiibergreifende Angebote
im Busverkehr zu entwickeln, die schnell und in grof3er
Zahl das Schienennetz zu erganzen vermadgen. Unter an-
derem ist zu prifen, wie die dafiir notige Privilegierung
bei der Nutzung (einschlieBlich notwendiger baulicher
Vorkehrungen) aussehen kann, inwieweit Angebotsmerk-
male von international verbreiteten Schnellbussystemen
mit eigener Trassierung lUbernommen werden konnen,
wie ein emissionsfreier Antrieb ermadglicht und wie das
Angebot mit dem sonstigen OV-Angebot (z. B. an Bahnho-
fen oder sonstigen Umsteigepunkten] verkniipft werden
kann. Malnahmen zur Reaktivierung und Ertiichtigung
von Bahnstrecken sind damit nicht in Abrede gestellt.

Die konzipierten Maflnahmen missen auch die Gewahr
der rechtzeitigen Fertigstellung bieten. Verzogerungen,
wie sie gerade bei GroBbaustellen, aber auch bei Projek-
ten in konflikttrachtigen Stadtlagen haufig - im Grunde
sogar Ublich - sind, waren kontraproduktiv. Ein regelma-
Biges Monitoring der Schritte zur Verwirklichung der Visi-
on ist somit erforderlich, um rechtzeitig nachsteuern und
Alternativen entwickeln zu konnen. Auch ist eine voraus-
schauende Kommunikation von erheblicher Bedeutung,
um Verteilungskonflikte mit anderen Verkehrstragern

moderieren, die Abstimmung mit flankierenden Mafinah-
men, z.B. der Siedlungsentwicklung, koordinieren sowie
Zufriedenheit und Verstandnis in der Bevolkerung halten
zu kénnen.

Zur Zielerreichung bedarf es kontinuierlicher,
integrierter Planung

Das Weitenwachstum im Verkehr ist Resultat einer weit-
gehend ungebrochen wirkenden Verkehrsspirale der sich
wechselseitig verstarkenden Entwicklung von Siedlungen,
Verkehrssystemen sowie Lebens- und Wirtschaftsweisen
(vgl. Kutter 2019). Die Mobilitdtswende ist nur erreichbar,
indem diese Spirale durchbrochen wird. Verschiedene Ar-
beiten Uber die vergangenen dreiflig Jahre (vgl. im Einzel-
nen KCW 2020, S. 120ff.) haben gezeigt, dass das erforder-
liche Mafinahmenspektrum nicht nur Verkehrspolitik und
-planung (einschlieBlich der 6konomischen Rahmenbedin-
gungen fir den Verkehr), sondern auch auf den ersten Blick
verkehrsfremde Fachgebiete (etwa Stadtebau, Kommunal-
finanzen, Wirtschaftsforderung) betrifft und die relevanten
Akteure auf samtlichen raumlichen Ebenen tatig sind.

Jede einzelne dieser Mafinahmen ist zwar notwendig, fiir
sich genommen aber nicht hinreichend. Diese Erkenntnis ist
durchaus nicht neu, sie zieht sich wie ein roter Faden durch
verschiedene Studien zum Erfordernis einer Verkehrswende
der vergangenen dreiflig Jahre. Neu ist allerdings, dass sich
mittlerweile eine Verteuerung der Mobilitat abzeichnet, etwa
als Folge der Einflihrung eines CO,-Preises.5 Es empfiehlt
sich, diese Mafinahme zum Anlass zu nehmen, schrittweise,
behutsam und vor allem kontinuierlich auf ein klar kommu-
niziertes Ziel hin die bislang staatlich gesetzten Rahmenbe-
dingungen zur Beglinstigung der Pkw-Nutzung und -Fahrten

5 vgl. den Beitrag von Friedemann Kunst in diesem Heft.
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auf weiten Strecken zuriickzunehmen. Dazu gehort auch,
die abnehmende Lenkungswirkung einer Steuer auf fossile
Kraftstoffe rechtzeitig zu antizipieren und alternative Steu-
erungsinstrumente, wie eine fahrleistungsabhangige Pkw-
Maut oder ein postfossiles Steuer- und Abgabensystem,
einzufihren. Der Einsatz solcher Instrumente kann sozial-
vertraglich ausgestaltet werden, indem Mobilitat durch Effi-
zienzgewinne und insbesondere die Starkung des Umwelt-
verbundes insgesamt nicht teurer werden.

Eine Anderung der 6konomischen Rahmenvorgaben fiir die
Verkehrsmittelnutzung hat Einfluss auf die Verflgbarkeit
bzw. Bezahlbarkeit von Verkehrsmitteln. lhre Akzeptanz
und ihre Wirksamkeit hangen nicht nur davon ab, ob sie
schrittweise und mit einer klaren Perspektive umgesetzt
werden. Sie bediirfen auBerdem einer zeitgleichen Ande-
rung der Prinzipien, nach denen Flachennutzung und Sied-
lungsentwicklung betrieben werden. Bislang stiitzten sie
das Ideal einer autogerechten Stadt (vgl. Holzapfel 2020).
Fortan muss die Koordination von Siedlung und Verkehr die
Qualitaten des Umweltverbunds zum Mafstab nehmen.

Mit Veranderungen der Preismechanismen und Siedlungs-
entwicklung andert sich auch der Stellenwert der Verkehrs-
trager im Verkehrssystem. Verkehrspolitik und -planung
sind aufgefordert, zugleich die Ressourcen, die den Ver-
kehrstragern zur Verfiigung stehen, im Sinne der Nachhal-

tigkeit neu zuzuweisen. Daraus folgen neue Schwerpunkte
in der Forderung von Verkehrsinfrastruktur, in der Zuwei-
sung von Straenraum fir den flieBenden und den ,ruhen-
den” Verkehr. Die Mobilitdtswende wird auch zu Verande-
rungen auf dem Arbeitsmarkt fiihren: In Behdrden und bei
Fahrzeugherstellern werden sich die Stellenanforderungen
andern, auflerdem wird es in den Verkehrsunternehmen zu
einem erheblichen Stellenaufwuchs kommen, der ange-
sichts der heutigen Altersstruktur und der Konkurrenz der
Arbeitgeber auf dem Arbeitsmarkt die Personalverantwort-
lichen vor grof3e Herausforderungen stellen wird.

Veranderungsbereitschaft kann
beschleunigend wirken

Der okonomische Veranderungsdruck und planerische Maf3-
nahmen allein werden nicht ausreichen, um eine Verlage-
rung von Pkw-Verkehr auf den Umweltverbund zu bewirken.
Einsicht und Akzeptanz der Notwendigkeit von Veranderung
auf gesellschaftlicher Ebene missen hinzutreten, um Ver-
anderungsbereitschaft zu erzeugen. Diese Veranderungsbe-
reitschaft hangt entscheidend davon ab, ob das Alternativmo-
dell fur die Nutzung des Pkw und die autogerechte Stadt und
Region nicht nur fir die Planer und Politiker, sondern auch
fur die eigentliche Zielgruppe - die Bevolkerung - Attrakti-
vitat besitzt. GroBe Aufmerksamkeit erzielen hier Leitbilder,
wie jenes der Stadt der

@ Radverkehr

2017:
Anteil am Umsetzung des
Wegeaufkommen Verkehrsplans Zielwert 2020
60% e ¢ +
50%
40%
30%
20%
10%
» . L 2 L
2012 2018 2020
Verkehrstrager: @ FuBverkehr
Verdnderung des
Anteils am Wegeaufkommen: — realisiert

... projektiert

«» Anderung der Veranderungsgeschwindigkeit

kurzen Wege (Gertz
1998) und neuerdings
auch der ,15-Minuten-
Stadt”. Sie stellen den
Nahraum in den Mit-
telpunkt und haben die
Verbesserung der Be-
dingungen fir eine pkw-
unabhangige Nahmobi-
litat zum Gegenstand.
Vor dem Hintergrund
RS ) des Ziels der Verkehrs-
verlagerung zielen sie
vor allem auf Kurzstre-
ckenfahrten mit dem
Pkw, die allerdings (vgl.
Abb. 2] insgesamt nur
etwas mehr als 5 % der
heutigen Verkehrsleis-
tung ausmachen.

Zielwert 2030

*
2030

® OPNV @ MIV
Zur Erreichung der Kli-

maziele reicht dies nicht
aus. Der Umweltver-
bund muss fiir samt-
liche Alltagswege ein

Abb. 4: Vorzeitige Planerfiillung in Gent (Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage von Daten der Stadt Gent)
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sowie stets akzeptables Angebot bieten. Es ist anzustreben,
seine raumliche und zeitliche Verfiigbarkeit auf das gesamte
Bundesgebiet auszudehnen, um auch fiir die mittleren und
langeren Distanzen eine Alternative zum Pkw zu bieten. Die
.Stadt der kurzen Wege" sollte vor diesem Hintergrund durch
eine ,Region der gebiindelten Wege” ergénzt werden. In die-
ser richtet sich das Augenmerk auf den OV, der hinsichtlich
wesentlicher Qualitatsparameter, wie Komfort, Reisezeit und
Preis zum Pkw, aufschlieBen muss. Fehlt ein solches Angebot,
dann wird das durch die regulierenden Maf3inahmen sowie die
6konomischen Instrumente angestoene Wechselpotenzial
nur unzureichend ausgeschopft. Viel schwieriger noch: Wird
keine adaquate Alternative geboten, dann besteht die Gefahr,
dass die rahmensetzenden Mafinahmen als Eingriff in die
personliche Lebensgestaltung empfunden und lautstark und
nachvollziehbar abgelehnt werden.

Veranderungsbereitschaft hat, so betrachtet, wichtige ma-
terielle, die Qualitdt des Angebots und die Uberzeugungs-
kraft des Leitbilds betreffende Voraussetzungen. Genauso
wichtig ist der Prozess der Leitbilderarbeitung und der
Beteiligung der relevanten Akteure bzw. der Bevolkerung.
Diese Erfahrung machte jingst die Stadt Gent, eine bel-
gische GrofBstadt (Kernstadt mit 260.000 Einwohnern) mit
attraktivem, lebendigem Stadtkern: Begleitet durch einen
intensiven Austausch mit der Bevolkerung und allen wei-
teren wichtigen Akteuren erstellte die Stadt einen Mobili-
tatsplan, der zum Ziel hatte, den Anteil der Pkw-Fahrten
an allen Wegen auf 27% im Jahr 2030 zu halbieren (Stad
Gent 2015, S. 33). Dieser Plan lieferte den konzeptionellen
und von der Bevolkerung mitgetragenen Rahmen fir ver-
schiedene Mafinahmen, von denen die wichtigste in der
Einrichtung einer vom Pkw-Durchgangsverkehr befreiten
Innenstadt - in der die Halfte der Stadtbevolkerung lebt -
besteht. Die Umsetzung dieser MaBnahme im Jahr 2017
fuhrte zu einer abrupten Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl, sodass das fir das Jahr 2030 angestrebte Ziel bereits
elf Jahre zuvor erreicht wurde (vgl. Abb. 4). Sank der Anteil
des Pkw-Verkehrs zwischen 2012 und 2018 noch mit einer
Veranderungsgeschwindigkeit” von etwa 2,7 Prozentpunk-
ten pro Jahr - im Mobilitatsplan projektiert wurden 1,8 -,
beschleunigte sich seine Abnahme im Folgejahr um 12 Pro-
zentpunkte. Der Verkehrsdezernent und stellvertretende
Birgermeister Filip Watteeuw beschrieb diese Erfahrung in
einem Zeitungsinterview so: ,Was wir zwei Jahre lang vor-
bereitet hatten, setzten wir an einem Wochenende um. Wir
haben an diesem Wochenende die ganze Stadt verandert.”

Das Beispiel des Genter Mobilitatsplans veranschaulicht,
wie beschleunigend eine umfassende Beteiligung der Be-
volkerung einerseits und eine zielgerichtete integrierte Ver-
kehrsplanung andererseits auf die Erreichung ebendieses

6 Filip Watteeuw im Interview mit Pascal Faltermann (2020): .So eine Strafe
gehort nicht in die Innenstadt.” Interview im Weser-Kurier, Ausgabe vom
28.09.2020.

Zieles wirken konnen. Eine eingehende Analyse der Genter
Erfahrungen gibt es allerdings offenbar noch nicht - sie lie-
Be aber ausgesprochen wertvolle Hinweise fiir die dringend
benotigten Konzepte der Verkehrswende erwarten.

Dr. Axel Stein

langjahrige Forschung zu verkehrssparsamen
Siedlungsstrukturen, integrierter Verkehrs-
planung und Regionalentwicklung; seit 2012
Berater fiir OPNV-Strategien bei der KCW
GmbH in Berlin

Quellen:

Gertz, Carsten (1998): Umsetzungsprozesse in der Stadt- und Verkehrsplanung.
Die Strategie der kurzen Wege. Berlin: Schriftenreihe A des Instituts fiir Stra-
Ben- und Schienenverkehr der TU Berlin, Band 30.

Grischkat, Sylvie/Ménch, Alexander/Stein, Axel (2021): Das raumliche Potenzial
der Verkehrswende. Und die Aufgaben des Umweltverbunds bei seiner Aus-
schopfung. In: Planerin 1/2021, S. 59-61.

Hesse, Markus (2018): 25 Jahre Verkehrswende. Riickblick auf die Zukunft. In:
Okologisches Wirtschaften, 2.2018 (33), S. 16-18.

Holzapfel, Helmut (2020): Urbanismus und Verkehr. Beitrag zu einem Paradig-
menwechsel in der Mobilitatsorganisation. 3. Auflage. Wiesbaden: Springer.

KCW (2020): Grundlagen fir ein umweltorientiertes Recht der Personenbefor-
derung. Dessau-Rof3lau: UBA-Texte 213.

Kutter, Eckhard (2019): Stadtstruktur und Erreichbarkeit in der postfossilen
Zukunft. Schriftenreihe fir Verkehr und Technik, Bd. 99. Berlin: Erich Schmidt
Verlag.

Stad Gent (2015): Mobiliteitsplan Gent. Strategische mobiliteitsvisie. Gent.

vhw FWS 3/ Mai-Juni 2021 119




Stadtentwicklung

Warum Deutschland ein Bundesmobilitatsgesetz braucht

Burkhard Horn

Ein neuer Rechtsrahmen fur

die Verkehrswende

Warum Deutschland ein Bundesmobilitatsgesetz braucht

Die Verkehrswende ist in (beinahe) aller Munde. Ihre Notwendigkeit wird zumindest in den verbalen Bekundungen im
Grundsatz von fast allen relevanten Akteuren in Politik und Gesellschaft kaum noch bestritten, u. a. angesichts des
fortschreitenden Klimawandels und dessen Auswirkungen auf Mensch und Natur, einhergehend mit einem steigenden
zivilgesellschaftlichen Engagement fiir eine aktivere Klimapolitik und einer entsprechend breiteren Unterstiitzungs-
basis auch fiir weitreichendere MaBnahmen. Aber auch wenn gerade in Pandemiezeiten hier und da in unseren Stadten
sichtbar geworden ist, wie viel z. B. unsere offentlichen Rdume gewinnen konnten - warum geht die Verkehrswende

trotzdem so schleppend voran?

Im Verkehrsbereich schrankt vor allem der derzeitige
Rechtsrahmen auf nationaler Ebene die Maglichkeiten der
Umsetzung einer solchen Politik auf den unterschiedlichen
foderalen Ebenen in einem Mafe ein, das samtliche politisch
verkiindeten Ziele, etwa zur Reduktion der CO2-Emissionen
im Verkehrssektor, als Makulatur erscheinen lasst und zu er-
heblichen Inkonsistenzen im Handeln der Verantwortlichen
bei Bund, Landern und Kommunen fiihrt. Falls hier nicht
umgehend und umfassend Abhilfe geschaffen wird, droht die
Verkehrswende zu scheitern. Die kommende Legislaturpe-
riode des Deutschen Bundestags wird entscheidend fir die
notwendigen Weichenstellungen beim Rechtsrahmen sein.
Was muss passieren?

Mobilitat ist mehr als Verkehr, aber Verkehr ist eine Grund-
voraussetzung fur Mobilitat. Doch wie Verkehr in Deutsch-

land momentan stattfindet, hat einen hohen Preis, auch fir
die Lebensqualitat in unseren Stadten: Offentliche Interessen
werden grundlegend verletzt, in Bezug auf Verkehrssicher-
heit und Barrierefreiheit, Stadt- und Raumvertraglichkeit so-
wie Umwelt-, Natur- und Gesundheitsschutz, vor allem aber
beim Klimaschutz: Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen
liegen heute — abgesehen von dem durch die Coronapande-
mie verursachten Sondereffekt — auf dem gleichen Niveau
wie 1990. Bis 2030 sollen sie aber, durch das Klimaschutz-
gesetz verbindlich verordnet, um 42 % sinken - und bis 2050
soll Deutschland ,weitgehend treibhausgasneutral” sein.

Mit dem bestehenden rechtlichen Regelwerk, dessen Grund-

1 https://www.vcd.org/artikel/wie-die-verkehrswende-auf-bundesebene-aus-
gebremst-wird/

Abb. 1: Verkehrspolitik in Deutschland - der Mensch kommt unter die Rader (Foto: Burkhard Horn)
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ziige teilweise noch aus den 1930er Jahren stammen (mit
dem Ziel der Forderung der Massenmotorisierung), kann
das nicht gelingen. Die vorherrschende Form der Mobilitat
mit dem privaten Auto stof3t schon langst an ihre Grenzen,
ein konsequentes Umsteuern ist dringender denn je, so
auch die EU-Kommission Ende 2020: ,Grundsatzlich mis-
sen wir uns vom bisherigen Paradigma der allmahlichen
Veranderungen losen - denn wir brauchen eine fundamen-
tale Transformation.”2 Auch deshalb steht jetzt auf der po-
litischen Tagesordnung, die juristischen Grundlagen fur eine
integrierte, sozial- und umweltvertragliche Verkehrspolitik
zu schaffen und ihr damit eine ,Verfassung” zu geben.

Wunsch und Wirklichkeit in der
Verkehrspolitik

Die Entwicklung des Verkehrsgeschehens steht in deutli-
chem Kontrast zu den politischen Ambitionen, wie sie seit
Uber 20 Jahren in diversen Koalitionsvertragen verabredet
worden sind, von der ,Verlagerung moglichst hoher Anteile
des StraBen- und Luftverkehrs auf Schiene und Wasser-
straBen” (1998) Gber die .Vereinbarkeit von Verkehr und
Umwelt” (2009) bis 2018 (..die Mobilitatspolitik ist dem Pari-
ser Klimaschutzabkommen verpflichtet”):

B Die Zahl der StrafBenverkehrsunfalle und der dabei
schwer verletzten (>54.000 p.a.) oder getdteten Men-
schen (2019 Gber 3.000) ist nach wie vor hoch.

W StraBenverkehrslarm ist vielerorts das grofite Gesund-
heitsproblem.

B Obwohl Pkw und Lkw pro km weniger Luftschadstoffe
emittieren, fihrt das Mehr an Verkehr weiterhin zum Uber-
schreiten von Grenzwerten und Empfehlungen der WHO.

W Die Zerschneidung von Lebensraumen durch Verkehrs-
infrastruktur gefahrdet Arten und Populationen.

B Die Qualitat der fir lebenswerte Stadte und Gemeinden
so wichtigen offentlichen Raume ist durch die Dominanz
des Autos stark beeintrachtigt.

Dafir gibt es eine Reihe von Ursachen:

B wachsender Wohlstand (mehr Freizeitaktivitdten und
Reisen),

B raumliche Entflechtung von Arbeit und Wohnen,

B steigende Immobilienpreise (Zunahme von Suburbani-
sierung und Pendelwegen),

M fiskalische Instrumente (Entfernungspauschale u. a.),

W stirker steigende Kosten fiir die OV- als fiir die PKW-
Nutzung und

B Deutschland als Transitland mit der Folge von wachsen-
dem Guterverkehr im Zuge der Globalisierung.

2 https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2020/DE/COM-2020-789-
F1-DE-MAIN-PART-1.PDF

Das alles erklart indes nicht hinreichend die genannten
Fehlentwicklungen. Eine zentrale Ursache dafir liegt im
Rechtsrahmen, insbesondere im Verkehrsrecht. Es besteht
aus vielen Einzelgesetzen, denen Regelungen zur Koordi-
nation und Umsetzung verkehrstrageribergreifender bun-
desweiter Ziele, Strategien und Mafinahmen zur Entwick-
lung von Verkehr und Mobilitat komplett fehlen:

B Verkehrswegerecht (Bundesfernstrafengesetz, Bun-
desfernstralienmautgesetz, Wasserstraflengesetz, Ver-
kehrswegeausbaugesetze),

B Verkehrsordnungsrecht (StVG, StVO, StvZ0),

B Verkehrsgewerberecht (AEG und PBefG, Glterkraftver-
kehrsgesetz],

B Regulierungsrecht (Eisenbahnregulierungsgesetz),

B Recht zur Férderung des OPNV in den Landern (Regiona-
lisierungsgesetz) und

B Recht zur Forderung der Verkehrsinfrastruktur in den
Gemeinden (GVFG].

Dem Verkehrsrecht fehlen aber - anders als beispielsweise
dem Energierecht3 - nicht nur Ziele, ihm fehlt dariber hin-
aus sowohl eine horizontale, verkehrstrageribergreifende
Planung als auch eine vertikale Koordination der verschie-
denen staatlichen Ebenen. Der Vollzug der genannten Ge-
setze obliegt zumeist den Landern und Kommunen. Ver-
kehrstrageriibergreifende Planungen erfolgen in der Regel
lediglich auf kommunaler Ebene. Auch die Aufstellung von
Bundesverkehrswegeplanen beseitigt die planerischen
Defizite nicht. Sie folgen vielmehr der Logik, in Trendfort-
schreibungen ermittelte, vermeintliche Ausbaubedarfe
festzuschreiben, statt Planung und Finanzierung von Ver-
kehrsinfrastruktur an gesellschaftlichen Zielen auszurich-
ten. Auf diese Weise wird die Verkehrspolitik zur Gefange-
nen vergangener Entscheidungen.

Mangels einer rechtlichen und institutionellen Grundlage
hat sich die Verkehrspolitik im politischen Alltag weitge-
hend in Mafinahmen verloren, die weder aus einer Strate-
gie abgeleitet noch zwischen den verschiedenen staatlichen
Ebenen koordiniert sind. Diese Diagnose stellte bereits
1973 der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen, ein wis-
senschaftliches Beratungsgremium der Bundesregierung,
in seinem Gutachten ,Auto und Umwelt". Er leitete daraus
die Forderung nach einer ,integrierten Verkehrsplanung”
ab: .Ausbauplane fir den Straf3en-, Eisenbahn-, Luft- und
BinnenwasserstraBenverkehr dirfen nicht langer isoliert
voneinander mit dem Ziel einer Aufkommensmaximierung
fur das einzelne Verkehrsmittel erstellt werden. An die
Stelle nicht abgestimmter Einzelplanung muss vielmehr

3In § 1 des Energiewirtschaftsgesetzes heifit es: .Zweck des Gesetzes ist eine
moglichst sichere, preisgiinstige, verbraucherfreundliche, effiziente und
umweltvertragliche leitungsgebundene Versorgung der Allgemeinheit mit
Elektrizitat und Gas, die zunehmend auf erneuerbaren Energien beruht.”
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auf allen Stufen verkehrsplane-
rischer Aktivitaten des Staates
eine integrierte Verkehrsplanung
treten, die zusammen mit den
sonstigen Fachplanungen in eine
Ubergeordnete  Gesamtplanung

m_______ L Verkoppelung der Ziele ins
verkehrsrelevante Recht
(Idee: Konsistente Rechtsordnung
2ur Gestaltung des Verkehrs im
affentlichen Interesse)
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Defizite der deutschen Verkehrs-
politik hingewiesen. In ihrem
.Wirtschaftsbericht Deutschland
2018" hat sie unmissverstandlich moniert: .Im Verkehrs-  auch ursachlich dafiir, dass die gesellschaftlichen Ambitio-
sektor fehlt es an einer ibergeordneten Politikstrategie.”>  nen in puncto Verkehrsentwicklung nicht eingeldst werden
Tatsachlich haben die Defizite des Verkehrsrechts das Ver-  konnten. Dazu zihlen:

kehrssystem nicht nur ineffizient werden lassen; sie sind

Abb. 2: Grundstruktur eines Bundesmobilitdtsgesetzes (© VCD/KCW)

B die Mobilitat fur alle zu sichern,

4 https://multimedia.gsb.bund.de/SRU/Dokumente/1973_SG_Auto_und_Um-
welt.pdf S. 1

5 https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/eco_surveys-deu-2018-de.pdf?exp M den Flachenbedarf des Verkehrs zu reduzieren und
ires=1611311554&id=id&accname=id34001&checksum=5FF9251C9CDB4BB ) )
BFC82AC8949B02EF1S. 65 M fur Gesundheits-, Klima- und Umweltschutz zu sorgen.

M die Verkehrssicherheit fiir alle zu erreichen,

Abb. 3: Stadtgerechter offentlicher Raum in Speyer (Foto: Burkhard Horn)
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Die reale Entwicklung des Verkehrs und der einzelnen Ver-
kehrstrager laufen diesen Zielen zuwider. Bei unveranderter
Anzahl der taglich unternommenen Wege hat deren Lange
zugenommen, insbesondere im tberortlichen Verkehr: Per
saldo ist die Verkehrsleistung gestiegen - und der private
Pkw ist mit 75 % der Verkehrsleistung unangefochten das
Verkehrsmittel Nummer eins. Obwohl massiv in Straf3en-
infrastruktur investiert wurde, sind die Verkehrsdichte und
die Zahl der Staus trotzdem gestiegen, insbesondere in Bal-
lungsraumen und im Fernverkehr.

Die Bedingungen fir den alltaglichen Rad- und FuB3verkehr
wurden etwas verbessert, allerdings nicht systemhaft. Das
Angebot im Schienenpersonenfernverkehr ist erst in den
letzten zehn Jahren wieder auf nennenswertem Wachs-
tumskurs, der Anteil des Eisenbahnpersonenverkehrs an
der Verkehrsleistung steigt nur leicht an. Der offentliche
Nahverkehr (OPNV ohne SPNV) hat seit 1990 keine bundes-
einheitliche Entwicklung genommen, auch wenn die Fahr-
gastzahlen teilweise deutlich gestiegen sind. Umfang und
Qualitat der Angebote sind stark abhangig von den finanzi-
ellen Handlungsspielraumen der kommunalen bzw. regio-
nalen Gebietskdrperschaften sowie den Fordermaglichkei-
ten des jeweiligen Bundeslandes.

Der Schienengiterverkehr ist auf Langstrecken und bei
bahnaffinen Giitern stark, aber seine Flachendurchdrin-
gung hat in den vergangenen 30 Jahren stark gelitten.
Die Angebote auf der Schiene sind nicht so attraktiv, dass
sie den massiven Zuwachs im Straflengiiterverkehr hat-
ten verhindern konnen. Alles in allem ist es der Politik
nur unzureichend gelungen, das Verkehrsgeschehen so
zu steuern, dass es den sich wandelnden gesellschaftli-
chen Bedirfnissen und Herausforderungen gerecht wird.
Ursache daflir sind auch die fehlenden Rechtsrahmen,
wie die OECD in ihrem bereits zitierten Wirtschaftsbe-
richt Deutschland 2018 erkannt hat:

Per Gesetz zu einer integrierten
Verkehrspolitik

Der Paradigmenwechsel bendtigt einen rechtlichen Rahmen.
Zwar setzt das bereits existierende Klimaschutzgesetz auch
dem Verkehrssektor langfristige Ziele. Deren Wirkmacht ist
allerdings schwach, weil das Klimaschutzgesetz die notwen-
dige verkehrsplanerische Bewadltigung nicht leisten kann
- abgesehen davon, dass es die weiteren mit dem Verkehr
verbundenen Ziele und &ffentlichen Interessen (bedarfsge-
rechte Mobilitat, Verkehrssicherheit, Gesundheits- und Um-
weltschutz) gar nicht adressiert. Notwendig ist deshalb ein
Bundesgesetz zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr:
ein Bundesmobilitatsgesetz.

Eine integrierte Verkehrspolitik, die Klimaschutz und wei-
tere gesellschaftliche Ziele anstrebt, hat nur dann eine
realistische Chance, wenn Ziele und Strategien fir den
Verkehrssektor verkehrstrageribergreifend und fir den
Gesamtstaat verbindlich entwickelt werden. Gleichzeitig
missen bereits vorhandene verkehrsbezogene Gesetze
auf die Erreichung und Umsetzung dieser Ziele und Stra-
tegien ausgerichtet werden. Die Besonderheiten, Inter-
essenlagen, Zustandigkeiten und Fahigkeiten der Lander
und Kommunen sind dabei zu beriicksichtigen, Lander
und Kommunen mussen ihre eigenen Ziele und Strategien
ebenfalls an den gesamtgesellschaftlichen Zielsetzungen
ausrichten. Nur so lasst sich die Verknipfung der ver-
kehrsplanerischen Ziele und Strategien mit anderen Poli-
tikfeldern sowohl auf Bundesebene als auch im foderalen
Geflge erreichen.

Das Bundesmobilitatsgesetz sollte die politischen Akteure
auf gesetzliche Leitziele verpflichten. Diese betreffen im
Wesentlichen:

W gesellschaftliche Teilhabe durch Mobilitatssicherung
(Daseinsvorsorge),

.Empfehlenswerte Vorgehensweisen
aufzuzeigen, ist eine Aufgabe der Bun-

desregierung, Angesichts der Vielzahl r- Ziele fiir die Entwicklung von Verkehr & Mobilitdt "
an verkehrspolitischen Akteuren, wie i Abstrakte Leitziele nach BMobG E
z.B. nachgeordneten Gebietskorper- i — = = "
schaften, ist die Abstimmung von i. !

Prioritaten und Investitionen umso
wichtiger.”¢ Diese Herausforderung zu
stemmen, steht jetzt zwingend auf der
politischen Tagesordnung, um die Vor-
aussetzungen dafiir zu schaffen, dass
die fir das Jahr 2050 vereinbarten Kli-

maschutzziele noch erreichbar sind -

Budget | = Umsetzung der Mafnahmen des Bundes

Entwicklung von Umsetzungsstrategien

Festlegung Bundesinfrastrukturbedarfsplan

Budget Il = Forderung Lander + Kommunen

was im Ubrigen auch die Mehrheit der
Menschen in Deutschland will.

s Bundesmobilitdtsplan gt

6 OECD, siehe FuBinote 5

Abb. 4: Bundesmobilitatsgesetz - von den Zielen zur Umsetzung (© VCD/KCW)
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Warum Deutschland ein Bundesmobilitatsgesetz braucht

M Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden (,Vision Zero“),

B Umsetzung verkehrsspezifischer Vorgaben zum Klima-
schutz,

B Schutz vor Folgewirkungen des Verkehrs fiir Leben und
Gesundheit,

B Schutz vor Folgewirkungen des Verkehrs fir die Umwelt
und

B Stadt- und Raumvertraglichkeit der Verkehrsentwick-
lung.

Das Gesetz muss auch deninstitutionellen und prozeduralen
Rahmen festlegen, der zu der notwendigen, alle Verkehrs-
trager und Verkehrsmittel integrierenden Entwicklungs-
und Infrastrukturplanung fihrt (unter Beriicksichtigung
der Schnittstellen ins Ausland). Diese Vorgaben gelten fiir
den Bund und gleichermafen fiir die Planungen in Landern
und Kommunen. Eingebunden werden miissen die fachlich
zustandigen Bundesministerien und -behorden, insbeson-
dere die fur den Klimaschutz und die Energiepolitik zustan-
digen Stellen. Besonderer Koordinierungsbedarf besteht
auch mit der Raumplanung und Siedlungsentwicklung,’
von der Gewahrleistung von Versorgungsinfrastruktur auch
in kleinen Orten lber quartiersbezogene nachhaltige Mo-
bilitatskonzepte fiir groBstadtische, nutzungsgemischte
Stadterweiterungen bis zur koordinierten, an der guten Er-
reichbarkeit mit éffentlichen Verkehrsmitteln orientierten
Siedlungsplanung im regionalen Maf3stab.

Um im Sinne eines koharenten Rechtsrahmens effektiv wir-
ken zu konnen, sollten die Zielvorgaben des Bundesmobi-
litdtsgesetzes durch Anderungen anderer Gesetze ergédnzt
werden. Notwendig ist unter anderem die Verknipfung des
Bundesmobilitatsgesetzes mit den Ermachtigungsnormen
in § 6 Absatz 1 des Straflenverkehrsgesetzes fir die Stra-
Benverkehrssordnung und die StraBenverkehrszulassungs-
ordnung, mit dem Personenbeforderungsgesetz, dem Bun-
desfernstraflengesetz und dem Klimaschutzgesetz. Diese
Verkniipfungen sollten im Rahmen eines Artikelgesetzes
erfolgen.

Operationalisierte Handlungsziele, Strategien und Maf3inah-
men sind nicht Inhalt des Bundesmobilitatsgesetzes. Das
Gesetz bestimmt den Rahmen fir einen alle Verkehrstra-
ger und foderale Ebenen integrierenden Planungsprozess,
der in einem per Regierungsbeschluss wirksam werden-
den Bundesmobilitatsplan miindet. Dieser weist konkrete
Handlungsziele aus, etwa zum Anteil des Umweltverbunds
an den Verkehrsleistungen im Personenverkehr oder der
Rolle der Schiene im Giiterverkehr.

Letzten Endes setzt das Erreichen solcher Ziele voraus,
dass viele Menschen ihre taglichen Routinen andern, ohne
dies subjektiv als Aufwand oder gar Opfer zu empfinden.

7 Vgl. dazu den Beitrag von Friedemann Kunst in diesem Heft.
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Entsprechende Alternativen missen fiir viele Wege erst
zeitaufwendig durch Investitionen in eine Verkehrs- und/
oder Energieversorgungsinfrastruktur geschaffen werden.
Deshalb ist die Ausrichtung der Infrastrukturplanung tber
den Bundesmobilitatsplan von entscheidender Bedeutung,
mit einem daraus abgeleiteten Infrastrukturbedarfsplan,
der den Bundesverkehrswegeplan ersetzt. Die Vorgaben
zur integrierten Planung missen analog in Landern und
Kommunen angewendet werden. Die mit der neuen, inte-
grierten Verkehrspolitik verbundenen Aufgaben sollen vom
zustandigen Bundesministerium wahrgenommen werden.
Eine nach Schweizer Vorbild neu zu errichtende Behdrde
(.Bundesamt fir Mobilitat" o. a.) sollte dabei beratend und
vollziehend wirken (und Férderpolitiken ressortiibergrei-
fend abstimmen und integrieren).

Der Weg zum Gesetz

Aufgrund des beschriebenen Zeit- und Handlungsdrucks
sind vor allem die Prioritaten bei Planung und Investition
in die Verkehrsinfrastruktur zeitnah neu zu justieren. We-
gen der langen Vorlaufe vieler Infrastrukturprojekte bedeu-
tet jede Verzogerung, dass entweder der Anpassungspfad
Richtung Ziel steiler wird oder dass Abstriche am Ambiti-
onsniveau der Ziele hinzunehmen sind. Um das eine wie das
andere zu vermeiden, sollen in der nachsten Legislaturpe-
riode des Deutschen Bundestags mit dem Bundesmobili-
tatsgesetz die rechtlichen Grundlagen fir eine integrierte
Verkehrspolitik geschaffen werden.

Unter der Regie des Verkehrsclub Deutschland (VCD] wird
deshalb seit Ende 2020 unter Einbindung zahlreicher Exper-
ten aus verschiedenen Fachdisziplinen der Vorschlag fir ein
solches Gesetz entwickelt, verbunden mit einer sorgfaltigen
juristischen Priifung einschlieBlich der verfassungsrechtli-
chen Fragen. Alle Details des Projekts werden im Frithsom-
mer 2021 offentlich vorgestellt - und dann muss ein breiter
offentlicher Diskurs8 beginnen, mit dem Ziel, dass der nachs-
te Bundestag das Bundesmobilitatsgesetz auf der Basis ei-
ner entsprechenden Vereinbarung im Koalitionsvertrag be-
schlieft.

Burkhard Horn

Verkehrsplaner, bisher u. a. Leiter der
Abteilung .Verkehr” beim Berliner Senat;
seit 2017 freiberuflicher Berater im
Themenfeld ,Nachhaltige Mobilitat",
Berlin - burkhardhorn.de

8 Zur Bedeutung des Diskurses vgl. u. a. https://www.berliner-zeitung.de/
zeitenwende/warum-man-die-verkehrswende-nicht-beschliessen-kann-
1i.84287
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Die raumliche Planung muss zur ,Verkehrswende" beitragen

Friedemann Kunst

Die raumliche Planung muss zur
Verkehrswende” beitragen!

In Zeiten, in denen FuBganger, Pferde, Kutschen und Lastkarren den Verkehr gebildet haben, wuchsen die Stadte mehr
oder weniger in Ringen um die Zentren. Als ab Mitte des 19. Jahrhunderts sich die Eisenbahn als neues Verkehrsmittel
schnell ausbreitete, durchbrach der Verkehr die historischen Stadtgrenzen, und die Stadtentwicklung orientierte sich
nun an den Schienen. Das Industriezeitalter, die Zeit des Massenverkehrs, hat sternformige Siedlungsstrukturen hin-
terlassen. In Berlin, wo die Siedlungsentwicklung durch die geschichtliche Entwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg
gleichsam ,,eingefroren” wurde, ist dieser Siedlungsstern noch besonders gut erkennbar.

Ein Blick zuriick: Verkehrstechnologie hat
den Raum erobert und gepragt

Nach dem Zweiten Weltkrieg begann die bis heute unaufhér-
liche Ausbreitung einer neuen, individualisierten Verkehrs-
technologie, des Automobils. Im Unterschied zur Eisenbahn
war ein dichtes Netz von Wegen bereits vorhanden und so-
fort nutzbar. Die Stadt begann, sich in den Raum zu verlieren
(Fingerhuth 2007). Es kam hinzu, dass die Stadtplanung in
der Periode der ,Moderne” den Typus der Mietskasernen-
stadt des Industriezeitaltes wegen der katastrophalen sozia-
len und stadthygienischen Verhaltnisse radikal ablehnte und
ein neues Leitbild propagierte: das Bild einer ,gegliederten”,
das heifit funktional entmischten und .aufgelockerten”, also
sehr viel weniger dichten Stadt. In diesem Stadttypus mit
sehr viel grof3erer Ausdehnung spielte das private Automobil
eine entscheidende Rolle.

Die Stadtplanung der Moderne hat der massenhaften Ver-
breitung des Autos so buchstablich die Wege bereitet. Die
.autogerechte Stadt” (Reichow 1959) wurde ein verbreitetes
und kaum infrage gestelltes Ziel. Der motorisierte Individu-
alverkehr bestimmte fortan mafigeblich die Entwicklung der

Siedlungsstruktur - und etablierte die Anspriche der Men-
schen auf ungehinderte Autonutzung. Es war der Beginn ei-
ner Entwicklung, die spater als ,Teufelskreis” beschrieben
wurde: Das Auto hat eine Siedlungsstruktur in der Flache
mit niedriger Dichte moglich gemacht. Und ist eine solche
Struktur erst einmal da, gibt es zur Nutzung des Autos oft
keine Alternative. Weitere strukturelle Entwicklungen, wie
die Konzentration und Zentralisierung von Schulen und Rat-
hausern, die Bildung immer groferer Einkaufszentren und
das Verschwinden des Einzelhandels aus der Flache fiihrten
zu allmahlichen Veranderungen der raumlichen Angebots-
struktur mit der Folge immer weiterer Wege und groBeren
Verkehrsaufwandes.

An frihen Warnungen prominenter Planer fehlte es nicht:
Stadte dirften nicht immer mehr dem Verkehr, sondern
der Verkehr miisste den Stadten wieder angepasst werden
(Hollatz 1964), und Fléchenverbrauch, Trennwirkung und
Belastigungspotenzial des motorisierten Individualverkehrs
(MIV] widersprachen der Stadtidee schlechthin, folglich mis-
se die Planungshoheit der Gemeinden gestarkt werden, um
Reurbanisierung und eine tberlokale verkehrsarme Raum-
gestaltung zu ermaglichen (Kutter 1989). Aber das Automo-

Abb. 1a und 1b: Schwarzplan Siedlungsstern Region Berlin im Vergleich mit der automobilgepragten Siedlungsstruktur in der Region Stuttgart
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bilwachstum von 4,5 Mio. Pkw im Jahr 1960 auf 30,7 Mio.
im Jahr 1990 und mehr als 48 Mio. heute bezeichnet einen
Entwicklungspfad, dem raumliche Planung unter den gege-
benen rechtlichen und finanzpolitischen Bedingungen keine
wirksame Durchsetzungskraft entgegensetzen konnte - und
dies, obwohl sich das Leitbild stadtebaulicher Planung schon
ab den siebziger Jahren wieder geandert hatte und fortan
wieder Kompaktheit und Nutzungsmischung forderte.

Der Befund heute: Zeit fiir eine verkehrs-
sparsame Stadtplanung

Die heute buchstablich entgrenzte Entwicklung des Verkehrs
ist nur ein Phanomen des weltweiten Gesellschafts- und
Wirtschaftssystems, das auf dem Glauben aufgebaut ist, dass
Wissenschaft, Technik und Industrie immerwahrenden Fort-
schritt gewéhrleisten kénnen. Etwa 150 Jahre , Fortschritt”
auf der Basis dieses Paradigmas haben zum ,Anthropo-
zan" gefihrt, einem Erdzeitalter, das nach dem Menschen
benannt wurde, weil er mittlerweile derart iber seine Ver-
haltnisse lebt, dass die Stabilitat des Erdsystems bedroht ist.
Krisenphanomene, wie Klimawandel und Pandemie, bestim-
men heute unser Leben. Das ist der grofle Rahmen, in dem
auch die Zukunft des Verkehrs diskutiert werden muss. Die
Bestandsaufnahme zeigt anhaltendes Verkehrswachstum,
einen enormen Ressourcenverbrauch des Gesamtverkehrs-
systems fur Infrastruktur und Betrieb, Einschrankungen der
Lebensqualitat in den Stadten und trotzdem grof3e Funktions-
mangel und Ineffizienzen durch vielfache parallele Struktu-
ren. Angesichts der verkehrsbedingten Belastungen und des
unvermindert hohen Beitrages zur Klimabelastung ist kriti-
sches Bewusstsein gewachsen. Auch die Stadtvertraglichkeit
des massenhaften Automobils wird zunehmend angezweifelt.
Dabei war - zumindest bis vor Beginn der COVID-19-Pande-
mie - eine wachsende Bereitschaft zu einer veranderten,
~multimodalen” Verkehrsmittelnutzung zu beobachten.

January 1-20, 2020

Abb. 2: Luftverschmutzung in China vor und wahrend des Lockdowns im April 2020
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N
February 10-25, 2020

Der Blick auf die Raum- und Siedlungsstruktur zeigt grof3-
raumig zersiedelte, oft monostrukturierte Stadtlandschaf-
ten und Agglomerationsraume mit grofiflachigen suburba-
nen Gebieten um die Stadtkerne. In solchen Raumen ist
das Paradox zu beobachten, dass das individuelle Flexibi-
litats- und Geschwindigkeitsversprechen des Autos sich
nicht in eingesparter Zeit auswirkt, weil die Ziele alltag-
licher Aktivitaten inzwischen zu weit entfernt liegen. Eine
reduzierte Angebotsstruktur in landlichen Raumen und
zersiedelten Stadtrandern beschrankt dort die raumliche
Mobilitat und ist im Alltag mit hohem Verkehrsaufwand
verbunden.

Seit Jahren schon wird von einer notwendigen ,Verkehrs-
wende” gesprochen, unter dem Eindruck des Klimawandels
steht sie nun auf dem politischen Programm. ,Verkehrs-
wende” meint einerseits Antriebswende, das heif3t (als Be-
standteil der ,Energiewende”) den Wechsel vom Verbren-
nungsmotor zum elektrischen Antrieb. Die Elektrifizierung
des Autoverkehrs lost aber nicht das Problem des zu grof3en
Verkehrsaufwandes und des Ubergewichtes des Autover-
kehrs. Es ist hochste Zeit, dass die Siedlungsstruktur als eine
wichtige Ursache fir den Verkehr und als zentrale Bestim-
mungsgrofle fiir den Verkehrsaufwand wieder in den Blick
genommen wird und dass die Stadtplanung ihre Konzepte
auf Verkehrssparsamkeit ausrichtet. Aber hat das Ziel einer
.Mobilitdtswende” unter heutigen Bedingungen bessere Er-
folgschancen als in den vergangenen Jahrzehnten?

Ein Blick voraus: wichtige Rahmenbedingun-
gen andern sich

Drei (unterschiedliche) Entwicklungen sind aktuell im Gange
oder absehbar, die das Potenzial haben, Konzepten und Ins-
trumenten der raumlichen Planung zur Verkehrsgestaltung
wieder mehr Gewicht zu geben:

Al B Die erste ist der Prozess der Di-

o _ gitalisierung, der, aktuell ange-
: 3 trieben durch die Pandemie, alle
Lebensbereiche durchdringt.
Hier ist interessant, dass zen-
trale Aktivitaten, wie Arbeit, Bil-
dungsteilnahme und Konsum,
von bisherigen Standortbindun-
gen (teilweise) gelost werden. Die
Pandemie hat gezeigt, dass die
seit Langem versprochenen De-
zentralisierungspotenziale durch
Telearbeit, Telelernen und -shop-
ping tatsachlich existieren. Weil
das Vorteile fiir alle verspricht,
wird diese Erkenntnis nicht wie-
der verschwinden. Ohne die Ef-
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Abb. 3: Ergebnis des Wettbewerbs ,.Siemensstadt 2.0” (Foto: Siemens)

fekte heute quantitativ genau einschatzen zu konnen,
wird dies weitreichende Konsequenzen und Gestaltungs-
moglichkeiten fiir die Auslagerung und Dezentralisie-
rung von Funktionen haben, die bisher in Stadtkernen
oder zentralisierten Einrichtungen konzentriert sind.

Chancen fiir eine ,,Renaissance” raumlicher
Mobilitatspolitik

Wenn raumliche Planung die genannten Umverteilungspo-
tenziale von Biro- bis Einzelhandelsflachen konzeptionell
nutzt und hohere Verkehrskosten Lagegunst verandern und
derartige Umverteilungen unterstiitzen, kann solche Pla-
nung helfen, das scheinbar widersprichliche Versprechen
einzulosen, mehr Mobilitat mit weniger Verkehr zu ermog-
lichen. Grundsatzlich kann Planung, je nach Ausgestaltung
der Veranderung auf allen raumlichen Ebenen, von der
Raumordnung tber die Landes- und Regionalplanung bis zur
Stadtplanung, dazu beitragen, Verkehr zu vermeiden bzw. zu
reduzieren, zu verlagern oder die Effizienz der Angebote zu
verbessern. ,.Grundsétzlich” soll ausdriicken, dass ein quan-
titativer empirischer Beleg verkehrlicher Wirkungen raum-
planerischer Rezepturen an dieser Stelle nicht geliefert wer-
den kann, weil nur fallbezogene Untersuchungen genauere
Quantifizierungen zulassen. Auflerdem ist die Raumstruktur
nicht der einzige Einflussfaktor von Veranderungen des Ver-
kehrsverhaltens. Auch in nutzungsgemischten Strukturen
wird heute verkehrsaufwendiger gelebt als friiher.

B Das zweite ist die absehbare Entwicklung steigender
Kosten fur die Raumiberwindung, also des Verkehrs. Die
beschlossene und weiter steigende CO,-Bepreisung und
erganzend die verstarkte Internalisierung ,.externer Kos-
ten” des Verkehrs werden dazu fihren, dass Verkehr teu-
rer wird und zunehmend die wahren Kosten fiir Umwelt
und Gesellschaft abbildet. Ab einer gewissen Gréf3enord-
nung der Kostensteigerung werden sowohl Unterneh-
men als auch Haushalte diesen veranderten Faktor bei
der Standortwahl beriicksichtigen und gut erschlossene,
mit glinstigem Aufwand erreichbare Lagen bevorzugen.
Dies spricht bei privaten Haushalten fir einen erhebli-
chen Bedeutungsgewinn von Lagen, die mit 6ffentlichen
Verkehrsangeboten oder zu Fu3 und mit dem Fahrrad gut
erreichbar sind.

W Der dritte Faktor ist ein Anwendungsfall der Digitalisie-
rung auf die Fortentwicklung der Automobiltechnologie:
Mit neuem Antrieb, zunehmender Automatisierung des
Fahrens und neuen Fahrzeugkonzepten wird das Auto

Dennoch sind die folgenden, konzeptionellen Elemente
raumlicher Planung geeignet, um die Bedingungen fir eine
raumliche Mobilitat wieder zu verbessern:

heute noch einmal .neu erfunden”. Diese Entwicklung m Die Starkung polyzentrischer Strukturen durch Ergan-

birgt Chancen und Risiken zugleich. Chancen entstehen,
wenn ,hybride” Mischformen von 6ffentlichem und priva-
tem Verkehr entstehen, die kostenglinstig und nachfra-
geabhangig vor allem Stadtrander und diinn besiedelte
landliche Raume bedienen konnen. Risiken bestehen im
Falle einer Anreizung individualisierter Autonutzung. In
jedem Fall wird es erforderlich sein, durch einen geeig-
neten regulatorischen Rahmen die Ziele der Verkehrs-
wende abzusichern.

zung und Vervollstandigung der Angebotsvielfalt ist
geeignet, um Verkehr zu vermeiden oder zu reduzie-
ren. Dies gilt z. B. fir zentrale Orte im landlichen Raum
ebenso wie fur Stadtteil- und Nahversorgungszentren in
Grofistadten. Wer gesuchte Angebote in der Nahe findet,
muss nicht ins Nachbarzentrum fahren.

Eine konsequente Ausnutzung von geeigneten Baupo-
tenzialen im Korridor bzw. um Haltepunkte leistungsfa-
higer OPNV-Strecken (i. d. R. mit Schieneninfrastruktur)
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Abb. 4: Ergebnis des Wettbewerbs ,Siemensstadt 2.0 (Foto: Siemens)

unterstiitzt die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel (und
spart zusatzliche Infrastruktur an anderer Stelle). Zu-
satzlich zu diesem ,Modal-shift”-Effekt kommt eine Ef-
fizienzsteigerung durch bessere Auslastung offentlicher
Verkehrsangebote. Die Konzepte aus der Zeit des Mas-
senverkehrs sind wegen ihrer hohen Effizienz in Grof3-
stadten weltweit auch heute und kiinftig noch aktuell.
Selbstverstandlich sind sie zu erganzen um Verkehrsan-
gebote des . digitalen Zeitalters”.

M In vielen Stadten bestehen umfangreiche Potenziale der
.Innenentwicklung” auf Flichen, die durch den OPNV
und Straflen bereits erschlossen sind. Solche ,.integrier-
ten Standorte” kénnen nach ihrer Lagegunst beurteilt
und mit Nutzungen bebaut werden, die an nicht integ-
rierten Standorten viel Verkehr erzeugen wiirden. Wich-
tig ist eine ,doppelte Innenentwicklung”, das heifit, die
wohnungsnahe Zuordnung von Frei- und Erholungsfla-
chen. Auch dies erlaubt kurze Wege.

B Sind doch Erweiterungen der Siedlungsflache unvermeid-
bar, missen die Flachen kompakt bebaut werden, um
moglichst viel nichtmotorisierten Verkehr und offentli-
che Verkehrsangebote zuzulassen. Vor dem Hintergrund
der aktuellen Diskussion muss daran erinnert werden,
dass qualitatvolle freiraumbezogene Wohnformen auch in
kompakter, flachensparender Bauweise moglich sind - im
Kontrast zur ,Einfamilienhaussuburbia”.

B Im Falle unverzichtbarer Stadterweiterungen missen,
so weit als mdglich, gemischt genutzte Quartiere gebaut
werden. Telearbeit ermoglicht dezentrale Biiroarbeits-
platze, z. B. als Coworking-Spaces. Selbst modernes
Gewerbe mit reduzierten Emissionen kann wieder in
Wohnquartiere eingelagert werden. Vorhandene Mono-
strukturen in Grof3siedlungen und auch altere Gewerbe-
und Industriegebiete’ missen funktional erganzt wer-
den. Im Ergebnis werden Wege kiirzer oder iUberhaupt
vermieden.

1 Ein interessantes Berliner Beispiel ist die Planung, den ..Innovationscampus
Siemensstadt” mit Wohnungen zu erganzen.
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Einzeln oder in Kombination sind diese konzeptionellen
Elemente geeignet, um eine raumliche Angebotsstruktur
zu verbessern (oder neu zu bilden), die Mobilitdt mit we-
niger oder umweltfreundlicher Mobilitat ermdglicht. Hanns
Adrian, lange Zeit Stadtbaurat in Hannover und renommier-
ter Stadtplaner, hat den Planungsauftrag einmal so formu-
liert: ,Jede Veranderung der Stadtstruktur muss danach
beurteilt werden, ob sie Verkehr einspart oder erzeugt.”
(Adrian 1990)

Wiinsche

Die genannten Konzepte sind keineswegs neu, und auch der
Blick auf den Rechtsrahmen (vom ROG bis zum BauGB und
der BauNVO)] zeigt, dass die Ziele integrierter Stadt- und Ver-
kehrsplanung im Zuge jingerer Novellierungen mittlerweile
gut ausformuliert sind, von wenigen noch wiinschenswerten
Scharfungen abgesehen. Abgesehen vom Bodenrecht, das
weiterhin Wiinsche der Gemeinden nach wirksamen Inst-
rumenten fir eine umweltschonende (und sozialgerechte)
Bodennutzung offen lasst, sind auch wichtige planungs-
rechtliche Instrumente zur Umsetzung integrierter Planung
verfiigbar. Dass in der Praxis relevante Wirkungen nicht zu
beobachten sind, liegt nur teilweise in der ,Tragheit” der
Raumstruktur, die sich in ihrer Gesamtheit eher langsam
verandert. Das Defizit liegt in der Verbindlichkeit der Beriick-
sichtigung der relevanten Ziele in der Planungspraxis, die im
Zuge der Abwagung nicht das gebotene Gewicht erhalten.
Der Blick auf das Nachbarland Schweiz zeigt, dass eine sehr
viel bessere Verkniipfung von Raum- und Verkehrspolitik und
Verkehrspolitik moglich ist und dort Erfolge zeigt. Auch in der
Bundesrepublik ware es wiinschenswert, die Verkehrs- und
die Raumpolitik an gemeinsamen Zielen zu orientieren und
die Infrastrukturforderung des Bundes nach dem Schweizer
Vorbild der . Agglomerationsprogramme™ mit der Anforde-
rung einer konsequent integrierten Raum- und Verkehrsent-
wicklung zu verbinden.

Dr. Friedemann Kunst

Stadt- und Verkehrsplaner; bis zu seiner
Pensionierung in unterschiedlichen leitenden
Funktionen in der Berliner Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung; seit 2013 freiberuflich
beratend tatig
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Verkehrswende in Baden-Wiirttemberg

Christoph Erdmenger

Klimaschutz geht auch auf Landesebene:
Verkehrswende in Baden-Wurttemberg

Mit seinen 1.101 Gemeinden und rund 11 Mio. Einwohnern ist Baden-Wiirttemberg, gemessen an der Einwohnerzahl,
das drittgroBte Bundesland in Deutschland und hat es sich zum Ziel gesetzt, Wegbereiter einer modernen und nachhal-
tigen Mobilitat der Zukunft zu werden. Zur Erreichung dieses Ziels und zur Erfiillung der Klimaschutzziele werden dabei
die vereinten Krafte von Land und Kommunen bendtigt. Das Land hat sich zu einer Verringerung des CO,-Ausstofles
im Klimaschutzgesetz Baden-Wiirttemberg verpflichtet, und bis 2050 soll eine weitgehende Klimaneutralitat erreicht
werden. Um die vereinbarten Klimaziele zu erreichen, muss auch der Verkehrssektor zur Verringerung der Emissio-
nen beitragen, denn im Land stammen rund 34 % der Treibhausgase aus dem Verkehrsbereich, iiberwiegend aus dem

Straflienverkehr.

Neue Antriebe und Mobilitatsmuster

Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg hat es
sich zum Ziel gesetzt, die Emissionen zu reduzieren und eine
Verkehrswende zu erreichen. Diese basiert zum einen auf
einer Antriebswende, bei der sich klimafreundliche Antrie-
be durchsetzen, und zum anderen auf der Mobilitdtswende
mit nachhaltigen Mobilitatsmustern. Dabei beginnt die Auf-
gabe schon mit der Kommunikation gegeniiber Entschei-
dungstragern. Die oben beschriebenen Ziele sind abstrakt,
und daher stellt sich mancher ,,mehr Busse” vor, der andere
.mehr Elektroautos”. Tatsachlich aber geht es nicht um ein
.Entweder-oder”, sondern ein Sowohl-als-auch. Daher hat
das Verkehrsministerium die Ziele heruntergebrochen und
auf einer Grafik untergebracht (vgl. Abb. 1).

Konkret sollen bis 2030
W der offentliche Verkehr verdoppelt werden,

M jedes dritte Auto klimaneutral angetrieben werden,

M ein Drittel weniger Kfz-Verkehr in Stadten unterwegs
sein,

H jeder zweite Weg selbstaktiv mit Rad oder zu Fuf} zuriick-
gelegt werden und

M jede dritte Tonne klimaneutral transportiert werden.

Handlungsfelder Land und
Kommunen

Schon im eigenen Wirkungsbereich kann das Land erheblich
zu diesen Zielen beitragen, sei es als Aufgabentrager fur den
regionalen Zugverkehr oder als Baulasttrager der Landes-
und Bundesstraflen sowie der daran gelegenen Radwege.
Auch gibt das Land z. B. Giber die Landesbauordnung die Zahl
der Stellplatze fiir Autos und Fahrrader vor. Zentral sind bei
der Umsetzung aber die Kommunen. Sie bestimmen wesent-
lich Gber das Angebot umweltfreundlicher Verkehrsmittel
und Uber Restriktionen fur den (fossilen] Autoverkehr. Das
Land arbeitet hier mit drei Saulen:

B Netzwerken,
M Forderungen und

M verbesserten Rahmenbedingungen.

ok

=

VERDOPPLUNG
DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

=

JEDES DRITTE AUTO
FAHRT KLIMANEUTRAL

VERKEHRS-
WENDE

2030

O G‘.
EIN DRITTEL WENIGER
KFZ-VERKEHR IN DEN STADTEN

A Qd-o

JEDE DRITTE TONNE
FAHRT KLIMANEUTRAL

ﬁ
JEDER ZWEITE WEG SELBSTAKTIV
ZU FUR ODER MIT DEM RAD

Kommunalnetzwerke gibt es in Ba-
den-Wirttemberg zum FuB3- und
Radverkehr, zur Elektromobilitat, zur
Digitalisierung und Ubergreifend zum
Klimaschutz im Verkehr. Ein Beispiel
fir eine Forderung sind Personal-
stellen bei den Kommunen, die dabei
unterstiitzen, diese Themen voranzu-
treiben. Im Rahmen der Personalstel-
lenférderung .Nachhaltige Mobilitat”
fordert das Land Baden-Wirttemberg
Stellen in den Bereichen Koordination
Radverkehr, Erstberatung Elektromo-
bilitat, Management Ladeinfrastruk-
tur, Koordination Mobilitatsstationen

Abb. 1: Ziele der Verkehrswende in Baden-Wirttemberg bis 2030

und Datenmanagement, Fahrzeug-
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Sharing und Parkraum. Gleichzeitig soll den Kommunen die
Mdoglichkeit gegeben werden, die attraktiven Forderungen
von Bund und Land im Bereich nachhaltige Mobilitat auszu-
schopfen. Durch die Kombination von Bundes- und Landes-
mitteln bestehen bspw. im Bereich Radverkehr Fordermag-
lichkeiten mit Forderquoten bis zu 90 %. Insgesamt wurden
seitdem 71 neue Mitarbeiter und damit Mitstreiter flir unsere
Klimaziele in den genannten Bereichen gefordert.

Fachkonzepte und Mobilitatsplane

Zeitgleich hat das Ministerium fir Verkehr zwei weitere For-
derungen im Bereich nachhaltiger Mobilitat platziert, die das
Ziel der Verkehrswende unterstitzen: Mit der Forderung qua-
lifizierter Fachkonzepte haben Kommunen die Moglichkeit,
die Erstellung von Konzeptionen in verschiedenen Bereichen
der nachhaltigen Mobilitat fordern zu lassen. Ziel ist es, die
Anzahl qualifizierter Fachkonzepte im Land zu steigern und
so den Abruf von Fordergeldern aus dem ,Landesgemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG)” zu erhohen. Antrags-
berechtigt sind Stadt- und Landkreise sowie Kommunen
und Zusammenschliisse von Kommunen. Gefordert wird ein
Spektrum an Fachkonzeptionen - vom FufBverkehrskonzept
bis zum Klimamobilitatsplan. Die Forderung ist Ende Okto-
ber 2020 angelaufen und hat grof3es Interesse bei den Kom-
munen generiert.

Zudem gibt das Ministerium fiir Verkehr den Kommunen
mit den sogenannten ,Klimamobilitdtsplanen” ein weiteres
Instrument an die Hand. Es handelt sich dabei um eine inte-
grierte Verkehrsentwicklungsplanung auf kommunaler Ebe-
ne, die auf dem Konzept der europaischen SUMP-Richtlinien
(Sustainable Urban Mobility Plan] basiert. Mithilfe eines Ver-
kehrsmodells werden auf Kreis- oder Stadtebene Strategien
und entsprechend effektive Klimaschutzmaf3nahmen ent-
wickelt und verbindlich beschlossen. Dabei wird der jeweils
spezifischen lokalen und regionalen Situation Rechnung ge-
tragen. Gleichzeitig er6ffnet die Erstellung eines Klimamobi-
litatsplans den Kommunen die Mdglichkeit, den sogenannten
.Klimabonus” im Rahmen des LGVFG in Anspruch zu neh-
men und die Umsetzung der identifizierten Mafinahmen mit-
hilfe einer erhdhten Forderquote zu realisieren. So werden
sowohl ein ambitioniertes Vorgehen der Kommunen als auch
die klimafreundliche Mobilitatsentwicklung honoriert. Das
Instrument richtet sich insbesondere an Stadt- und Land-
kreise sowie an Zusammenschlisse von Stadten mit ihren
umliegenden Gemeinden.

Wie die Klimaschutzziele konkret erreicht werden konnen,
ist oft in Strategiepapieren beschrieben, die vielfach unter
Beteiligung der unterschiedlichen Landesressorts und ande-
rer wichtiger Stakeholder, z. B. aus Wirtschaft und Zivilge-
sellschaft, erarbeitet wurden. So ist z.B . die RadSTRATEGIE
des Landes der Fahrplan fir die Radverkehrsférderung in
Baden-Wirttemberg. Sie benennt Handlungsfelder, Maf3-

nahmen, Ziele, Fristen und Akteure bis 2025. Sie wurde 2016
durch das Landeskabinett verabschiedet und wird derzeit
evaluiert. Unter den Zielen finden sich die Verdopplung des
Radverkehrsanteils im Land ebenso wie spezifischere Ziele,
etwa die Steigerung des Lastenradanteils am stadtischen
Wirtschaftsverkehr.

Nicht zuletzt bestimmt das Land an mehreren wichtigen
Punkten den Vollzug der StraBenverkehrsordnung. So hat
das Land bereits vor Jahren in einem Erlass eine erleich-
terte Handhabung von Tempolimits aus Larmschutzgrin-
den festgelegt. Zudem gibt es eine Handlungsanweisung zu
FuBgéngeriberwegen (.Zebrastreifen”). Im Jahr 2020 ist ein
.Falschparkererlass” mit ausfiihrlichen Hinweisen zum ru-
henden Verkehr hinzugekommen, der verpflichtende Anwen-
dungshinweise fir nachgeordnete Behdrden bestimmt. So
wird zum Beispiel ein schnelleres Abschleppen mdoglich, die
Aufnahme von Anzeigen von Birgerinnen und Birgern wird
verpflichtend und die Ermessensspielraume der Ordnungs-
behorden geklart. Denn Falschparken ist kein Kavaliersde-
likt. Falsch abgestellte Fahrzeuge sind u. a. auch solche,
die Uber Parkbegrenzungen hinausragen, sie blockieren die
Sicht zwischen und auf Verkehrsteilnehmer(n). Beispielswei-
se werden dadurch insbesondere Kinder oder Altere beim
Queren von Straflen gefahrdet, aber auch Radfahrern und
FuBgangern wird Platz und Raum genommen, um sicher am
Verkehr teilzunehmen.

Die vom Verkehrsministerium 2019 initiierte Verkehrssicher-
heitskampagne ,Vorsicht.Rlicksicht.Umsicht” klart Giber die-
se Gefahren fur Verkehrsteilnehmer durch parkende Autos im
Kreuzungs- und Kurvenbereich, in zweiter Reihe, vor Fuf3gan-
gertiberwegen oder auf Geh- und Radwegen auf. Zusatzlich
wurde im Herbst 2020 die Broschire ,Hinweispapier Ruhen-
der Verkehr™ vertffentlicht. Diese richtet sich an Stra3enver-
kehrsbehorden, BuB3geldbehdrden und Kommunen und gibt
rechtliche und planungsleitende Hinweise, wie Planer, Stra-
Benverkehrsbehorden und kommunale Entscheidungstra-
ger die Handlungsspielraume und Steuerungsmaoglichkeiten
nach den jeweiligen ortlichen Gegebenheiten im Bereich Par-
ken nutzen und die Verkehrssicherheit erhéhen kannen.

Engagierte Verkehrspolitik fir die Verkehrswende lohnt sich
auch auf Landesebene. Dies lasst sich an dem Riickgang der
Luftverschmutzung und der Larmbetroffenen heute bereits
ablesen. Im Klimaschutz liegen dagegen die Herausforde-
rungen hoher - und ein noch langerer Atem ist gefragt.

Christoph Erdmenger

Leiter der Abteilung ..Nachhaltige Mobilitat"
im Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttem-
berg, Stuttgart
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Cordelia Polinna

Wohin nur mit dem ganzen Verkehr?

Hauptstraien als Biihne der Verkehrswende - ein Blick nach Berlin

Wie Berlin die Verkehrswende meistern soll, ist neben dem Thema des bezahlbaren Wohnraums wahrscheinlich die
mit den meisten Emotionen gefiihrte Debatte im Bereich der Stadtentwicklung. Beides sind Themen, die durch das dy-
namische Wachstum der Stadt eine besondere Brisanz erhalten - denn ein Mehr an Bewohnern und Arbeitenden sollte
nicht automatisch zu einem Mehr an individuellem Autoverkehr fiihren. Zukunftsfdahigkeit und Lebensqualitdt einer
wachsenden Stadt wie Berlin hiangen mafBgeblich davon ab, wie dieses Wachstum gestaltet wird. Die Entwicklung einer

nachhaltigen Mobilitdt ist dabei von zentraler Bedeutung.

Auch aus Klimaschutzgriinden ist die Verkehrswende in
den Fokus der Stadtentwicklung zu nehmen. Der Verkehrs-
sektor verursacht ein Fiinftel der deutschen CO,-Gesamt-
emissionen, und um das Pariser Klimaschutzabkommen
umzusetzen, sind hier deutliche Einschnitte unumgang-
lich (Europdische Kommission 2015). Berlin muss die De-
karbonisierung des Verkehrs als Chance mit vielen positi-
ven Nebeneffekten begreifen: bessere Luft, weniger Larm,
mehr Sicherheit und attraktivere 6ffentliche Raume. Doch
wie soll das gelingen - in einer Stadt, in der zwar viele
Stadtquartiere innerhalb des S-Bahnringes schon wei-
testgehend dem Leitbild der kompakten Stadt der kurzen
Wege entsprechen, in der aber gleichzeitig auch fast zwei
Drittel der Bewohner auBBerhalb des S-Bahnringes leben?
In Gebieten, in denen durch die baulichen Strukturen ein
autoorientierter Lebensstil durch grof3e Einfamilienhaus-
gebiete, aufs Auto ausgerichtete Fachmarktzentren und
ein liickenhaftes OPNV-Netz etc. stark zementiert ist?

Immer lohnenswert sind Blicke in andere Stadte. London
beispielsweise stand Ende des 20. Jahrhunderts nicht in

. Verdacht, besonders

fufligangerfreundlich
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der Nachhaltigkeit, sondern weil er in der damit verbun-
denen Lebensqualitat einen wichtigen ,weichen Standort-
faktor” sah.

Ein duBerst vielfaltiges Maflnahmenkonzept wurde um-
gesetzt, das sowohl gestalterische Maf3nahmen, etwa die
fuBgangerfreundliche Umgestaltung des Trafalgar Square,
die Errichtung von neuen Griin- und Freiflachen als auch
MaBnahmen zur Zurlickdrangung des Autoverkehrs durch
die Staugebiihr congestion charge (ab 2003) beinhaltete.
Flankiert wurden diese Projekte von einem umfangrei-
chen Aus- und Umbau des offentlichen Nahverkehrs. Seit
2020 geht ein verkehrsplanerisches Megaprojekt in Betrieb
- die Hochleistungsregionalbahn CrossRail, die in West-
Ost-Richtung durch die Stadt verlaufen wird und Orte, die
bislang nur schlecht erreichbar waren, an den Flughafen
Heathrow, das West End, die City of London oder das Sub-
zentrum Canary Wharf anbindet (vgl. Polinna 2016).

Viele Stationen, etwa Victoria, wurden umgestaltet, sodass
sie die gestiegenen Nutzerzahlen aufnehmen konnen. Neue
Expressbuslinien wurden eingefiihrt, ebenso ein effizienteres
Bezahlsystem fiir den Verkehrsverbund Transport for London.
Das hochgesteckte Ziel konnte sicher nicht eingeldst werden,
dennoch sind die Veranderungen vor allem in der Aufenthalts-
qualitat der offentlichen Raume deutlich zu spiren. Die viel-
faltigen MaBnahmen zeigen, welche Qualitatsspriinge durch
Abstimmung und Kombination von Mafinahmen zu einem
stimmigen Gesamtkonzept zu erzielen sind (ebd.).

Und auch wenn aus Kopenhagen - der Musterstadt des um-
weltfreundlichen Verkehrs - sicher viele Ansatze nicht eins
zu eins auf Berlin zu Ubertragen sind, ist dennoch duBerst
interessant, dass dort die Zuriickdrangung des motorisier-
ten Individualverkehrs mit einem unglaublichen Gewinn an
Lebensqualitat einherging. Neben dem flieBenden wurde
auch der ruhende Verkehr v. a. in der Innenstadt drastisch
reduziert, und das urbane Leben konnte sich auf zahlrei-
chen neu geschaffenen Platzen sehr gut entfalten. Plotzlich
gab es Raum fiir neue Sport- und Spielplatze auch in dicht
bebauten Innenstadtquartieren, wo vorher Parkplatze wa-
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ren, etwa auf dem lIsraels Plads, oder Griin- und Spielzo-
nen entlang von ehemaligen Durchgangsstraflen, wie dem
Sgnder Boulevard. Die starke Ausrichtung der offentlichen
Raume auf Fuflganger und Radfahrer erleichtert den Alltag
und lockt sogar viele Touristen in die danische Hauptstadt.

Doch nicht nur in Bezug auf die Ergebnisse von Planung,
sondern auch die planerischen Prozesse liefern anderen
Stadte spannende Anregungen. Mit dem Internationalen
Bauforum Magistralen setzte Hamburg im Sommer 2019 ei-
nen Paukenschlag. In einem einwdchigen Workshop - dem
Bauforum - entwickelten ca. 180 Planer aus dem In- und
Ausland in 14 Teams Konzepte fir sieben Hamburger Ma-
gistralen. Es entstand ein wahres Feuerwerk von Ideen fir
die Hamburger Hauptstrafien, ein Schatz, den es jetzt auf
Machbarkeit zu prifen gilt.!

Worum sollte Berlin sich kiimmern?

Berlin steckt mit vielen Planen und Projekten natirlich
schon mittendrin in der Verkehrswende, etwa mit der
Neuauflage des Stadtentwicklungsplanes Verkehr, mit
Projekten wie der Umgestaltung der Karl-Marx-Strafle in
Neukolln, der - zweifelsohne langwierigen - Planung neu-
er U- und S-Bahnstrecken sowie Tramverbindungen. Viele
Ideen werden kontrovers diskutiert, etwa die temporare
Verkehrsberuhigung in der Kreuzberger Bergmannstrafle
oder auf zentralen Abschnitten der Friedrichstrafle. Viel
zu selten wird die Mobilitatswende als integriertes Thema
der Stadtentwicklung betrachtet - als Thema, das Fragen
der Verkehrsplanung mit der Gestaltung des &ffentlichen
Raumes, dem Stadtebau oder der wirtschaftlichen Ent-
wicklung verknipft. Dass dieser Ansatz, diese gemein-
same Betrachtung notwendig und zur Entwicklung von
Zukunftsvisionen auch aufBlerst vielversprechend ist, lasst
sich besonders gut an den Radialen, den grofen Ausfall-
straBBen betrachten.

Abb. 1: Frankfurter Allee in Berlin (Fotos: Cordelia Polinna)

1 https://www.hamburg.de/bauforum/ aufgerufen am 07.10.2020.
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Radialen - und dort die Zentren!

Die Hauptstraf3en, vor allem die Radialen, wie der Tempel-
hofer Damm, die Karl-Marx-Stra3e oder die Landsberger
Allee, sind ein Schlisselraum der Verkehrswende (vgl. hier-
zu auch Bodenschatz/Hofmann/Polinna 2013). Sie bergen
ein grofles Potenzial fir eine nachhaltige Stadt- und Mo-
bilitatsentwicklung, da sie sowohl Verkehrsraume als auch
Orte der ortlichen Nahversorgung sind. Die Radialen sind -
neben den Trassen von S- und U-Bahn - ein zentrales stad-
tebauliches Gliederungselement Berlins und der die Haupt-
stadt umgebenden Region. Neben den beiden Hauptzentren
Berlins - der historischen Mitte und der City West - bilden
insbesondere die Zentren an den Radialen den Fokus des
dkonomischen, sozialen und gesellschaftlichen Lebens und
das Riickgrat der polyzentralen Struktur der Stadt.

Die Radialen wurden vor allem in der zweiten Halfte des 20.
Jahrhunderts einseitig fir den Autoverkehr umgestaltet,
wahrend das Leben entlang dieser Straflen immer unat-
traktiver wurde. Larm und Abgase vertrieben viele Bewoh-
ner und urbane Einrichtungen, sodass die Radialen heute
vorrangig als Transitzonen und nicht als urbane Raume,
die es zu revitalisieren und zu qualifizieren gilt, wahrge-
nommen werden. Erste ,Rickeroberungen” wurden in den
vergangenen Jahren durch umfangreiche Umbauprojekte
im offentlichen Raum gemacht - etwa in der Schlofistraf3e
oder in der Karl-Marx-Strafle - diese offenbaren das grofle
Potenzial, das nach wie vor in den Zentren steckt.

Die friher so begehrten HauptstraBenlagen kampfen heu-
te damit, neue Aufgaben und Rollen zu finden. Traditionell
wichtige Nutzungen in bedeutenden Gebauden stehen zur
Disposition, etwa Kaufhauser und Kinos. Die Maf3nahmen
zur Bekampfung der Covid-19-Pandemie haben diese Ent-
wicklung zugespitzt, weil nun auch Gastronomie und der auf
Erlebnis ausgerichtete stationare Handel von Umsatzriick-
gangen bedroht sind. An den HauptstraB3en braucht es eine
Quadratur des Kreises, denn hier gilt es, die Dominanz des
Autoverkehrs zu reduzieren, aber gleichzeitig nicht dazu
beizutragen, den Verkehr in die angrenzenden Quartiere
zu verlagern. Ein deutlich reduzierter und entschleunigter
Autoverkehr ist eine zentrale Voraussetzung dafir, diese
pragenden stadtischen Raume vom Transitraum zum Auf-
enthaltsraum zu machen und so wichtige Grundlagen fiir
das Prosperieren anderer Nutzungen zu schaffen.

Verkehrsraume miissen fuBgangerfreundli-
cher werden - aus sozialen Griinden!

Fulgédnger und Radfahrer, Kinder, Menschen mit Rollstuhl,
Rollator, Kinderwagen und mit Einschrankungen der Sin-
neswahrnehmungen - also grof3e Teile der Bevdlkerung -
werden in Verkehrsraumen, die primar auf das Auto aus-
gerichtet sind, gefahrdet und in ihrer Bewegungsfreiheit
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eingeschrankt. Eine autogerechte Stadt ist nicht inklu-
siv. Offentliche Rdume, die einen sicheren und bequemen
FuBganger- und Fahrradverkehr sowie das barrierearme,
schnelle und flexible Wechseln zwischen Fuf3-, Rad- und of-
fentlichem Nahverkehr ermaoglichen, konnen Inklusion und
postfossile Mobilitat gleichzeitig fordern. Gerade in Hinblick
auf den demografischen Wandel und die Inklusion ist eine
kompakte Stadt mit fuflgangerfreundlichen offentlichen
Raumen eine Moglichkeit, vielen - auch alteren - Menschen
ein selbstbestimmtes Leben in einer eigenen Wohnung zu
ermoglichen. Fir die Abkehr von einem Stadttypus, der von
der automobilen Massenmobilitat gepragt ist, spielt es eine
zentrale Rolle, den 6ffentlichen Raum so zu gestalten, dass
er Mobilitdt ohne Auto attraktiv macht, dass er die Men-
schen davon Uberzeugt, auf das Auto zu verzichten.

Flachenpotenziale durch postfossilen
Stadtumbau aktivieren

Der Umbau von grof3en Verkehrsflachen an den Hauptstra-
Ben und autogerechten stadtebaulichen Strukturen in der
Innen- und der aufleren Stadt wird sich in den nachsten
Jahren zu einem zentralen Thema des Stadtebaus entwi-
ckeln. Angesichts der wachsenden Flachenkonkurrenzen
wird es immer absurder erscheinen, einen so groen Teil
des offentlichen Raumes einzig der Funktion des flieBen-
den und ruhenden Individualverkehrs zu iberlassen. In vie-
len Stadten finden sich Beispiele fiir ,,Platze”, die kaum als
Stadtplatz bezeichnet werden konnen, die als Kreisverkeh-
re oder Kreuzungen von Hauptverkehrsstraf3en dienen, wie
etwa der Innsbrucker Platz oder der Jakob-Kaiser-Platz in
Berlin. Fuflgangern und Radfahrern wird hier eine Statis-
tenrolle zugewiesen, die Platze sind nicht als Aufenthalts-
raume gedacht.

Abb. 2: Grunerstrafle in Berlin

Hier eine Abkehr von der autogerechten Stadt einzuleiten,
bietet eine ganz enorme Chance - sie setzt ndamlich grofie
Flachenpotenziale frei. Vor allem in der duf3eren Stadt, aber
auch in den autogerecht gestalteten Teilen der inneren Stadt

konnen durch eine neue Balance des Verkehrs zugunsten
von FuBgangern und Radfahrern sowie des offentlichen
Nahverkehrs groBBe Flachenpotenziale freigesetzt werden,
die anders genutzt werden konnen - als zusatzliche Fla-
chen fir den Radverkehr, als offentliche Raume, aber auch
fir die bauliche Nachverdichtung. Diese Umgestaltung
betrifft jedoch nicht nur Flachen an den Strafien, sondern
auch autoorientierte stadtebauliche Strukturen, wie Fach-
marktzentren mit groen Parkplatzen, Drive-ins oder Ein-
familienhausgebiete. Mehr Menschen sollen im Umkreis
von 500 Metern um einen Haltepunkt des leistungsfahigen
offentlichen Nahverkehrs leben und arbeiten.

Dazu missen vor allem in den schon heute gut angebunde-
nen Lagen der Stadt Mdglichkeiten zur baulichen Verdich-
tung geprift werden. Durch eine Erganzung und Verdichtung
der baulichen Strukturen liefle sich hier die Nutzungs- und
Bewohnerdichte erhohen, sodass die kritische Masse von
Nutzern fur Einzelhandel und Gastronomie, fir ein engma-
schigeres OPNV-Netz, fiir andere Infrastrukturen, wie Mo-
bilitatsstationen etc., erzielt werden kann. Diese Quartiere
konnen somit kompakter und nachhaltiger werden.

Wenn man sich die Impulse vor Augen ruft, die durch die
Freisetzung von Flachen im Zuge der Deindustrialisierung
ausgelost wurden und die Zwischennutzungen, Konversi-
onsprojekten, neue Parks und den Wandel ermdglichten,
den dieser Stadtumbau in vielen Stadten ausgelost hat, wird
deutlich, welch grofles Potenzial in der Abkehr von der au-
togerechten Stadt steckt. Durch diesen ,postfossilen Stadt-
umbau” wiirden erneut gigantische Flachenpotenziale frei-
gesetzt werden.

AuBlenstadt: planerisches Handwerkszeug
entwickeln und OPNV erweitern

Wie Fragen der Nachverdichtung, Mobilitat, Gestaltung von
offentlichen Raumen, soziale und funktionale Mischung etc.
vor allem in den in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts
entstandenen Gebieten angegangen werden konnen, ist Pla-
nern oft noch ziemlich unklar - planerisches Handwerks-
zeug wurde in den vergangenen Jahren v. a. zu den grin-
derzeitlichen Quartieren in der Innenstadt entwickelt. Hier
besteht jedoch grofler Handlungsbedarf, da in der Auflen-
stadt noch mehr Flachenpotenziale vorhanden sind, Mobilitat
noch deutlich starker auf das Auto ausgerichtet ist. Hier gilt
es, planerische Konzepte zu entwickeln, wie gréf3ere Distan-
zen mit dem Fahrrad Gberwunden werden kénnen und wie
eine eher autoaffine Bevolkerung von nachhaltiger Mobilitat
Uberzeugt werden kann. Zu prifen ist zudem, wie in sehr gut
erschlossenen Lagen, etwa am Rudower Ende der U-Bahn-
linie 7 oder am ostlichen Ende der U-Bahnlinie 5, durch eine
kluge Bestandsentwicklung noch weitere Wohnungsbaupo-
tenziale erschlossen werden kdnnen.
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Mehr Menschen sollen im Umkreis von 500 Metern um einen
Haltepunkt des leistungsfahigen offentlichen Nahverkehrs
leben und arbeiten. Dadurch kénnen mehr Menschen von ei-
ner guten Anbindung profitieren. Parkplatze, eingeschossige
Super- und Fachmarkte, lberdimensionierte Verkehrsfla-
chen mussen zu Disposition gestellt werden. Eine derartige
Nachverdichtung kann die stadtebauliche Qualitat der Quar-
tiere erhohen, indem stadtebauliche Defizite behoben und
neue oder bestehende Grin- und Freiraume starker qualifi-
ziert werden. Gleichzeitig gilt es, die Planungen zum Ausbau
des Netzes von U-Bahn, S-Bahn und Straf3enbahn in bisher
nicht gut angebundene Teile der Stadt mit hochster Prioritat
voranzutreiben - etwa ins Markische Viertel, in den Norden
Pankows oder von Rudow zum Flughafen BER.

Die Verkehrswende braucht
intensive Beteiligung und gut gestaltete
Planungsprozesse

Mobilitat ist ein Thema, das hoch emotional besetzt ist - viele
Menschen fiihlen sich in ihrer Freiheit eingeschrankt, wenn
Tempolimits oder eine Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt
oder Parkplatze und Autospuren zuriickgebaut werden. Des-
halb muss beim postfossilen Stadtumbau ein weiteres wich-
tiges Thema intensiv miteinbezogen werden: die Mitwirkung
und Beteiligung von Nutzern an Planung und Umgestaltung.
Gebraucht werden Aushandlungsprozesse, die weit Uber die

bisherigen Formen der Beteiligung hinausgehen.

Abb. 3: Kopenhagen: Israels Plads

Oft ist es nicht die offentliche Hand allein, die das schaf-
fen kann - entwickelt haben sich neue Akteure, die abseits
formeller Planungs- und Beteiligungsprozesse spannende
Modelle von Kollaboration und Kooperation in die Stadt-
entwicklung einbringen. Gerade komplexe Transformati-
onsprozesse, wie die postfossile Verkehrswende, funktio-
nieren nur, wenn sie mithilfe der Zivilgesellschaft bewaltigt
werden konnen. Ein herausragendes Beispiel dafiir ist die
.Biirgerinitiative Bundesplatz”, die in jahrelanger ehren-
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amtlicher Arbeit dafir gesorgt hat, dass der autoumtoste
Bundesplatz wieder ein Stiick Lebensqualitat zuriickerhalt
und er hoffentlich irgendwann zu einem wichtigen Beispiel
fir den Rickbau autogerechter Strukturen wird.2 Mit ein
zu eins-Tests, also dem temporaren Testen von Ideen zur
Verkehrsberuhigung oder der Umverteilung von Verkehrs-
flachen, lassen sich Debatten um die Verkehrswende ganz
konkret machen und auch emotional wahrnehmen. Diese
Wahrnehmung der Veranderung ist fur die Akzeptanz des
Wandels viel wichtiger, als wenn die Menschen in einer Bir-
gerbeteiligungsveranstaltung nur einen Plan anschauen.

Deutlich wird auch, dass die Anforderungen an Planungs-
prozesse in diesem komplexen Spektrum von Interessen
und Geflecht von Akteuren immer anspruchsvoller werden.
Planungsprozesse miissen so gestaltet werden, dass die
komplexen Akteure miteinander verwoben werden, dass Be-
teiligung mit der notwendigen politischen Abstimmung und
der fachlichen Arbeit der Planer zusammengebracht und
synchronisiert wird. Gerade bei kontroversen Planungspro-
zessen, die sich fir eine Umsetzung der Verkehrswende ab-
zeichnen, ist zu klaren, ob fir ein Beteiligungsverfahren ein
wirklich nennenswerter Handlungsspielraum existiert oder
ob die Beteiligten letztendlich schon deshalb enttauscht sein
werden, weil sie eigentlich nichts mehr zu entscheiden ha-
ben. Die Verwaltung sollte sich als Change Manager verste-
hen. Im Sinne des Change Managements gilt es, den Wandel
proaktiv zu gestalten: Wo steht Berlin heute - wo mdchten
wir mit Blick auf die Verkehrswende in drei, finf oder zehn
Jahren stehen? Welche Weichen missen wir heute stellen,
um diese Ziele zu erreichen? Was sind Schlisselfragen und
-projekte, die richtig angestof3en werden missen?

Dr. Cordelia Polinna
Geschéaftsfiihrende Gesellschafterin Urban
Catalyst GmbH, Berlin

Quellen:
Europaische Kommission, Pariser Ubereinkommen (2015), in: https://ec.europa.
eu/clima/policies/international/negotiations/paris_de, 28.11.2017.

Greater London Authority/Mayor of London (2001): The Mayor’'s Transport
Strategy, London, S. 241.

Polinna, Cordelia (2016): Stadtebauliche GroBprojekte und ihre Bedeutung fir
die Stadtentwicklung, in: Selbach, Veronika/Zehner, Klaus (Hrsg.): London -
Geographien einer Global City, Bielefeld, S. 119-134.

Bodenschatz, Harald/Hofmann, Aljoscha/Polinna, Cordelia (Hrsg.) (2013): Radi-
aler Stadtebau - Abschied von der autogerechten Stadtregion, Berlin.

2 Siehe www.initiative-bundesplatz.de, aufgerufen am 07.10.2020.
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Siegfried Dittrich

Die Umsetzung der Verkehrswende in
den Kommunen - die Muhen der Ebene!

Erfahrungen und Erkenntnisse aus 25 Jahren in der Verwaltung

Auf der kommunalen Ebene miissen viele der Verkehrskonzepte umgesetzt und gegeniiber der Beviolkerung vermittelt
werden. Hier wird oft im Praxistest iiber Erfolg oder Misserfolg entschieden und erfolgt letztendlich auch die Konfron-
tation der konzeptionellen Uberlegungen direkt mit den ,Realititen”. Aus 25 Jahren Erfahrung im StraBien- und Griin-
flaichenamt des Bezirks Mitte von Berlin sollen Kriterien und Empfehlungen benannt werden, die fiir eine erfolgreiche

Umsetzung von Konzepten wichtig und entscheidend sind.

Warum sind Kommunen fir die Herausforderungen des
Mobilitatswandels unterschiedlich gertiistet? Daflr sind ne-
ben den spezifischen Rahmenbedingungen des jeweiligen
Ortes sowie die zur Verfiigung stehenden finanziellen und
personellen Ressourcen auch die jeweils zur Anwendung
kommenden Umsetzungsprozesse verantwortlich. Wie be-
schwerlich oder auch erfolgreich diese sein konnen, soll
durch Beispiele aus dem Bezirk Mitte in Berlin' aufgezeigt
werden, hauptsachlich an den beiden Praxisthemen Par-
ken/Parkraumbewirtschaftung und Radverkehrsférderung.

Spezifische Rahmenbedingungen am Beispiel
des Bezirks Mitte in Berlin

Die vorzufindenden Gegebenheiten, wie Gro3e der Kommu-
ne, Lage im Zentrum, Peripherie oder landlicher Raum so-
wie Bevolkerungsstruktur, vorhandene Einrichtungen und
Infrastruktur, bieten bessere oder ungiinstigere Vorausset-
zungen fir die Umsetzung der Verkehrswende. Der seit der
Fusion 2001 bestehende neue Bezirk Mitte ist mit 385.000
Einwohnern der bevélkerungsmafBig zweitgrofite und zweit-
dichteste unter den zwolf Bezirken in Berlin, flachenmaBig
mit 40 km? der zweitkleinste. Als zentraler Bezirk in Berlin
beheimatet er auch das bundesdeutsches Regierungsvier-
tel, eine Vielzahl von Kultureinrichtungen, touristischen
Zielen und Arbeitsstatten.

Beim Modal Split 2018 sind bereits 88 % der alltaglichen
Wege der Bevolkerung von Mitte dem Umweltverbund zu-
zurechnen! Wahrend von den Mittebewohnern nur noch
13 % der Wege mit dem Kfz zuriickgelegt werden, dafiir aber

1 Alle Berliner Bezirke sind von der Einwohnerzahl her wie Grofistadte, mit
einem Bezirksblirgermeister und Stadtraten flir die verschiedenen Fachabtei-
lungen und den Fachamtern sowie der Bezirksverordnetenversammlung BVV
als Bezirksparlament. Sie sind sozusagen die kommunale Ebene in Berlin.
Allerdings sind die Bezirke gemaf Berliner Verfassung nur Selbstverwal-
tungseinheiten Berlins ohne Rechtspersonlichkeit. Sie haben damit rechtlich
gesehen nicht den Status einer Kommune, sondern sind Teil der Berliner
Verwaltung. Es gibt also nicht das politische Bezirksamt. So hat das Bezirks-
parlament auch in den meisten Fachfragen keine Entscheidungsbefugnis,
sondern nur empfehlenden Charakter.

34 % zu Fufl und 22 % mit dem Rad, werden in den Randbe-
zirken um die 40 % mit dem Kfz und nur etwas lber 10 %
mit dem Rad zuriickgelegt. Dieser gravierende Unterschied
zwischen innerer und aufBerer Stadt, die unterschiedliche
Bedeutung gerade beim Rad- und Kfz-Verkehr, erkennt
man Uber die ganzen Jahre. Dabei sind viele der Randbe-
zirke, im Gegensatz zu manchen Orten im Speckglrtel, gut
mit U- und S-Bahnlinien erschlossen! Der Bezirk Mitte wird
aber weiterhin durch den Kfz-Verkehr der Einpendler aus
den Randbezirken und der Region massiv belastet. Dies
zeigt, dass fir eine erfolgreiche Verkehrswende das Leitbild
der kompakten, trotzdem griin gepragten Stadt mit einer
qualitatsvollen stadtebaulichen Verdichtung, insbesondere
an den bereits gut erschlossenen Standorten, umso mehr
notwendig ist.2 Die bisher noch vorhandene hohe Bevdlke-
rungszahl innerhalb des S-Bahnrings Berlins garantiert die
guten Bedingungen fiir die Nahmobilitat! Steigende Boden-
preise und Mieten sowie der in der derzeitigen Pandemie
steigende Wunsch nach einem Umzug ins Umland und in
den Speckgirtel, ,aufs Land”, ldsst allerdings fir die Zu-
kunft nichts Gutes fur die Mobilitatswende erwarten.

Fokus auf Umsetzungsprozesse legen!

Konzepte fir eine Verkehrswende gibt es eigentlich schon
seit Jahrzehnten. Allerdings wurde bisher zu wenig Wert
auf eine Betrachtung der Prozesse gelegt, wie Konzepte in
der Praxis erfolgreich ,auf die Fiile gestellt” und umge-
setzt werden kdnnen.

Finanzielle Ressourcen: wichtig, aber Geld ist nicht alles!

Obschon das Berliner Fahrradnetz, mit seinen diversen
Radial- und Tangentialrouten, bereits Mitte der neunziger
Jahre durch das Berliner Abgeordnetenhaus beschlossen
wurde, lieBen sich dann einzelne Routen erst Anfang der
2000er Jahre verwirklichen - mit der Schaffung eines ei-
genen Haushaltstitels fir neue Radinfrastruktur durch die

2 Siehe dazu auch den Beitrag von Friedemann Kunst in diesem Heft.
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Senatsverwaltung. Auch wenn der Umfang von 1 Mio. Euro
noch relativ gering war, gab es einen Anreiz fur die Bezirke,
entsprechende Projekte umzusetzen, weil die normalen In-
vestitions- und StraBenunterhaltungstitel dies davor nicht
ermoglichten.

So wurden im Bezirk Mitte in den letzten 15 bis 20 Jahren
Fahrradprojekte im Umfang von ca. 5 Mio. Euro mit diesem
Senatsprogramm realisiert, meist als Schutz- und Fahrrad-
streifen auf der Fahrbahn (vgl. Bezirksamt Mitte von Berlin
2017). In hnlicher GroBenordnung wurden Projekte lber
andere, stadtebauliche Forderprogramme umgesetzt, wie
Aktive Zentren (AZ), Quartiersmanagement (QM] etc., die
ebenfalls seit Anfang der 2000er Jahre vermehrt genutzt
wurden.3 Mit diesen Forderprogrammen wurden auch di-
verse Verkehrskonzepte fur einzelne Quartiere durch das
Straflen- und Grinflachenamt erstellt.

Abb. 1: Mittels AZ-Programm umgesetzter Fahrradschutzstreifen in der
TurmstrafBe (Foto: Siegfried Dittrich)

So hilfreich diese durch das Stadtentwicklungsamt koordi-
nierten Forderprogramme aus finanzieller Sicht sind, muss
man aber auch konstatieren, dass sie zeitliche und per-
sonelle Ressourcen bei den umsetzenden Amtern binden,
sei es durch Antragsformalitaten, Koordinierungs-, Steue-
rungs- und Lenkungsrunden - zudem hat jedes Programm
seine eigenen Regeln und Forderrichtlinien. Generell soll-
ten Forderprogramme auf Bundes- und Landesebene so

3 Der Bezirk Mitte hat derzeit allein sieben QM- und drei AZ-Gebiete, jeweils drei
Sanierungsgebiete sowie Bereiche aus dem stadtebaulichen Denkmalschutz.

136 vhw FWS 3/ Mai-Juni 2021

gestaltet sein, dass sie fir die umsetzende Verwaltung
praxisnah und nicht zu zeitaufwendig sind. In den letzten
Jahren waren zunehmend nicht mehr die fehlenden finan-
ziellen Ressourcen das Problem, sondern die personellen.

Personelle Ressourcen, Qualitat statt Quantitat!

Nach Jahren personeller Einsparungen und wenigen Neu-
einstellungen wurde u. a. im erstmalig 2018 verabschiede-
ten Berliner Mobilitatsgesetz festgelegt, dass jeder Bezirk
jeweils zwei zusatzliche Stellen fiir den Radverkehr bekom-
men soll. Da gleichzeitig auch die Senatsverwaltung eine
Vielzahl von neuen Stellen fir den Radverkehr schuf sowie
ein Einstellungsbedarf bei der neugeschaffenen landesei-
genen infraVelo GmbH entstand, zeigte sich sehr schnell,
dass das Angebot von qualifizierten Planern und Ingenieu-
ren diese plotzliche Nachfrage gar nicht decken konnte! So
fihrte dieser Fachkraftemangel dazu, dass sowohl bei den
Bezirken die neuen Fahrradstellen bis heute noch nicht alle
besetzt werden konnten, als auch zu Problemen bei den
Planungsbiiros, die eigentlich die vielen neuen Projekte
umsetzen sollten.

Erschwerend kommt hinzu, dass durch immer umfangrei-
chere und komplexer werdende Vorgaben und Vorschriften
(wie bei den Vergaberichtlinien] sowie durch den oben er-
wahnten hoheren Zeitaufwand bei Forderprogrammen und
umfangreicheren Beteiligungsverfahren der Aufwand pro
Projekt insgesamt steigt — was zu immer langeren Projekt-
laufzeiten fiihrt. Deshalb ist es wichtig, sich starker um die
Fortbildung der Mitarbeiter und den Erfahrungsaustausch
zwischen den Kommunen zu kimmern, um die Ablaufe effi-
zienter zu gestalten. Die Einrichtung der Fahrradakademie
im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans war aus die-
sem Grunde eine sehr gute Idee. Dabei ist darauf zu achten,
alle Mitarbeiter einzubeziehen. Fortbildung zur Forderung
des Radverkehrs ist nicht nur fir den ,Radverkehrsbeauf-
tragten” notwendig, sondern eher fir alle Bereiche eines
umsetzenden Fachamtes, wie dem Stralen- und Griinfla-
chenamt. Einerseits sind Gesetze, Regeln, Richtlinien und
Regelplane wichtig fir eine effiziente Verwaltung, ande-
rerseits sind eine pragmatische Handhabung derselben,
Flexibilitat und Verantwortungsbewusstsein fir eine erfolg-
reiche Projektumsetzung entscheidend (vgl. Keilani 2021).
Hilfreich dafiir sind neben der Fortbildung auch Arbeitshil-
fen und Leitfaden.

Ergebnis eines durch das Bundesverkehrsministerium
geforderten Forschungsprojektes zur Parkraumbewirt-
schaftung, mit dem Bezirk Mitte als Projektpartner, war
der Vorschlag fir einen ,Masterplan Parken” fiir das Land
Berlin (vgl. Lehmbrock et al 2009). Obwohl von der Senats-
verwaltung positiv aufgenommen und in mehreren Work-
shops 2013 die wichtigsten Handlungsfelder dafiir benannt
wurden, ist dieser Masterplan, der inzwischen in ,Strate-
gie Parken” umbenannt wurde, bis heute nicht verabschie-
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det. Wesentliches Element dieses Masterplans waren eine
Uberarbeitung des vorhandenen Leitfadens, die Aufteilung
in praxisnahe Arbeitshilfen fiir die Bezirke sowie ein Do-
kument zur Kommunikation gegeniber Bevdlkerung und
Medien. Als im Rahmen der Luftreinhalteplanung und eines
drohenden, gerichtlich verfligten Dieselfahrverbots 2019
plotzlich das Instrument der Parkraumbewirtschaftung
wieder als eines der wirkungsvollsten erkannt wurde, fehl-
ten den meisten Bezirken die genannten Hilfsmittel!

Generell ist deshalb zu konstatieren, dass allein ein ,,Mehr
an Personal” nicht unbedingt zu einer effizienteren Pro-
jektdurchfiihrung fihrt. Umgekehrt kann es sogar kontra-
produktiv wirken, wenn die Zahl der ,Bedenkentrdger” und
damit Blockademoglichkeiten steigen - und wenn durch
fehlende Organisationsstrukturen keine Entscheidungen
getroffen werden.

Effektive Strukturen und Abstimmungsprozesse im Ver-
waltungsablauf notwendig!

Mit Beginn der Radprojekte wurde im Bezirk eine Steue-
rungsrunde mit allen fir die Umsetzung relevanten Akteu-
ren der Verwaltung eingefiihrt: der Senatsverwaltung, den
StraBenverkehrsbehdrden, den Bereichen Konzepte, Ent-
wurf und StraBenunterhaltung im Amt sowie teilweise den
politisch Verantwortlichen. Seit einigen Jahren gibt es auch
noch einen Beirat, den sogenannten ,FahrRat™, in dem Po-
litik und Verbande vertreten sind. In ihm werden die wichti-
gen Projekte prasentiert und diskutiert.

Die Einrichtung der Radsteuerungsrunde war sinnvoll, der
Erfolg allerdings unterschiedlich, je nachdem, ob entschei-
dungsbefugte Personen beteiligt waren - insbesondere
auch fachliche und politische Vorgesetzte. Dies verweist
vehement auf die Bedeutung von Entscheidungsstrukturen
und dass Entscheidungen dann auch mal getroffen werden.
Gerade bei Konflikten zwischen Behorden auf einer Ebene
ist ein Ubereinkommen notwendig - auch {iber den Pro-
zessverlauf und Zustandigkeiten, wer dann endgliltig ent-
scheiden kann und sollte (vgl. Keilani 2021).

Mit der Installation eines ,Biindnisses fir Radverkehr”
(nach Hamburger Vorbild), einer Koordinationsstelle bei der
Senatsverwaltung, der Grindung der oben bereits erwahn-
ten infraVelo GmbH, die ibergeordnete Radprojekte selbst
umsetzen, die Bezirke bei der Organisation und Moderation
der Steuerungsrunden sowie mit einer Datenbank unter-
stiitzen sollen wird eine effizientere Umsetzung der Rad-
projekte angestrebt. Nach Uberwindung der , Kinderkrank-
heiten” ist abzuwarten, wie diese Instrumente, die alle im
Berliner Mobilitatsgesetz® verankert sind, Erfolg haben
werden.

4 Inzwischen ist der FahrRat auf Bezirksebene auch durch das Berliner Mobi-
litatsgesetz festgeschrieben.

5 Siehe Berliner Mobilitatsgesetz, § 37 Aufgaben und Zustandigkeiten fiir den
Radverkehr.

Eine erfolgreiche Organisationsentwicklung zeigt sich im
Bezirk Mitte seit der Ubernahme der Parkraumbewirt-
schaftung in die Verantwortung der Berliner Bezirke im
Jahr 2000 (Bestand damals: fiinf Parkzonen in Mitte). Es
wurde im Straflen- und Griinflachenamt eine eigene Grup-
pe dafir gegriindet, die danach auch die Verantwortung
fur alle bezirklichen Verkehrskonzepte tbernahm. Diese
Gruppe stellt ein Alleinstellungsmerkmal in den Berliner
Bezirken dar. Dadurch konnten iiber die Jahre Erfahrungs-
wissen und Kompetenz aufgebaut werden, was zu diversen
Beratungen auch fir andere Bezirke fihrte. So wurden seit
2002 bis 2018 im Bezirk Mitte elf zusatzliche Parkzonen
umgesetzt, inklusive der Vergabe und Betreuung der dafur
notwendigen Parkraumuntersuchungen und Gutachten an
private Planungsbiiros.

Zu den bisher bewirtschafteten 30.000 Stellpldtzen in Mitte kom-
men 40.000 Stellpldatze hinzu, sodass es dann insgesamt 70.000
Stellplatze in der Parkraumbewirtschaftung geben wird.

Dies erfordert 1.438 neu zu beschaffende Parkscheinautomaten
und 186 zusitzliche Uberwachungskrifte inkl. Koordinatoren.

Daraus ergibt sich der Bedarf fiir neue (wahrscheinlich privat anzu-
mietende) Rdumlichkeiten (Ankleide- und Pausenrdume, Schreib-
und Besprechungsraume).

Im Vorfeld sind folgende Schritte notwendig:

e Erstellen von Verkehrszeichenpldanen und deren straenver-
kehrsbehordliche Anordnung,

e Ausschreibung und Installation von Verkehrszeichen und Park-
scheinautomaten,

e Einwerbung, Auswahl und Schulung von Uberwachungskriften,
Vorbereitung und Ausgabe von Vignetten und Ausnahmegeneh-
migungen und

¢ Information der Bevolkerung und der Medien sowie Durchfiih-
rung von Biirgerveranstaltungen.

Die Vorbereitungszeit fiir diese Umsetzungsschritte betragt min-
destens ein Jahr nach Bezirksamtsbeschluss.

Abb. 2: Hoher Aufwand bei der Umsetzung neuer Parkzonen notwendig (im
Ordnungsamt/Strafen- und Grinflachenamt/Birgeramt)

Nach einigen Jahren ohne Erweiterung aus Griinden der
Bezirkspolitik wurden 2018 mit der Vergabe von drei um-
fangreichen Gutachten zu den sowohl bestehenden als
auch bisher unbewirtschafteten Gebieten im Gesamtbezirk
die Grundlagen fir eine Anpassung und enorme Auswei-
tung der Parkraumbewirtschaftung gelegt: Auf Grundla-
ge dieser Gutachten und des [(politischen] Bezirksamts-
beschlusses vom August 2019 werden in diesem und im
nachsten Jahr 14 neue Parkzonen in Moabit und Wedding
geschaffen, die bisher 30.000 bewirtschafteten Stellplat-
ze im offentlichen StraBenraum um 40.000 auf insgesamt
70.000 erweitert!



Stadtentwicklung

Die Umsetzung der Verkehrswende in den Kommunen

2018 wurde auch im Ordnungsamt, das fir die Uberwa-
chung und den ,Betrieb” (Beschaffung Parkscheinautoma-
ten, Betreuung des privaten Betreibers) zustandig ist, durch
den Amtsleiter ein eigener Fachbereich Parkraumbewirt-
schaftung geschaffen. In enger Abstimmung zwischen Ord-
nungsamt und Straflen- und Grinflachenamt wurden somit
die genannten Gutachten begleitet und trotz der gewaltigen
Herausforderungen die Umsetzung (vgl. Abb. 2) erfolgreich
auf den Weg gebracht. Am 1. April 2021 wurden die ersten
beiden neuen Parkzonen in Moabit eroffnet, weitere folgen
monatlich, und nachstes Jahr soll das ganze Programm ab-
geschlossen sein. Obwohl fir alle Bezirke bzgl. der Park-
raumbewirtschaftung die Rechtsgrundlagen gleich sind,
sind die Erfolge und die Umsetzung doch sehr unterschied-
lich. Ein Grund liegt in den oben geschilderten organisa-
torischen und strukturellen Entscheidungen. Der Bezirk
Mitte hat damit seit Ubernahme in eigener Verantwortung
die Ausweitung und Fortentwicklung der Parkraumbewirt-
schaftung konsequent umgesetzt und zu einem Gesamt-
konzept zusammengefiihrt.

_—

Abb. 3: Fahrradstraf3e Linienstralle mit neuen zusatzlichen und farblichen
Elementen (Foto: Siegfried Dittrich)

Integrierte Betrachtung notwendig!

Nachdem die Parkraumbewirtschaftung in Mitte einge-
fihrt wurde, ergaben sich plotzlich auch neue Spielraume
fuir den FuB- und Radverkehr: So war etwa in der Karl-
Marx-Allee umgehend freier Parkraum vorhanden, so-
dass bereits vor zwanzig Jahren durch Wegnahme einer
Parkspur mit 2,60 m einer der breitesten Radfahrstreifen
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in Mitte realisiert werden konnte. In einem begrenzten
StraBenraum sind die Mdglichkeiten und Behinderungen
fur den FuB3- und Radverkehr immer in Abhangigkeit vom
Kfz-Verkehr zu sehen. Das Parkraummanagement ist da-
her ein wichtiges Instrument zur Forderung der Nahmo-
bilitat. Leider wird das in der medialen und politischen
Offentlichkeit nicht immer so gesehen. Das Thema ,Rad-
verkehr” geniefit weitgehend ein positives Echo, wahrend
das Thema .Parken”/Parkraumbewirtschaftung mit ei-
nem negativen Image zu kampfen hat - obwohl beides nur
zwei Seiten derselben Medaille sind.

Integrierte Planung und Konzepte sind zwar ,State of the
Art”- kein Konzept kommt inzwischen ohne diesen Begriff
aus -, allerdings erkennt man in der Realitat nicht unbe-
dingt integriertes Denken, weder im normalen Verwal-
tungsablauf noch in der &ffentlichen Diskussion:

M Jedes Fachgebiet versucht, das Maximum aus seiner
Sicht herauszuholen,

B es verscharft immer weiter seine einschlagigen Vor-
schriften, Vorgaben und Regulierungen,é

M dabei wird Ubersehen, dass man andere Fachgebiete da-
bei beeinflusst und beeintrachtigt.

Es fehlt oft ein systemisches Denken, komplexe Vorgange in
ihren Wirkungen zu durchdenken und danach auch in Ent-
scheidungen umzusetzen.

Folgende Aspekte sind dabei wichtig:

B Das Vordergriindige, ,,Konkretistische” ist nicht immer
das wirkungsvollste!

Inzwischen geht die dffentliche Diskussion wieder um ,.ge-
schiitzte Radwege und Kreuzungen”, ,Baume sind gut fir
den Klimaschutz”, es werden ,Radwege” gefordert, aber
auch Parkplatze etc. Dabei wird geflissentlich tibersehen,
dass es mal das Leitbild eines gemischten Verkehrs im
StraBenraum auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau gab,
um raumliche Konflikte zu minimieren: Zum Beispiel kon-
nen geschiitzte Radverkehrsanlagen auch negative Aus-
wirkungen auf den FuBlverkehr haben, in begrenzten Stra-
Benrdumen muss man manchmal auch auf Parkplatze und
Baume verzichten, der Verzicht auf eine verdichtete kom-
pakte Stadt kann Wirkungen im Umland und in der Region
induzieren, die einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
diametral entgegenstehen (vgl. Ausfiihrungen zur Raum-
struktur weiter oben).

Das Strafien- und Griinflachenamt hat in den letzten Jahren

6 So wird in neuen Vorgaben der Berliner Feuerwehr bei Neubau ein Mindest-
maf von 5,50 m fiir die Aufstellflachen der Fahrzeuge im StraBenraum gefor-
dert, falls kein zweiter Rettungsweg vorhanden ist. Dies kollidiert vehement
mit den Zielen einer Verkehrsberuhigung. So ist im Gebiet der flachenhaften
Verkehrsberuhigung in Moabit nur eine Fahrgasse von maximal 5,00 Metern
vorhanden. Zwar hat dies bisher keine Auswirkungen fiir den Bestand, jedoch
unmittelbar beijeder Anderung der Parkstandsordnung im StraBenraum bzw.
neuen Hochbauvorhaben.
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ein Programm auf den Weg gebracht, um
an 28 Schulen des Bezirks nach einer Be-
darfsabfrage sowie Potenzialanalyse dort
ca. 1.300 Fahrradbiigel zu realisieren. Die
Bedenken hinsichtlich der Beeintrachti-
gung des Biotopflachenfaktors (gewisse
Versiegelung) und des Denkmalschut-
zes fihrten nun dazu, dass die Umset-
zung sich doch wesentlich verzdgert hat,
obwohl im Berliner Umweltschutzpro-
gramm die Forderung des Radverkehrs
als forderwiirdig angesehen wird und die
fortdauernde Nutzung des .Elterntaxis”
nicht unbedingt als nachhaltig angesehen
werden kann.

B Flachendeckend statt punktuell!

In den achtziger Jahren wurde im Ortsteil
Moabit als Teil eines Bundesforschungs-
projektes die flachenhafte Verkehrsberu-
higung umgesetzt. Der Grundgedanke war, statt einer auf-
wendigen verkehrsberuhigten Umgestaltung einer einzigen
Strafle mit relativ einfachen baulichen Maf3nahmen die
Verkehrsberuhigung eines ganzen Quartiers flachenhaft zu
erreichen. Dieser Gedanke einer flachenhaften Umsetzung
sollte auf viele Mafinahmenprogramme iibertragen werden.

B Weniger ist mehr - einfacher statt kompliziert!

Der Gedanke der flachenhaften Umsetzung fihrt zu ,einfa-
cheren” MaBinahmen. Es war politisch gewollt, die seit Lan-
gem bestehende Fahrradstrafle Linienstraflie mit weiteren
Elementen zu ..ertlichtigen”. Obwohl es dann einen Kom-
promiss zwischen Politik und Amt gab, fihrten insbeson-
dere die umfangreichen farbigen Markierungen zu einem
grofBeren baulichen und zeitlichen Aufwand, u. a. durch
notwendige Ausschreibungsverfahren, statt der ublichen
Umsetzung innerhalb der normalen Straflenunterhaltung
(vgl. Abb. 3). Angesichts des umfangreichen Programms fiir
neue Fahrradstraflen muss immer eine Abwagung zwischen
erforderlichen verkehrssicherheitsrelevanten Ma3nahmen
und der Begrenzung auf einfache Elemente stattfinden, um
in absehbarer Zeit eine Vielzahl von Fahrradstraflien umset-
zen zu konnen.

Vor diesem Hintergrund sind die derzeit laufenden Dis-
kussionen zu den geschiitzten Radwegen und Kreuzungen
sowie einigen baulich aufwendigen Vorschlagen zur Reali-
sierung der diversen Radschnellverbindungen in Berlin kri-
tisch zu sehen. Unter Berlicksichtigung der oben genann-
ten finanziellen und inshesondere personellen Ressourcen
ist bei diesem Aufwand eine Realisierung aller Vorhaben in
einem auch Wirkung erzeugenden, verniinftigen Zeitraum
vollig illusorisch!

Abb. 4: Kombination ,.einfacher” Manahmen im StraBenraum: Fahrradblgel in der Fahrbahn; Si-
cherung der Fuligédngerquerung; Tempo-30-Zone; E-Ladestation; Parkraumbewirtschaftung (Quel-
le: Siegfried Dittrich)

W Zeitfaktor beachten!

Man sollte sich immer die Frage stellen: Was kann man
tberhaupt unter den finanziellen und personellen Gege-
benheiten in einem Zeitraum umsetzen, um ein konkretes
Ziel zu erreichen? Deshalb sind die oben genannten Prin-
zipien von relativ einfachen, aber flachendeckenden Maf-
nahmen auch unter dem zeitlichen Aspekt bedeutend. Bei
den verkehrlichen Quartierskonzepten des Bezirks standen
deshalb in den letzten Jahren immer zigig umzusetzende
MaBnahmen im Fokus (vgl. auch Abb. 4):

e einfache Radbiigel in der Fahrbahn, die gleichzeitig in
Kreuzungsbereichen Sichtbeziehungen ermdglichen,

e Ausweisung von Fahrradstraflen, die sich mit einfachen
Elementen zligig umsetzen lassen,

e Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung und Aus-
weisung neuer Parkzonen, die durch die regelmafige
Uberwachung auch giinstige Rahmenbedingungen fiir
den Fuf3- und Radverkehr absichern.

Die in der Pandemie neu und schnell geschaffenen ..Pop-
up-Radwege 7 entsprechen natiirlich den oben genannten
Prinzipien einer ziigigen Umsetzung. Allerdings hat sich
der Bezirk Mitte bei der Invalidenstrafle, in Abwagung des
finanziellen und zeitlichen Aufwands, statt einer provisori-
schen Anordnung doch fiir die endgiiltige Losung entschie-
den: Einerseits ware auch fir ein Provisorium ein nicht
unwesentlicher (dann verlorener) Finanzbetrag notwendig
gewesen, andererseits hatten die komplexen Verhaltnisse
des engen Straflenraums mit Ladezonen und StraBenbahn
auch bei einem Provisorium langere Abstimmungsprozesse
erfordert (vgl. Abb. 5a und 5b).

7 Siehe dazu auch das Interview mit Olaf Rabe in diesem Heft.
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Abb. 5a und 5b: Geschiitzter Radstreifen in der InvalidenstraBe sowie Mischzone mittels neuer Verkehrszeicheng (Fotos: Siegfried Dittrich)

Fazit

B Auch wenn Geld wichtig ist, muss der Fokus hinsichtlich
des Mitarbeiterstammes verstarkt auf Qualitat, Fortbil-
dung und Erfahrungsaustausch gelegt werden.8

B Es muss mehr auf Effektivitat beim Einsatz der vorhan-
denen Ressourcen geachtet werden. Insbesondere miis-
sen die Entscheidungsstrukturen in den Blick genom-
men und auch bei konflikttrachtigen Situationen letztlich
Entscheidungen getroffen werden. Ganz wichtig ist die
Funktion eines .Kimmerers”, sowohl auf Verwaltungs-
als auch politischer Ebene.

B Dabei ist die Unterstiitzung durch die Politik notwendig,
durch die Vorgabe von Zielen, Prioritaten und Konzepten,
die aber auf eine pragmatische Umsetzung in der kom-
munalen Verwaltung ausgerichtet sein sollten.

M In der Biirgerbeteiligung, gegeniiber der Offentlichkeit
und der Birgerschaft sollen Konzepte, Prozesse und
Entscheidungen transparent vermittelt werden - ohne
dabei konsequentes Handeln zu unterlassen oder der
Klientelpolitik zu verfallen.

B Insgesamt ist fur eine erfolgreiche Mobilitatswende ein
nach den oben genannten Kriterien konsequentes Han-
deln sowohl auf Verwaltungs- als auch auf politischer
Ebene notwendig!

Siegfried Dittrich

Stadt- und Verkehrsplaner, bis Ende 2020 25
Jahre Mitarbeiter im Bezirksamt Mitte von
Berlin, Gruppenleiter fir die Verkehrs- und
Freiraumkonzepte im neu fusionierten
Strafen- und Griinflachenamt

8 Neues Verkehrszeichen VZ 277.1 in der gednderten StVO ,Uberholverbot des
Fahrradfahrenden”.
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Pop-up-Radwege in Berlin - ein Interview mit Olaf Rabe

Stadtentwicklung =

~wenn es gut lauft, entsteht eine Dauer-
losung, wenn nicht, wird nachjustiert.”

Ein Interview zu Pop-up-Radwegen in Berlin mit Olaf Rabe aus dem Bezirk

Friedrichshain-Kreuzberg

Seit Beginn der Coronaepidemie hat sich die Verkehrsmittelnutzung stark verindert. Offentliche Verkehrsmittel wer-
den zunehmend gemieden, der Pkw-Verkehr und die Nutzung des Fahrrades haben dagegen zugenommen. Vor diesem
Hintergrund wurden in einigen Stiadten kurzfristig sogenannte ,,Pop-up-Radwege” installiert, um der stark zugenom-
menen Nachfrage nach Flachen fiir den Fahrradverkehr zu entsprechen. Wie diese Mainahmen in Berlin umgesetzt
wurden und werden, erfuhr Dr. Frank Jost in einem Gesprach mit Olaf Rabe, Leiter Fachbereich Straien im Straien- und
Griinflaichenamt des Berliner Bezirks Friedrichshain-Kreuzberg.

Frank Jost: Herr Rabe, vielleicht einleitend eine kurze Er-
lauterung: Was ist ein sogenannter ,,Pop-up-Radweg”, und
was unterschiedet ihn von einem ,,normalen” Radweg?

Olaf Rabe: Pop-up-Radwege sind provisorisch angeordnete
Radwege, ausgebildet mit einfachen Mitteln der Baustellen-
einrichtung, wie Leitbaken, gelben Markierungsfolien und
temporarer Beschilderung, mit dem Ziel einer spateren bau-
lichen Verstetigung.

Vor welchem Hintergrund kam es in Berlin bzw. in lhrem
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg zu der Idee, Pop-up-Rad-
wege zu installieren?

0.R.: Nach der Berliner SARS-CoV-2-Einddmmungsmaf-
nahmenverordnung vom 22.03.2020 gelten gemaf3 § 14 um-
fangreiche Kontaktbeschrankungen im Stadtgebiet von Ber-
lin und ein allgemeines Distanzgebot. Dieses Distanzgebot
stellt die Verkehrssysteme gerade in urban hochverdichte-
ten Raumen wie Berlin vor erhebliche Herausforderungen.
Im offentlichen Personennahverkehr kommt es zu beeng-
ten Situationen, die einen Mindestabstand erschweren oder
unmaoglich machen. Personen, die unvermeidbare Fahrten
unternehmen missen - etwa solche, die systemrelevanten
Berufen nachgehen -, werden im Ergebnis einem erhdhten
Infektionsrisiko ausgesetzt. Als Alternative bieten sich den
Verkehrsteilnehmern das Auto oder das Fahrrad an. Da der
Anteil der Berliner Haushalte ohne eigenes Auto liber dem
Bundesdurchschnitt liegt, stellt sich diese Wahlfreiheit aber
vielfach nicht.

Die Nutzung des Fahrrades nimmt im krisenveranderten
Verkehrsmittelmix im Ergebnis relativ gesehen zu und stellt
einen Trend dar, der sich mit frihlingshaftem Witterungs-
verlauf auch nach absoluten Zahlen wieder verstarken wird.
Dieses Szenario vor Augen war festzustellen, dass unter den
Bedingungen der SARS-CoV-2- Eindammungsmafinahmen-
verordnung die Rad- und auch die FuBverkehrsinfrastruktur

in Berlin nicht auf eine Fortbewegung unter standiger Wah-
rung des Distanzgebotes von 1,5m eingerichtet war. Des
Weiteren fehlen Radverkehrsanlagen an Straflen des Uber-
geordneten Verkehrsnetzes. Radfahrende setzten sich somit
einem erhdhten Unfallrisiko aus. Gemaf des Berliner Mobi-
litatsgesetzes § 43 sind zudem auf allen Hauptverkehrsstra-
Ben sichere Radverkehrsanlagen einzurichten. Dies konnte
vielerorts kurzfristig umgesetzt werden.

Abb. 1: Unabdingbar: gute Markierung der Pop-up-Radwege (Fotos:
Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin)

Wie viele Kilometer konnten Sie in letzter Zeit realisieren,
und welche Widerstande und Hemmnisse hatten Sie zu
liberwinden?

0.R.: In Friedrichshain-Kreuzberg wurden im letzten Jahr
insgesamt 13 Kilometer Pop-up-Radwege geschaffen. Da-
durch ist auch eine erhebliche Anzahl an Kfz-Stellplatzen
entfallen. Die Meinungen zu den Radwegen aus der Bevol-
kerung fielen Uberwiegend positiv aus. Die meiste Kritik kam
von den Autofahrern, die nun argumentierten, mehr im Stau
zu stehen. Insgesamt hat der Radverkehr aber im Jahr 2020
in Berlin um gut 22,6 % zugenommen. Inwieweit der Effekt
auf die Pop-up-Bikelanes zurilickzufiihren ist, kann nicht
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exakt ermittelt werden, aber er ist vorhanden. Dem Stauar-
gument kann entgegengehalten werden, dass die Staus im
Berliner Stadtgebiet sicherlich gréfBer ausfallen wiirden,
wenn auch nur ein Bruchteil der Menschen, die vom OPNV
aus Infektionsschutzgriinden aufs Rad umgestiegen waren,
stattdessen ins Auto gestiegen waren. Ein Klageverfahren
gegen die kurzfristige Einrichtung von neuen Radwegen wur-
de Anfang des Jahres folgenlos beendet.

Wie wurden die neuen Radwege angenommen: von den
Radfahrern, von der Offentlichkeit (Presse), von der Politik?

0.R.: Grofitenteils positiv. Das liegt vor allem daran, dass -
wie bereits erwahnt - im letzten Jahr der Radverkehr ins-
gesamt um 22,6 % gegeniiber dem Vorjahr zugenommen
hatte. Im Juni 2020 lag der Zuwachs sogar deutlich mehr als
26 % im Vergleich zum Vorjahreszeitraum. Die lokale Presse
schrieb tGberwiegend positiv Uber die Berliner Pop-up-Rad-
wege. Aber auch international wurde Presse gemacht, wie in
Neuseeland, Singapur u. a. Als Verwaltung haben wir festge-
stellt, dass im politischen Raum die temporar eingerichteten
Radwege, gerade bei Wegfall von Parkplatzen, kontrovers
diskutiert werden, obwohl die Marschrichtung auch durch
das im Jahr 2018 beschlossene Berliner Mobilitatsgesetz
klar vorgegeben ist.

Abb. 2: Markierungsarbeiten in der Frankfurter Allee in Friedrichshain

Wie steht es um die Verstetigung dieser Radwege: Gibt es
hier Ansatze, aus einer provisorischen Losung einen Dau-
erzustand zu machen?

0.R.: Da sind wir gerade im Lernprozess. Ziel soll es sein,
zukiinftig schneller und kostengiinstiger Mafinahmen, die
den Rad- und FuBverkehr, aber auch den OPNV betreffen,
umzusetzen, die keine oder nur wenig zeitaufwendige Pla-
nungsschritte umfassen. Wir probieren etwas mit reversiblen
Mitteln aus. Wenn es gut lauft, entsteht daraus eine Dauerlo-
sung, wenn nicht, wird nachjustiert.

Man hort in Berlin oft von Gerangel zwischen Bezirks-
ebene und Senatsebene. Wie waren die Zusammenarbeit
und die Zustandigkeiten im Falle der Pop-up-Radwege?
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0.R.: Bei den Pop-up-Radwegen war es durchgehend gut. Es
macht einmal mehr deutlich, dass Akteure aus Bezirk und
Senat sehr gut bei solchen Projekten zusammenarbeiten
konnen. Es kommmt auf die Akteure, deren Zusammenarbeit
und das Teamplay an.

Abb. 3: Schablone fiir die Markierung der Radwege

Ihr Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg gilt als Vorbild bei den
Pop-up-Radwegen, und die anderen Bezirke wollen doch
sicher von lhnen lernen. Gibt es hier einen fachlichen Aus-
tausch?

0.R.: Es gibt bereits mit einigen Bezirken einen regen Aus-
tausch fachlicher Art, in einigen sind wir in Amtshilfe tatig. Es
gibt aber auch Kritik, was vor allem die Verstetigung betrifft.
An den Kanaluferstraflen Tempelhofer Ufer, Hallesches Ufer,
die eine wichtige Ost-West-Achse durch den Bezirk darstellt,
verwenden wir als Protektionselement fiir den Radverkehr
nicht wie Ublich den Einsatz von Pollern, sondern setzen
hierfdr fur einen Testlauf ca. 1,80 Meter lange Schwellen mit
einer Hohe von ca. 20 cm ein, die wir aus Mexiko eingefiihrt
haben.

Wie steht es um andere Stadte und Kommunen in Deutsch-
land: Gibt es da Bitten um Ratschlage und Unterstiitzung an
Sie?

0.R.: Es gab in den letzten Jahren eine unglaubliche Menge
an Anfragen aus ganz Deutschland, die wir, glaube ich, gar
nicht alle abarbeiten konnten, was ich schade finde, aber
zeitlich nicht mehr machbar war. Woriber ich mich beson-
ders gefreut habe, ist, dass Frankreich 400 Kilometer Pop-
up-Radwege plant - und das auf Grundlage unserer in Berlin
erstellten Regelpléane zur temporaren Einrichtung und Er-
weiterung von Radverkehrsanlagen, den sogenannten TEER-
Planen.

Herr Rabe, ich danke lhnen fiir das aufschlussreiche Ge-
sprach.
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Verkehrswende in Karlsruhe

Anke Karmann-Woessner, Stefan Schwartz

Verkehrswende in Karlsruhe durch
erfolgreiche Nahmobilitat

Vorhaben, Chancen und Herausforderungen

Wo Menschen leben, entsteht Verkehr. Mobilitat ist mit Wohnen und Arbeiten, Leben und Freizeit untrennbar verbun-
den. Menschen profitieren von Mobilitat - und leiden unter Verkehrsbelastung. In Karlsruhe setzen wir konsequent auf
den Umweltverbund - zu FuB oder mit dem Rad, per Auto oder OPNV: Unser Ziel ist es, die Verkehrsarten in Stadt und
Region optimal zu vernetzen und intelligent zu steuern. In Karlsruhe ist Mobilitat immer schon Teil der Identitdt. Bei
uns wurde das weltweit beachtete , Karlsruher Modell” mit Zweisystemfahrzeugen auf Stadt- und Bahnstrecken ins
Umland erfunden. Die Stadt des Laufraderfinders Karl Freiherr von Drais radelt insbesondere in den letzten Jahren mit
kraftigem Pedaltritt an die bundesweite Spitze der Fahrradstadte - und Karlsruhe gilt seit Jahren auch als Carsharing-
Hauptstadt Deutschlands. Mit dem Verkehrsentwicklungsplan wurde dafiir ein integrierter Rahmenplan fiir die ver-
kehrliche Entwicklung erarbeitet. Er mochte dem Grundbediirfnis nach urbaner Mobilitat gerecht werden - nachhaltig,

stadtvertraglich und effizient.

Aber was bedeutet nachhaltige Mobilitat, und wie kann man
diese erreichen? In Karlsruhe lautet die Standardformel:

1. Autoverkehr vermeiden,
2. Verkehr verlagern auf den Umweltverbund,
3. Verkehr vertraglich gestalten.

Wir nennen sie auch einfach: die drei groBen V. Dabei
soll die Reihenfolge bewusst die Prioritaten verdeutlichen.
Stringent angewendet, wird durch diese einfache Hierar-
chisierung z. B. deutlich, dass allein auf neue (Antriebs-)
Technologien zu setzen, zu kurz greift, und dies somit auch
keine alleinige Antwort auf die Fragen der Mobilitatswende
sein kann. Ein Eins-zu-eins-Ersatz von Verbrenner- durch
Elektromotoren lost immer noch keine Verkehrsprobleme,
schafft keinen Raum fiir den Umweltverbund und vermeidet
keinen Verkehr.

Und bei der Diskussion um autonome Fahrzeuge im stad-
tischen Raum ware natiirlich aus stadt- und verkehrspla-
nerischer Hinsicht die Horrorvorstellung, dass plotzlich
doppelt so viel Verkehr entsteht, wenn namlich das eigene
Fahrzeug nach dem Hinweg zum Parken wieder ,,nach Hau-
se” geschickt und abends zum Abholen wieder herbeigeru-
fen wird.

Gleichwohl gilt natiirlich: Alternative Antriebsformen sind
wichtig, aber aus stadtischer Sicht nur unter Reihenfolge
3: namlich den nicht vermeidbaren und nicht verlagerbaren
Verkehr vertraglich, also emissionsarm bzw. emissionsfrei
abzuwickeln. Und die Energiewende im Verkehrssektor wird
gemeinhin auch als zweites Standbein und parallel zur Mo-
bilitatswende angesehen, um letztlich die Verkehrswende
zu schaffen. Um einschneidende Veranderungen hin zu ei-

ner nachhaltigen Mobilitat zu erreichen, missen sich Ein-
stellungen und Verhaltensweisen andern, und Stadt- und
Verkehrsplanung missen besser aufeinander abgestimmt
werden. Akteure sind hierbei alle: Jeder Einzelne mit sei-
nem Mobilitdtsverhalten sowie Bund, Land und Kommunen
mit ihren Steuerungsinstrumenten.

Verkehrsvermeidung ist Aufgabe der
Stadtplanung

Mobilitat ist nicht gleichzusetzen mit Verkehr, der lediglich
das Mittel zum Zweck darstellt: dem Zweck der Distanz-
Uberwindung. Tatsachlich kann Mobilitat mit kurzen oder
langen Wegen verbunden sein, sie kann grof3en Verkehrs-
aufwand verursachen oder geringen. Dieses erweiterte Ver-
standnis von stadtischer Mobilitat kann nur erreicht wer-
den, wenn Stadt- und Mobilitatsentwicklung als zwei Seiten
ein und derselben Medaille begriffen werden, denn Verkehr
und Mobilitat ist eine von Siedlungsstrukturen und Flachen-
nutzungen abhangige Variable.

Mit dem rdaumlichen Leitbild Karlsruhe als schlissigem,
politisch getragenem Rahmenplan hat sich die Stadt Karls-
ruhe hierfiir eine wichtige Entscheidungsgrundlage ge-
schaffen (Stadt Karlsruhe: Raumliches Leitbild, 2016). In
ihm sind die wichtigsten Aufgaben zur Bewaltigung heu-
tiger und zukinftiger Aufgaben fir die Stadtentwicklung
formuliert. Durch eine gezielte Siedlungsentwicklung soll
das Wachstum an Wohnungen und Arbeitsplatzen nur noch
dort ermoglicht werden, wo bereits eine gute Verkehrser-
schlieBung und ,urbane Dichte” vorhanden sind. Innenent-
wicklung vor AuBenentwicklung und die ,Stadt der kurzen
Wege" werden als Zielrichtung vorgegeben:
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Innenentwicklung vor AuBBenentwicklung

Die Bereitstellung neuen qualitatsvollen Wohnraums inner-
halb der Konturen und die Weiterentwicklung bestehender
Quartiere im Sinne einer sozial gerechten Stadtgesellschaft
werden im rdaumlichen Leitbild unter den Zielrichtungen
.Bestehende Quartiere weiterentwickeln” und ..Neue Quar-
tiere entwickeln” formuliert. Eine der vordringlichen Her-
ausforderungen ist die Schaffung neuen Wohnraums. Dabei
geht es nicht allein um die Bereitstellung von Flachen. Mit
dem ,Mehr an Wohnen” soll ein ,Mehr an Qualitat” einher-
gehen. Das gilt nicht nur fir die Gebaude, sondern auch fir
die Sozialvertraglichkeit, die Qualitat der offentlichen Rau-
me, die ErschlieBung mit offentlichen Verkehrsmitteln und
fur die Versorgung. Um dieses Ziel zu erreichen, sind alle
Flachenpotenziale in bestehenden sowie neuen Quartieren
auszuschopfen und integriert zu entwickeln. Gleichzeitig
missen planerische Kapazitaten und politische Entschei-
dungsmaoglichkeiten gebiindelt sowie innovative Wege be-
schritten werden. Dazu gehoren die Erforschung und Forde-
rung neuer Wohnformen mit integrierten Coworking Spaces
und Gemeinschaftsraumen. Um Gestaltungsspielraume zu
erhalten und die Mobilisierung von Flachen zu erleichtern,
ist die Unterstiitzung durch eine aktive Boden- und Woh-
nungsbaupolitik seitens der Stadt unerlasslich.

Die Stadt der kurzen Wege

Die Verfolgung des Prinzips der ,5-Minuten-Stadt”, die
kurze Wege und die Erreichbarkeit durch gut vernetze Mo-
bilitatssysteme fordert, wird im raumlichen Leitbild in den
Kapiteln .Mobilitatskonzepte fir Quartiere entwickeln”,
.Mobilitdtsstationen ausbauen”, .Nachbarschaftszentren
beleben”, ,Funktionen mischen” prézisiert. Der Begriff
der .5-Minuten-Stadt” steht dabei fir hohe Qualitdt und
Vernetzung der bestehenden Mobilitatssysteme. Gerade
das Thema Mobilitat erfordert die intensive Unterstitzung
von Planung und Politik bei der Umsetzung. Denn hier
mussen Spielraume der kiinftigen Stadtentwicklung unter
Erhalt der Mobilitatsqualitat genutzt werden - auch wenn
sie Einzelinteressen entgegenstehen. Dies gilt insbeson-
dere fir das Ziel, den Anteil des Umweltverbunds am Ge-
samtverkehr zu erhohen. Ein wesentliches Handlungsfeld
sind dabei die Quartiere, denn hier konnen Qualitaten ge-
schaffen und das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung ge-
rade zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs verandert wer-
den. Nachhaltige Mobilitatskonzepte in neuen Quartieren
konnen beispielgebend fir die ganze Stadt sein. Ebenso
besteht in der integrierten Entwicklung von Mobilitatssta-
tionen im Zusammenhang mit stadtebaulichen Qualitaten
und der Gestaltung offentlicher Raume die Chance, die
Vorteile vernetzter Mobilitat zu nutzen. Und letztlich konn-
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Abb. 1: Die ,.5-Minuten-Stadt” aus dem raumlichen Leitbild Karlsruhe (MESS GbR, 2016)
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te die ,5-Minuten-Stadt” dabei helfen, die Diskussion weg
von einzelnen Verkehrstragern, hin zu Qualitaten der Er-
reichbarkeit zu lenken.

Der Umweltverbund als Schliissel zur
Mobilitatswende

Die Stadt Karlsruhe verfiigt Uber einen ambitionierten Ver-
kehrsentwicklungsplan, der vom Gemeinderat Ende 2012
beschlossenen wurde und der in einem umfassenden Be-
teiligungsprozess entstanden ist (Stadt Karlsruhe: VEP,
2012). Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein integrierter
Rahmenplan, der die Zielrichtung der ,Urbanen Mobilitat
der Zukunft” in Karlsruhe vorgibt. Mit ihm liegt ein ehrgei-
ziges Konzept vor, das mit seinen vielfaltigen, miteinander
verzahnten MafBnahmen und Strategien auf ein resilientes,
also gegen unerwartete Storungen und Entwicklungen sta-
biles Mobilitatssystem abzielt und insbesondere die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes als Schlissel zur Mobi-
litatswende in den Fokus rickt. Beispielhaft seien an dieser
Stelle zwei Mafinahmen benannt, die hier wesentlichen Ein-
fluss ausliben konnen.

Karlsruhe als Fahrradstadt

Die Stadt Karlsruhe hat sich innerhalb der letzten 15 Jahre
zu einer bundesweit beispielhaften Fahrradstadt entwickelt.
Nach einem defizitaren Ergebnis beim Fahrradklimatest des
ADFC im Jahr 2003 hat sich in der Folge aus einem ersten
BYPAD-Verfahren im Jahr 2005 das sog. ..20-Punkte-Pro-
gramm zur Férderung des Radverkehrs in Karlsruhe” ent-
wickelt. Dieses wurde bzw. wird weiterhin systematisch und
mit Erfolg verfolgt, umgesetzt und weiterentwickelt sowie
derzeit mit einem zweiten BYPAD-Verfahren unter Einbe-
ziehung auch des FuBlgangerverkehrs noch einmal grund-
legend fortgeschrieben. Die .Punkte” reichen von einer
allgemeinen Steigerung des Radverkehrsanteils iber eine
Erhdhung der Verkehrssicherheit und der Schaffung einer
gleichberechtigten Berticksichtigung des Radverkehrs bei
Baumafinahmen bis hin zu Radverkehrsfiihrungen, Fahr-
radabstellanlagen sowie notwendigen Voraussetzungen im
Bereich administrativer und planerischer Instanzen. Ziel ist
die gezielte Forderung und Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs.

Im letzten Fahrradklimatest des ADFC 2021 belegte die
Stadt Karlsruhe in der Stadtgroflenklasse 200.000 bis
500.000 Einwohnende mit einer Gesamtnote von 3,1 bun-
desweit zum zweiten Mal hintereinander den ersten Platz
in ihrer Stadtgrofenklasse. Dieses positive Ergebnis des
Fahrradklimatests zeigt den Erfolg kontinuierlicher Maf3-
nahmen und Veranderungen in der Radverkehrsforderung
der vergangenen 15 Jahre. Karlsruhe hat dabei nichts neu
erfunden, sondern einfach die geltenden Richtlinien ange-
wendet. Dabei haben wir festgestellt, dass die beste Wer-

bung fur den Radverkehr schone breite, durchgehende und
sichere Radfahrstreifen sind. Noch gibt es viele Licken im
Netz, aber unser Ziel ist es, dass die Radfahrenden das
Gefilihl haben, dass immer an sie gedacht wird, und es in
Zukunft keine Stelle mehr gibt, an der Radfahrende sich
fragen, wo es denn weitergeht. Dies geht nur mit aktiver
Offentlichkeitsbeteiligung: Mittlerweile erreichen die Stadt-
verwaltung Uber die verschiedenen angebotenen Kanile
fast 1.000 Rickmeldungen aus der Bevdlkerung jahrlich
mit Vorschlagen und Hinweisen zu Verbesserungsmaglich-
keiten.

Fast immer wurden die Radfahrstreifen zulasten von Auto-
fahrstreifen markiert. Und damit verdoppelten wir fast den
Radverkehr von 16 % im Jahr 2002 auf dber 30 % im Jahr
2018 und dies eindeutig zulasten des Kfz-Verkehrsanteils,
der von 44 % auf 33 % gesunken ist. Unsere Radfahrstreifen
sind schon stark vom Radverkehr belastet und an der Aus-
lastungsgrenze. Daher missen wir auch normale Autofahr-
streifen sicherer machen fiir den Radverkehr.

Diese deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils gelang
uns mit einem Uberraschend niedrigen Radetat, gemessen
an den Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplanes.
Mit finf Euro pro Einwohner und Jahr war dank der relativ
kostenglinstigen Markierungslosungen dieser gewaltige
Sprung nach vorn maglich - statt der empfohlenen zwanzig
Euro pro Einwohner und Jahr. Jetzt missen wir starker die
Berufspendler in den Fokus riicken und leistungsfahige Ver-
bindungen ins Umland anbieten. Das wird teurer, und da gibt
es keine Quick-Build-Strategie; der schnellen Losung stehen
hier langwierige Losungssuchen durch Zielkonflikte, unter
anderem mit dem Umwelt- und Naturschutz, entgegen.

Erfolgreiche Radverkehrsforderung basiert aber nicht nur
auf der Markierung von Radfahrstreifen. Erfolgreiche Rad-
verkehrspolitik kombiniert den Radverkehr auch mit einem
leistungsfahigen offentlichen Verkehr und einem Carsha-
ring-Angebot als Alternative. In Hinblick auf eine Verknip-
fung des Radverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln, z. B.
Bus oder Bahn, bestehen bislang zwei grof3e Fahrradpark-
hauser am Hauptbahnhof. Dariiber hinaus entwickelt der
Karlsruher Verkehrsverbund in Zusammenarbeit mit dem
Regionalverband Mittlerer Oberrhein sowie der Hochschule
Karlsruhe sog. .regiomove ports” im Stadt- und Landkreis
Karlsruhe, an denen ein nahtloses Umsteigen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln, wie Bus, Stadtbahn, Leih-
fahrrad oder Leihauto, ermdglicht werden soll.

Die neue Innenstadt

Die Karlsruher Innenstadt Ubernimmt auf engem Raum
eine Vielzahl wichtiger Funktionen - einerseits fir die Be-
wohnerinnen und Bewohner, andererseits fiir Besucherin-
nen und Besucher aus der Stadt und der gesamten Region.
Sie ist hierbei Magnet fur den Einzelhandel, aber zugleich
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auch Kultur-, Dienstleistungs-, Behordenzentrum und so-
mit auch zentraler Arbeitsplatz von vielen Menschen. Die
gute Erreichbarkeit des Oberzentrums Karlsruhe mit nach-
haltigen Verkehrsmitteln ist in Karlsruhe wichtiges Kriteri-
um bei der Weichenstellung von Verkehrsentscheidungen.

In der Innenstadt Karlsruhe wird seit 2006 das Infrastruk-
turprojekt ,Kombilésung” realisiert. Mit diesem umfas-
senden Projekt fir den offentlichen Verkehr, der Unter-
tunnelung der zentralen Einkaufsstrafle fur die Stadt- und
Straflenbahnen sowie der parallelen Kriegsstrafle fur den
Autoverkehr, wird sich die Innenstadt bei Fertigstellung
2023 komplett verandern. Die Stadt mdchte dies als Chance
aufgreifen, um die Innenstadt mafigeblich in eine zukunfts-
weisende Struktur zu tGberfiihren. Der 6ffentliche Raum mit
der dort stattfindenden Mobilitat soll Gber ein ganzheitlich
integriert gedachtes Konzept gesteuert werden.

Ziel des Konzeptes fir Offentlichen Raum und Mobilitét In-
nenstadt (,ORMI") ist ein zukunftsfahiges, verkehrstrager-
Ubergreifendes - ausgewogenes und mit Akteuren abge-
stimmtes Konzept mit konkreten MaBBnahmenvorschlagen
fur Projekte und Prozesse. Diese sollen die Aspekte Stadt-,
Klima- und Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit,
Flexibilitdt fir den Nutzer (Wechsel der Transportmittel),
Nutzung innovativer Mobilitatsformen sowie Aufenthalts-
qualitat, Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Innenstadt
vor dem Hintergrund .einkaufen, wohnen, flanieren und
arbeiten” beinhalten. Es riickt den Menschen mit seinen
individuellen Bedirfnissen in den Mittelpunkt und nimmt
ihn als Mafstab fir die Stadtgestaltung. Es vollzieht damit
einen Paradigmenwechsel weg von der Kfz-Perspektive hin
zur Nutzerinnen- und Nutzerperspektive.

Dieses ambitionierte Projekt wird fachlich begleitet von ei-
nem Projektkonsortium um das international renommierte
Biro Gehl architects aus Kopenhagen, das mit seinem Slo-
gan ,We are making cities for people” die Zielrichtung der
neuen Karlsruher Innenstadt symbolisiert. Die Empfehlun-
gen der Biirogemeinschaft werden sich nach derzeitigem
Stand auf folgende fiinf Bereiche beziehen:

(Aufenthalts-)Qualitdt des offentlichen

Raums (auch aus Mobilitatsperspektive),

B verbesserte

B besseres FufBlgangernetzwerk und Verbindungen zum
OPNV,

B Radfahren auf neuem Level,
M besserer Zugang zur Innenstadt und
B Planung von Stadtlogistik.

In diesen finf Bereichen Konzepte zu entwickeln, die den
jetzigen Zustand verbessern, wird zur Konsequenz haben,
auch den Zugang zur Innenstadt mit dem Auto und das
Stellplatzangebot im Projektgebiet neu zu Uberdenken. Als
Teil moglicher Szenarien wird in diesem Zusammenhang

146 vhw FWS 3/ Mai-Juni 2021

auch eine ,autofreie” Innenstadt diskutiert.

Eine weitere wichtige Diskussion im Arbeitsprozess stellt
die Frage, wie man Konflikte zwischen Radfahrenden und
Zufuflgehenden in der Innenstadt vermeiden kann. Als Teil
dieses Themenfeldes wird untersucht, wie intuitive und
qualitativ hochwertige Radkorridore angepasst oder neu
geschaffen werden konnen, um Konflikte an bestimmten
Nadelohren zu minimieren. Dabei wird ein Link&Place-
Ansatz verfolgt, der ausgewahlte Platze oder Straflen in
einer Matrix verortet, je nachdem, ob es sich eher um Auf-
enthaltsorte mit besonderen Bleibequalitaten oder um Be-
wegungsraume handelt, die vor allem dazu genutzt werden,
um von A nach B zu kommen. Aufbauend auf dieser Matrix
werden Ziele formuliert, in welche Richtung sich der Ort
entwickeln soll, und konkrete Empfehlungen gegeben, wie
der Wandel von einer transitdominierten Straf3e oder einem
Platz zu einem Ort mit echten Aufenthaltsqualitaten gelin-
gen kann.

Die Zielsetzungen werden durch die bisherigen Erfahrun-
gen der Covid-19-Pandemie bestatigt - auch trotz des ge-
genwartigen Einbruchs im offentlichen Nahverkehr. Die
Krise wird zur Chance, die Pandemie ein Motor fir die Um-
setzung innovativer, experimenteller Losungsansatze, ins-
besondere fiir die konsequente Stra3en- und Freiraumge-
staltung, fir die Lust am ,Ausloten”. Die Pandemie macht
mehr als deutlich, wie wichtig es ist, ein noch grofieres Netz
offentlicher Raume und Grinflachen in unmittelbarer Nahe
zu haben. Entscheidend sind weiterhin die kontinuierliche
Umsetzung und die Willensbildung. Wir bendétigen resiliente
Stadte, eine Stadtgesellschaft, die die Fahigkeit besitzt, Kri-
sen als Chance zu sehen und bereits seit Langem angelegte
Strategien insbesondere politisch zu beflligeln.

Prof. Dr.-Ing. Anke Karmann-Woessner
Leiterin des Stadtplanungsamtes Karlsruhe

Stefan Schwartz
Bauingenieur und Verkehrsplaner im Bereich
Verkehr des Stadtplanungsamtes Karlsruhe

Quellen:
Stadt Karlsruhe, Raumliches Leitbild (2016).
Stadt Karlsruhe, Verkehrsentwicklungsplan (2012).
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Wohnstandortbezogene

Mobilitatskonzepte

Ein neuer Standard in der Quartiersentwicklung

Die Konzeption von Neubauquartieren beinhaltet neben der Planung von Gebauden selbstverstandlich die Planung von
Stralen, Wegen und Platzen. Eine intelligente Wegefiihrung und das Ziel einer bequemen Erreichbarkeit aller Versor-
gungs- und Freizeiteinrichtungen innerhalb des Quartiers sowie die optimale Anbindung an ein libergeordnetes stadti-
sches und regionales Verkehrsnetz sind essenziell fiir das Wohlbefinden der Bewohner in zukunftsfahigen Quartieren
- dies ist zunachst keine neue Erkenntnis. Wohnstandortbezogene Mobilititskonzepte gehen allerdings einen Schritt
weiter und verkniipfen offentlichen Personennahverkehr (6PNV), private Verkehrsmittel, wie Zweirad oder Pkw, und
Mobilitatsbausteine, wie Carsharing, Lastenradsharing, die Flexibilisierung von Stellpldtzen sowie ein zentrales Mobi-
litatsmanagement. Sie sind immer haufiger tragende Saule einer modernen Siedlungsentwicklung.

Definition und Leitlinien

Der Umzug in eine andere Wohnung bzw. an einen anderen
Ort bedeutet fir die meisten Menschen eine Veranderung
der Lebensumstdande und der taglichen Routinen. Die-
se Umbruchsituation bietet die groe Chance, neue Wege
und Maoglichkeiten aufzuzeigen, wie die eigene Mobilitat
zukiinftig aussehen kann. Ein intaktes und ausdifferenzier-
tes OPNV-System bildet dabei das Riickgrat eines Mobili-
tatskonzeptes. Dieses wird erganzt durch ein erweitertes
quartiers- und/oder gebdudebezogenes Angebot an unter-
schiedlichen Mobilitatselementen, wie Car- und Bikesha-
ring. lhre bequeme Nutzung macht so den privaten Pkw
mehr und mehr entbehrlich. Der Modal Split wird zuguns-
ten des Umweltverbundes (OPNV und Rad) verbessert und
somit letztlich auch der Stellplatzbedarf verringert.

Wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte entstehen bei
der Entwicklung von Neubauquartieren vor dem Hinter-
grund verschiedener Leitlinien. Neben der Reduzierung der
privaten Pkw-Nutzung und der hohen Bedeutung eines gu-
ten OPNV sind dies vor allem:

M die effiziente Nutzung des Parkraums sowohl in den pri-
vaten Tiefgaragen als auch im &ffentlichen Raum;

B FuBlganger und Zweiradfahrer erhalten Vorfahrt - insbe-
sondere die Forderung des Zweiradverkehrs ist in allen
Mobilitatskonzepten wichtig;

B Mobilitatsmittel, die nicht taglich gebraucht werden oder
in der Anschaffung schlicht sehr teuer sind (z. B. E-Las-
tenfahrrader), werden in ein Sharingsystem integriert
und so allen Bewohnern zur Verfiigung gestellt;

B im Idealfall kommen die Mobilitatsangebote aus einer Hand
- ein Mobilitatsmanagement regelt Verleih, Wartung, Repa-
ratur und Abrechnung - eine internetbasierte Buchungs-
plattform (z. B. Quartiersapp) ist dabei sehr hilfreich;

B durch den immer haufigeren Verzicht auf den eigenen
Pkw wird der offentliche Raum entlastet und seine Auf-
enthaltsqualitat verbessert - eingesparte Flachen kon-
nen mit alternativen Nutzungen belegt werden;

B sinkt der Pkw-Bedarf, reduziert sich auch der Bedarf an
privaten Stellplatzen - in der Folge konnen baurechtlich
notwendige Stellplatze durch Mobilitatsbausteine kom-
pensiert werden, Stellplatzschlussel fiir Pkw im Woh-
nungsbau in den kommunalen Satzungen in der Folge
verringert werden;

M last but not least tragen die Umsetzung und der Betrieb
von Mobilitatskonzepten zur Klima- und Verkehrswende
bei.

Es geht aber nicht darum, das Auto zu verteufeln. Auch wer

auf ein Auto angewiesen ist, kann dies natdirlich weiterhin

nutzen. Es gilt nur, zu betonen, dass durch ein vielfaltiges

Mobilitatsangebot viele Maglichkeiten bestehen. Durch die

gesteigerte Aufenthaltsqualitat profitiert auBerdem das

ganze Quartier, und der personliche Gewinn jedes Einzel-
nen steigt.

Der tatsachliche Pkw-Bedarf und die
Wirkung von Carsharing

Die Idee, wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte in die
stadtebauliche Planung zu integrieren, ist nach wie vor
innovativ. Aus diesem Grund gibt es wenige vorzeigbare
Beispiele, ob gelungen oder nicht. Viele Argumentationen
konnen aus Erhebungen abgeleitet werden. Umso wichti-
ger ist es, umgesetzte Mobilitatskonzepte in regelmafi-
gen Abstanden zu evaluieren. In der Beratung stéf3t man,
insbesondere wenn die Quartiersplanungen grof3stad-
tische Strukturen verlassen, bisweilen auf Widerstand.
Die , Hitliste” an Vorbehalten wird von folgenden angefiihrt:
.In unserer Stadt haben alle Haushalte mindestens zwei
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te haben einen erhohten Pkw-Besitz, das
1,20 0,87 1,54 liberrascht nicht. Bei jlingeren und alteren
¢ %Ea g Personen liegt der Durchschnitt allerdings
% 65\6‘ wieder unter 1. Das bedeutet, der Pkw-Be-
sitzist im Lebenszyklus, zum Beispiel einer
Bayern Mietwohnung ‘Wohnelgentum - .
Familie, nicht konstant. Vor und nach der
0,70 1,30 1,77 1,96 Familiengriindungs- und Familienphase ist
der Pkw-Besitz deutlich geringer.
ﬁ > v 6= Auch bei der Diskussi Carshari
AT T uch bei der Diskussion um Carsharin
hilft ein differenzierter Blick. Zu unter-
1-Personen HH 2-Personen HH 3-Personen HH d-Personen HH
scheiden ist das free-floatende Carsharing,
0,72 1,19 1,37 0,99 0,77 also Ausleih- und Ruckgabemaoglichkei-
ten von Share-Pkw im o6ffentlichen Raum
é *l 6—03 (z. B. Share-Now, ehemals drive-now und
= @'—3'03 ‘0—0’ @E\'O:‘ @’9 car2go), von dem stationdren Carsharing,
18 - 24 Jahre 25 - 44 Jahre 45 - 64 Jahre 65 - 79 Jahre 80 Jahre und mehr also die Aus[e|hmog[|chke|t eines Share-
fahrzeugs an einer Station und die dortige
0,36 0,61 0,77 0,99 1,38 1,69 Riickgabe. Hybridversionen erlauben die
€ % %Ea Rickgabe des Fahrzeugs in einem be-
6;}] %J (T P LT grenzten Gebiet im offentlichen Raum, das
netto ) - o sl il ist ei Hauserblocks umfasst
Unter 900 € 900 €- 1,300 € 1.300€ - 1.500 € 1500 € - 2.600 € 2.600 €- 3,600 € 3.600€-5.000€ meist ein paar auserplocks umfasst.
Untersuchungen zu Carsharing haben er-
Abb.1: Abhédngigkeiten des Pkw-Besitzes in Bayern (stattbau miinchen GmbH; Datengrundlage PR ;
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018, Bayerisches Landesamt fiir Statistik) geben, dass. gerade stationares CarSh_armg
das Potenzial hat, dass Haushalte ihren
privaten Pkw abschaffen oder erst gar kei-
/\ /\ A /\ /\ A /\ nen anschaffen. Entscheidend ist, dass die
ﬁ ﬁ ﬁ ﬁ ﬁ ﬂ ﬁ Bewohner durch die festgelegten Stationen
. o oz vene vees .. . und die notwendige Buchungsplattform zu-
W ik i’H‘h e T ’m‘ ‘m verlassig wissen, wann und wo ein Pkw zur
> Verfiigung steht. AuBerdem sind die Wege
= = = = = = r1ugung : aie ieg
P = = = bei wohnstandortbasierten Mobilitatssta-
i 23 s tionen kurz. Zudem fallt durch die fir die
Carsharingautos reservierten Stellplatze

Abb. 2: Veranderter Stellplatzbedarf im Lebenszyklus einer Familie (stattbau miinchen GmbH)

Pkw", .im geférderten Wohnungsbau sieht das auch nicht
anders aus”oder ,Carsharing bringt gar nichts. Habe ich
neulich noch in einem Fernsehbeitrag gesehen!”

Diese Aussagen sind generalisiert und mdgen an mancher
Stelle zutreffend sein - es lohnt aber, wie immer, eine diffe-
renzierte Betrachtung! Der private Pkw-Besitz variiert stark
in Bezug auf Grofle und Lage der Kommune, 6konomischen
Status der Haushalte und der Haushaltsgrofle. Das hat die
aktuelle MID-Studie von 2017 noch einmal bestatigt, zeigt
sich aber auch in der Einkommens- und Verbrauchsstichpro-
be des Landesamtes fiir Statistik in Bayern.

In Grofstadten ist der Pkw-Besitz sehr gering und liegt im
Durchschnitt deutlich unter einem Pkw je Haushalt. Je mehr
sich eine Stadt von einer Metropolregion entfernt, desto
hoher wird der Pkw-Besitz. Familien und groBe Haushal-
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der Parksuchverkehr am Wohnort weg. Die
positive Klimawirkung von floatendem Car-
sharing wird dagegen als gering bis gar nicht eingeschatzt.
Es werden von den Nutzern im Durchschnitt insgesamt sogar
mehr Wege mit Pkws zurlickgelegt.

Die Ergebnisse einer Umfrage des Deutschen Carsharing-
Verbandes aus dem Jahr 2018 zeigen ebenfalls: Carsharing
wirkt am starksten auf die Nutzung des privaten Pkw, wenn
es entweder stationsbasiert genutzt wird oder mit den an-
deren Typen des Carsharings kombiniert wird. Aus diesen
Grinden wird wohnstandort- oder quartiersbezogen das sta-
tionare Carsharing bevorzugt. Begleitend kann es natiirlich
sinnvoll sein, z. B. im Rahmen eines Schnupperangebots o.
a., auch andere Carsharingformen einzubinden. Auf Angebo-
te in der naheren Wohnumgebung sollte in jedem Fall hinge-
wiesen werden.
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Wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte

Elemente wohnstandortbezogener
Mobilitatskonzepte

Die einzelnen Mobilitatselemente werden im
Quartier, wenn moglich, sowohl zentral als
auch dezentral angeboten. Stets missen der
Zugang und die Erreichbarkeit so einfach,
schnell und komfortabel wie mdoglich sein.
Je nach Element ist eine kleinere oder gro-
Bere fuflaufige Distanz zumutbar. Zu einem
Carsharing-Pkw sind 5 Minuten FuBweg in
der Regel kein Problem, denn nicht jedes Vor-
haben in einem Quartier wird Carsharing zur
Verfligung stellen kdnnen. Ein Lastenrad soll-
te jedoch im direkten Umfeld der Bewohner
angeboten werden. Folgende Elemente spie-
len fir ein Mobilitatskonzept unter anderen
eine Rolle:

B erhohte Anzahl Fahrradabstellplatze, auch
fur private Lastenrader und sonstige Spezialfahrzeuge,

B Fahrradreparatur, Fahrradwerkstatt, professionell ge-
fuhrtes Fahrradgeschaft,

B E-Lastenrader, Lastenanhanger bzw. Trolleys oder Pede-
lecs in einem Sharingsystem,

W ibertragbare OPNV-Tickets,
B Stellplatze fir Carsharing und

B flexible Nutzung von privaten Stellplatzen in den Tiefga-
ragen.

Fir ein funktionierendes Mobilitatskonzept ist ein gutes
Sharingangebot besonders wichtig. Es sollte auch mehrere
Pkw umfassen: je nach Bedarf eine Mischung aus E-Pkw
und Pkw mit Verbrennungsmotoren, groferen und klei-
neren Autos. An manchen Wohnstandorten, an denen der
Bedarf eindeutig umrissen werden kann, hat es sich als
hilfreich erwiesen, nur einen bestimmten Fahrzeugtyp zur
Verfiigung zu stellen. Das erleichtert manchen Bewohnern
die Nutzung und mindert die Schwellenangst beim Verleih,
wenn der Nutzer sich einmal an ein bestimmtes Auto ge-
wohnt hat.

Die Carsharinganbieter bringen in der Regel ihr Bu-
chungssystem mit, zu dem sich die Bewohner anmelden.
Gegebenenfalls ist vom Bauherrn eine Lizenzgebihr zu
entrichten. Besonders einfach fiir die Bauherren sind An-
bieter, die neben Pkw auch andere Fahrzeuge, wie Fahr-
rader, in das Buchungssystem integrieren konnen. Wah-
rend der Nutzerkreis fir einige Elemente offen ist, kann
die gemeinschaftliche Nutzung der Pedelecs oder Las-
tenrader auch nur einem geschlossenen Nutzerkreis zur
Verfiigung gestellt werden. Vorstellbar ist die Eingren-
zung auf die Bewohner eines Gebaudes, einer Wohnanla-
ge oder eines Quartiers. Wird eine derartige Mdoglichkeit

Abb. 3: Innenansicht einer GWG Mobilitatsstation (GWG Stadtische Wohnungsgesellschaft
Miinchen mbH © Andreas Handschke)

der Buchung und Abrechnung nicht von den Anbietern
auf dem Markt abgedeckt, sind u. U. eigene wohnanla-
gen- oder quartiershezogene Systeme zu entwickeln.

Bei den gemeinschaftlich zu nutzenden Zweiradern erfreu-
en sich E-Lastenrader grofler Beliebtheit. Pedelecs werden
von vielen Haushalten bereits zur privaten Nutzung erwor-
ben. E-Scooter oder E-Tretroller spielen wohnstandortbe-
zogen eine eher untergeordnete Rolle und sind vielmehr
Bestandteil erganzender Free-floating-Systeme in der
Stadt (z. B. Emmy oder die E-Tretroller Tier, DOT etc.). Als
.Renner” unter den Mobilitdtselementen haben sich tber-
tragbare OPNV-Karten erwiesen. Es konnen Fahrkarten
unterschiedlicher Zonen oder Geltungsbereiche in das Bu-
chungssystem fiir die Share-Pkw und Sharefahrrader ein-
gepflegt und wie diese gebucht werden. Der Bauherr oder
Betreiber der Wohnanlage darf fir den Verleih allerdings
keine Gebuhr verlangen.

Von elementarer Bedeutung ist die Organisation von Be-
trieb, Reparatur und Wartung wohnstandortbezogener Mo-
bilitatselemente. Je nach Anbieter ist eine Kooperation mit
ansassigen Werkstatten denkbar und sinnvoll. Alternativ
muss ein entsprechender Dienstleister fur die einwand-
freie Bereitstellung Sorge tragen. Ein Fahrradreparatur-
raum oder eine -station fir die Bewohner, beispielsweise je
Wohnanlage, ermdglichen zudem die eigenstandige Repa-
ratur von kleineren Defekten und erleichtern den Alltag mit
Rad. Quartiersbezogen empfiehlt sich die Ansiedlung eines
professionellen Fahrradgeschaftes.

Denn entscheidend ist, dass auch die Nutzung des priva-
ten Fahrrades durch Mobilitatskonzepte gefordert wird. Im
Zuge dessen steigen auch die Anforderungen an Flachen
fur Fahrradabstellplatze. Mindestens sollte je 30 m2 Wohn-
flache (besser je 27,5 m2 oder je 25 m?] ein Fahrradstellplatz
errichtet werden. Ein Anteil der Fahrradabstellpldtze sollte
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fur die Unterbringung von Lastenrdadern, Anhangern und
sonstigen Spezialradern geeignet sein. Die Abstellanlagen
mussen einfach und komfortabel genutzt werden kénnen.

Die errichteten Pkw-Stellplatze sollten unbedingt effizient
genutzt werden, um Leerstande zu vermeiden. Die grund-
legende Vorausetzung fur eine erhohte Auslastung der ein-
zelnen Stellplatze und damit eine effiziente und flachenspa-
rende Nutzung ist der Wegfall von festen Zuordnungen. Das
bedeutet: Kein Eigentimer, Mieter oder Nutzer bekommt
einen bestimmten Stellplatz zugeteilt, sondern es wird eine
flexible Belegung zugelassen. Je nach Rahmenbedingun-
gen kann selbst in Garagen, die von nur einer Nutzergruppe
angefahren wird, bereits dieser erste Schritt eine deutlich
erhohte Auslastung bedeuten. Unterschiedliche Nutzungen
sowie die Kombination mit dem &ffentlichen Parkraumma-
nagement bringen weitere deutliche Vorteile.

Auch Liefer- und Wirtschaftsverkehre dirfen nicht aufler
Acht gelassen werden. Sogenannte Micro-Hubs, von de-
nen aus die Feinverteilung per Lastenrad abgewickelt wird,
bedeuten fir ein Quartier einen deutlichen Zugewinn an
Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum. Die Ausweisung
von Lieferzonen tragt weiter zu einem geregelten Ablauf
im Quartier bei. Paketboxen, im Idealfall anbieteribergrei-
fend, ermaglichen den KEP-Diensten die Zustellung beim
ersten Versuch - dies reduziert zusatzliche Fahrten. Das A
und O ist schlieBlich eine umfassende Kommunikations-
strategie, die auch Testangebote und Einfihrungsabende
beinhaltet. Umfassende Informationen und das Heranfih-
ren an die unterschiedlichen Elemente sorgen dafir, dass
Berihrungsangste und Hemmschwellen abgebaut werden.
Unterschiedliche digitale Angebote konnen eine gute Er-
ganzung sein.

Bei grofleren Quartieren ist eine Quartierszentrale das
Herzstiick - nicht nur in Bezug auf die Quartiersorganisati-
on, sondern auch auf das Mobilitatskonzept. Sie bietet den
Bewohnern einen Treffpunkt, und dort findet sich auch der
Mobilitatsmanager oder -beauftragte, der alle Faden des
Mobilitatskonzepts in den Handen halt. Er oder sie steht fir
Fragen und Anregungen aus der Bewohnerschaft zur Ver-
fiigung und koordiniert die einzelnen Angebote. Im Idealfall
ist auch das Fahrradgeschaft an dieser Stelle zentral unter-
gebracht.

Zusammenfassung, erste Erfahrungen
und Fazit

Wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte sind Bestand-
teil einer zukunftsorientierten Siedlungsentwicklung. Ne-
ben der eigenen Wohnung, den unterschiedlichen Gebau-
den und dem offentlichen Raum sind die Maglichkeiten,
die eigene Mobilitat zu gestalten, entscheidend fur das
Wohlbefinden der Bewohner und ihre Wohnzufriedenheit.

Sie werden durch die vielfaltigen Elemente eines wohn-
standortbezogenen Mobilitatskonzeptes, wie u. a. Car- und
Bikesharing, erweitert. Durch ein Mobilitdts- und/oder
Quartiersmanagement werden alle Bevdlkerungsgruppen
an die verschiedenen Angebote, wie E-Lastenrader und Pe-
delecs, herangefuhrt. Ein Ansprechpartner steht fur Fragen
zur Verfligung, verwaltet die Mobilitatselemente und stellt
damit den dauerhaften Betrieb sicher.

Wichtig ist, dass Mobilitatskonzepte passgenau auf das Mo-
bilitatsverhalten der Bewohner ausgerichtet werden und
den Bedirfnissen der unterschiedlichen Zielgruppen ent-
sprechen. Dann funktionieren sie gut und fiihren zu einer
deutlichen Reduzierung des Stellplatzbedarfes. Bei Ge-
nossenschaften und Baugemeinschaften, deren Bewohner
frihzeitig bekannt sind, ist eine umfassende Beteiligung
gut und effektiv organisierbar. Aber auch Bautrager, deren
Ziel es ist, Wohnungen nach Erstellung wieder zu verau-
Bern, konnen bereits sehr frih in Beratungsgesprachen
auf die Besonderheiten eines Mobilitatskonzeptes hinwei-
sen und Rickmeldungen einholen. In jedem Fall muss das
Thema ..Mobilitdt im Quartier oder im Bauvorhaben” eine
herausragende Bedeutung im Marketing bekommen. Eine
umfassende Kommunikationsstrategie begleitet dann den
Start genauso wie den laufenden Betrieb.

Ganz nebenbei entsteht ein gewisser Selektionsprozess.
Denn insbesondere Haushalte, die sich bereits mit der ei-
genen Mobilitat auseinandergesetzt haben und affin ge-
genuber alternativen Modellen sind, interessieren sich fir
Quartiere, die zukunftsfahige Mobilitatsangebote zur Ver-
fugung stellen. Haushalte, die drei bis sechs Pkw besit-
zen, interessieren sich eher nicht. Mobilitat ist das grofle
Trendthema unserer Zeit. Wohnstandortbezogene und zu-
kunftsorientierte Mobilitatskonzepte werden ber kurz oder
lang zum Standard in der Siedlungsentwicklung werden.

Christian Bitter

Stadtplaner, Projektleiter und Prokurist mit
den Schwerpunkten Mobilitatskonzepte,
kommunale Beratung, Quartiersentwicklung,
Gewerbe- und Infrastrukturentwicklung bei
der stattbau miinchen GmbH

Luise Schnell
Geografin, Mobilitatskonzepte, Quartiersent-
wicklung, stattbau Miinchen GmbH
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Juliane Krause

Die Verkehrswende ist weiblich

Oder: Was hat Gender Planning damit zu tun?

Die Verkehrswende ist das grofie klimapolitische Thema der nachsten Jahre. Dabei werden die Begriffe Verkehrswende
bzw. Mobilitditswende - oftmals synonym - zur Definition von Zielen und Leitbildern einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung verwendet. Gemeint ist damit die Gesamtheit an MaBnahmen, die unser Mobilitdatsverhalten so verandern,
dass kein weiterer mobilitdtsbedingter Raubbau an natiirlichen Lebensgrundlagen mehr stattfindet. Ziel ist und bleibt
es auch, die Teilhabe der Menschen, aber auch die wirtschaftlichen Austauschprozesse zu sichern, zu fordern und wei-
terzuentwickeln - mit reduzierten Ressourcenbeanspruchungen und Umweltbelastungen im Sinne des Klimaschutzes.

Die so definierte sozial-okologische Verkehrswende ermog-
licht allen Menschen nachhaltige Mobilitat. Dazu gehoren:
Flachengerechtigkeit (den StraBenraum fair verteilen),
bessere Luft, weniger Verkehrslarm, keine Verkehrstoten
(Vision Zero), Starkung der Aufenthaltsqualitét im offent-
lichen Raum, Ermdoglichen einer eigenstandigen Mobilitat
(besonders von Kindern und Alteren sowie Mobilitdtsein-
geschrénkten), Barrierefreiheit durch sichere und attrak-
tive FuB3- und Radverkehrsverbindungen und einen ver-
lasslichen offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die
Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele, beispielsweise zur
Erwerbsarbeit, zur Versorgungsarbeit, zum Einkaufen, zur
Schule oder zur personlichen Freizeit, muss gewahrleistet
sein.

Mobilitat und Verkehrshandeln sind eingebettet in gesell-
schaftliche Strukturen und bestehende Geschlechterver-
haltnisse in unserer Gesellschaft. Nach wie vor sind die
Mobilitatschancen sozial, genderbedingt und raumlich
ungleich verteilt. Die Mobilitatsbedirfnisse von Frauen,
von Menschen, die Versorgungsarbeit leisten, von Kindern,
Jugendlichen, Menschen in prekaren Verhaltnissen, von al-
ten Menschen und Menschen mit Behinderungen werden
haufig nicht angemessen berticksichtigt. Diese Personen-
gruppen werden auch als Gendergruppen bezeichnet. Die
Gebote des Gender Mainstreaming verlangen jedoch, bei
jeder Entscheidung in jedem Bereich die unterschiedlichen
Auswirkungen auf Manner und Frauen aktiv mitzudenken
und diese Bedirfnisse zu bericksichtigen.!

Dies waren und sind auch die zentralen Forderungen fe-
ministischer Verkehrspolitik seit Ende der achtziger Jah-
re des vergangenen Jahrhunderts. Gefordert wurde neben
der Umsetzung des Prinzips Gender Mainstreaming vor
allem, die vorherrschenden, an traditionellen maskulinen
Normen ausgerichteten Mobilitdtsvorstellungen (schnelle
Wege iber weite Strecken) zugunsten einer Mobilitatskul-

1 Gender Mainstreaming wurde in Deutschland im Jahr 2000 als .. durchgan-
giges Leitprinzip” in § 2 der Gemeinsamen Geschéftsordnung (GGO) der
Bundesministerien, danach auch in den Bundeslandern (giltig auch fir
Kommunen) und als rechtliche Grundlage in § 4 Bundesgleichstellungsgesetz
von 2015 (BgleiG) etabliert.

tur zu Uberwinden, die sich an versorgungsckonomischen
Anforderungen orientiert (kurze direkte Wege zu Orten des
Alltagslebens). Zu den Forderungen zahlten ebenfalls die
Bedrohungsfreiheit von struktureller Gewalt im offentli-
chen Raum und die Ermoglichung der gesellschaftlichen
Teilhabe aller Menschen (Spitzner 2000). Dies sind auch die
Planungsgrundsatze einer gendersensiblen Planung, die
mit dem Leitbild , Stadt der kurzen Wege" ibersetzt werden
konnen (Krause 2020) (s. Abb. 1).

Orte des tiglichen Bedarfs (Alltagsziele)
durch sichere und attraktive Verbindungen vernet-
zen (engmaschige Rad- und FuBverkehrsnetze),
netzhafte ErschlieBung (nahraumlicher Vorrang) im
OPNV, attraktive, sichere und barrierefreie Gestal-
tung von Haltestellen, Umsteigepunkten und ihren
Zugangen

Entschleunigung unter
Beriicksichtigung der Verkehrsfunktion, Barriere-
freiheit herstellen, Straenrdume mit Aufenthalts-
bereichen gestalten, soziale Sicherheit gewdahr-
leisten, Rdume hoher Qualitdt schaffen (Platze,
FuBgangerbereiche), Griin-, Erholungs- und Spiel-
flachen

Alltagskompetenz besonders der Personen-
gruppen mit starkem Bezug zum Quartier nutzen,
Beteiligungsverfahren situations- und betroffe-
nenspezifisch gestalten, mit dem Ziel Starkung von
Teilhabe und Transparenz von Planungen, koopera-
tive Beteiligungsverfahren starker einsetzen

Abb.1: Planungsgrundsatze einer gendersensiblen Stadt- und Verkehrspla-
nung (Quelle: eigene Darstellung)
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Zentrale Forderungen der feministischen Verkehrspolitik
erfahren aktuell durch jlingere Frauen und ihre Netzwerke
eine ,Renaissance”. Dieses Zeitfenster gilt es, zu nutzen.

Verkehrshandeln von Frauen -
eher nachhaltig!

Die Unterschiede zwischen Frauen und Mannern im Ver-
kehrshandeln und damit auch die verschiedenen Ansprii-
che an die Verkehrssysteme sind bekannt. Belegt werden
sie aktuell durch die Ergebnisse der bundesweiten Mobili-
tatsstudie Mobilitat in Deutschland (MID) (Nobis/Kuhnimhof
2018).

Verkehrsmittelwahl und Distanzen

Frauen legen nach wie vor geringere Distanzen zuriick,
nutzen mehr die eigenen Fiie und den OPNV und weniger

das Auto als Manner, daflr sind sie haufiger Mitfahrerin-
nen. Dies zeigt sich Uber fast alle Altersgruppen und auch
in den verschiedenen Lebenssituationen (s. Abb. 2], und da-
ran hat sich in den letzten 20 Jahren nicht viel gedndert.
Kirzere Wegedistanzen und die starkere Nutzung der eige-
nen FufBe und des Fahrrades sollten aus dem Blickwinkel
der Nachhaltigkeit positiv bewertet werden. Als Beitrag zur
Verkehrswende gilt es, dafiir die entsprechenden Rahmen-
bedingungen zu schaffen (s. Abb. 1).

Pkw-Verfiigbarkeit

Uber alle Altersgruppen kénnen Manner nach wie vor eher
Uber einen Pkw verfiigen als Frauen. Lediglich die Pkw-
Verfligbarkeit der jungen Erwachsenen unterscheidet sich
nicht zwischen Mannern und Frauen. Besitz und Nutzung
von Pkw sind in Haushalten mit Kind und in Haushalten in
landlichen Raumen jeweils besonders hoch, es liberwiegt
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Abb. 2a und 2b: Unterschiede in der Tagesstrecke bei Mannern und Frauen, unterschieden nach Verkehrsmitteln und Alter, in Kilometern (Quelle: eigene

Darstellung nach MID 2017)
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hier der Anteil der Frauen als Pkw-Fahrerinnen. Die Situa-
tion in den landlichen Raumen mit einem wenig attraktiven
OPNV macht den privaten Pkw zur Bewiltigung der Alltags-
mobilitat i. d. R. notwendig (Herget 2013).

Wegeketten

Die Komplexitat bzw. Bildung von Wegeketten ist ein Ver-
haltensmerkmal, das in der genderbezogenen Verkehrs-
forschung als eines der wesentlichen Unterscheidungs-
merkmale des Verkehrshandelns von Frauen und Mannern
hervorgehoben wird. Frauen missen im Alltag oft Wege zur
eigenen Erwerbsarbeit, zum Zweck der Sorge- und Ver-
sorgungsarbeit und die Zeitsysteme/Abhadngigkeiten von
betreuenden Menschen miteinander verknipfen bzw. ko-
ordinieren (s. Abb. 3). Wegeketten mit Zwischenhalten sind
insbesondere bei erwerbstatigen Frauen mit Betreuungs-
pflichten bzw. Versorgungsarbeit an der Tagesordnung.

oﬂrbﬁtsplatz

ohne Haus-
und Familienarbeit

O

Einkauf

. Wohnung

Schule

Kindergarten O

(Teikzeit-)
Arbeitsplatz

O

mit Haus-
Wohnung i .
. und Familienarbeit

Verwandte O O Einkauf

Abb. 3a und 3b: Typische Mobilitatsmuster von Erwerbstatigen mit und ohne
Haus- und Familienarbeit (Quelle: eigene Darstellung)

Begleitmobilitat

Begleitmobilitat ist ein zentrales Element der Familienmo-
bilitat. Begleitet werden Kinder, altere Menschen oder Mo-
bilitatseingeschrankte, um diese Personen (meist aus dem
eigenen Haushalt) vor den Gefahren des StraBenverkehrs
zu schiitzen oder wenn (besonders bei Alteren und Mobili-
tatseingeschrankten) ein eigenstandiges Fortbewegen nicht
moglich erscheint. Begleitwege konzentrieren sich in star-
kem Mafe auf die Frauen. Dazu zahlen insbesondere die
Wege zur Schule, zu nachmittaglichen Aktivitaten der Kin-
der, Arztbesuche oder Behdrdenginge (iltere Menschen).
Selbst in Familien mit zwei Vollzeit erwerbstatigen Eltern

tibernehmen das Bringen der Kinder weit (iberwiegend die
Mitter (BMVI 2015). Diese Fiirsorge halt die Gesellschaft
zusammen, die zurtickgelegten Wege sind systemrelevant,
in Zeiten von Corona wird dies aktuell noch deutlicher.

Sicherheitsempfinden

Zum Verkehrshandeln von Frauen und Madchen gehort
auch, dass die Verkehrsmittel und Wege unter dem Ge-
sichtspunkt der Sicherheit ausgewahlt, bestimmte Wege
gemieden, Aktivitaten (besonders abends) eingeschrankt
werden bzw. es wird ganz darauf verzichtet. Offentliche
Raume mit geringer sozialer Kontrolle durch anwesende
Menschen konnen zu Angstraumen (subjektives Unsicher-
heitsempfinden) oder potenziellen Tatorten werden. Gewalt
hat zwar oft gesellschaftliche Ursachen, jedoch besteht ein
Zusammenhang zwischen der gebauten Umwelt und ver-
schiedenen Gewalttaten (z. B. Raubiiberfalle, Vandalismus).
Neben diesen physischen Gewaltformen und der damit ver-
bundenen Kriminalitatsangst ist ein zentraler Aspekt fir
das Mobilitatshandeln von Frauen die strukturelle Gewalt
gegen Frauen und Madchen in unserer Gesellschaft (An-
mache, sexuelle Belastigung). Diese Aspekte werden haufig
noch unzureichend bericksichtigt, wenn offentliche Raume
und Verkehrssituationen beurteilt werden und es an die
Ausgestaltung geht.

Das aktuelle Zeitfenster fiir eine
Verkehrswende ist giinstig

Die Zustimmung zur nachhaltigen Mobilitat in der Bevélke-
rung wachst. Es wird den Menschen zunehmend wichtiger,
Umwelt und Klima mdoglichst wenig zu belasten und dass
alle Menschen ihre Wege im Alltag bequem und kosten-
glinstig zuriicklegen konnen. Es mischen sich zunehmend
mehr Frauen in die Mobilitatsdiskussion ein. Immer mehr
Frauennetzwerke im Bereich der Planung und Plattfor-
men werden aktiv. Dazu zahlen vor allem das Netzwerk
Women in Mobility?, das Frauennetzwerk aus der Bahn-
branche .Mobilitat braucht Frauen”, die sich beide fir die
Vernetzung und bessere Sichtbarmachung von Frauen in
der Mobilitatsbranche einsetzen. Seit mehr als 20 Jahren
gibt es die Kommission ,Frauen in der Stadt”, angesiedelt
beim Deutschen Stadtetag, die sich fir gendergerechte
Planung in der Verwaltung stark macht (Bauer/Frélich v.
Bodelschwingh 2017). Junge Frauen greifen das Thema in
Internetforen, Studienarbeiten auf, Fachkongresse und Dis-
kussionsveranstaltungen finden statt.?

Verandert hat sich auch die Bedeutung von Beteiligungs-
prozessen. Es ist mittlerweile anerkannter als noch vor
zehn Jahren, dass es unterschiedliche Gruppen mit unter-

2 https://www.womeninmobility.de

3 Z. B. die Diskussionsveranstaltung der Hochschule RheinMain ,Mobilitat fir
alle?! Die Verkehrswelt aus Gender-Perspektive” (https://www.youtube.com/
watch?v=_4LVx8tQ8JU] (Zugriff am 15.04.2021).
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schiedlichen Beddrfnissen gibt, deren Perspektive und Mei-
nungen eingeholt werden sollten.

Die Verkehrswende ist hauptsachlich eine kommunale Auf-
gabe. Was entstehen kann, wenn Frauen und die weibliche
Perspektive bei der Verkehrsplanung bericksichtigt wer-
den, zeigt sich nicht nur am Beispiel Wien (Gender-Main-
streaming-Pilotbezirk Maria Hilf und konsequente Weiter-
fihrung des Prinzips Gender Planning?, aktuelles Beispiel
ist das Neubaugebiet Seestadt Aspern). In Barcelona ent-
stehen im dicht besiedelten Quartier sogenannte Super-
blocks - das sind FuBBgangerzonen und Aufenthaltsbereiche
mitten im Quartier, der Autoverkehr wird auflen herumge-
leitet. In Paris bekommen die Fuflganger und Radfahrer
mehr Platz. Mit dem Konzept der 15-Minuten-Radien (alles,
was man zum Leben braucht, istin 15 Minuten zu erreichen)
soll das Prinzip der Nachhaltigkeit und Teilhabe umgesetzt
werden. Die Biirgermeisterinnen von Paris Anne Hidalgo
und Ada Colan aus Barcelona machen es vor. Die Ansatze
werden auch bei uns in Deutschland starker diskutiert, zu
Superblocks gibt es Initiativen in Berlin, Leipzig und Darm-
stadt. Viele deutsche Kommunen machen sich auf den Weg,
z. B. Karlsruhe, Miinchen, Offenburg, Bremen.

Fazit und Ausblick: Was gilt es, zu tun?

Die Mobilitatspraktiken von Frauen bzw. ihr Verkehrshan-
deln sind Uberwiegend nachhaltig und wichtig, um Politik
in Richtung nachhaltige Mobilitat und die klimapolitisch
notwendige Entmotorisierung zu leiten. Frauen sind bei-
spielsweise ein guter Indikator dafir, wie fahrradfreundlich
Stadte sind. Denn: Sie und ihre Kinder fahren Fahrrad, wenn
es sicher ist. Manner in Planung, Politik und Industrie be-
stimmen nach wie vor das Thema und damit die politischen
Weichenstellungen. Frauen gehdren deshalb an alle Orte,
an denen Entscheidungen getroffen werden.

Notwendig erscheint nach wie vor eine starkere Einforde-
rung der prozessorientierten Strategie von Gender Main-
streaming und eine starkere Beteiligung von Frauen. Nur
eine gendergerechte Stadt- und Verkehrsplanung macht
es Frauen moglich, ebenso am Erwerbsleben teilzuneh-
men und auch entsprechende Positionen zu besetzen. Not-
wendig erscheint auch, sich aus der Genderperspektive in
aktuelle Themen wie automatisiertes/autonomes Fahren,
Sharingsysteme und Konzepte zu New Mobility, aber auch
zu Radschnellverbindungen oder Pop-up-Radwegen einzu-
mischen. Auch hier sind Uberwiegend Manner am Planen
- und bei Sharingsystemen die Hauptnutzungsgruppe.

Angemerkt sei abschlieend, dass der gendersensible Blick
zwar bei Frauen mehr ausgepragt ist, es im Einzelfall aber
auch genau umgekehrt sein kann. Es gibt in der Planung

4 https://www.wien.gv.at/menschen/gendermainstreaming/ (Zugriff am
15.04.2021).
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durchaus auch Manner, die diesen Blickwinkel haben. Der
genderorientierte Blick auf die Verkehrswelt ist ein notwen-
diger Beitrag zur Verkehrswende!

Juliane Krause

Bauass., Dipl.-Ing., Verkehrsplanerin SRL,
Biiroinhaberin plan & rat, Biro fiir kommuna-
le Planung und Beratung, Braunschweig
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Technikinnovationen als triigerische Hoffnung in der Verkehrswende?!

Klaus J. Beckmann

Mobilitats- und Verkehrswende

Technikinnovationen als (triigerische) Hoffnung?!

Eine Mobilitats- und Verkehrswende wird vermehrt in fachpolitischen Programmen postuliert - zumeist ohne Begriffs-
klarungen, aber iiberwiegend mit positiven Konnotationen als nachhaltige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung. Der-
zeit dominieren in diesem Zusammenhang vor allem Ziele des Klimaschutzes und der Reduktion von CO,-Emissionen
- allerdings weitgehend ohne die erforderlichen gesamthaften Wirkungsanalysen und Wirkungsabwagungen. So un-
terbleiben zumeist Gesamtbilanzierungen der Herstellungs-, Betriebs- und Verwertungsprozesse der Elektromotoren
und Batterien. Es fehlen Betrachtungen von Gewinnung, Transport und Verwertung von Rohstoffen (z. B. Lithium aus
Chile, Bolivien und Peru) oder der Nutzung von Wasserressourcen. Dies gilt auch fiir die Bereitstellung von 6ffentlichen
(,.Schnell-“)Ladestationen und deren Einbindung in Mittelspannungsnetze der Stidte. Auch der Ausbau regenerativer
Energieerzeugung aus Windkraft und Sonnenenergie sowie der Energieumwandlung, -speicherung und -verteilung
(Fernnetze, Vernetzung, dezentrale Netze und Speicher) muss zwingend in die Betrachtung aufgenommen werden.

Mobilitats- und Verkehrswende: Erfordernis, aber bis-
lang noch unklare Strategie

Die Mobilitats- und die Verkehrswende missen sich auf die
Gesamtheit der Wirkungsaspekte und Handlungsansatze
beziehen (vgl. Reutter/Wittowsky 2020 sowie Abb. 1 u. Tab.
1) - insbesondere:

B Fahrzeugantriebe (elektrisch, hybrid, Wasserstoff,

Brennstoffzelle ...),
B Fahrzeugtypen, -grofie und -gewicht,
B Fahrzeugbesitz, -nutzung und -besetzung,

B Mobilitatsverhalten hinsichtlich alltaglicher Wegeanzahl,
Wegweiten und Verkehrsmitteleinsatz,

Antriebe e Emissionsreduktion
(Elektro, Wasserstoff, Brennstoffzelle ...)

¢ Klimavertraglichkeit

Fahrzeuge
(mit Automatisierung)

Verkehrsinfrastrukturen/-netze
(Vernetzung)
* Ausbau 0PNV, NMIV
¢ Bevorrechtigungen

Digitale Netze/Dienste/
Steuerung

(Digitalisierung) * Verkehrssteuerung

¢ Steigerung Energieeffizienz

e Abnahme Fahrzeuggrofe
¢ Erhéhung Energieeffizienz
¢ verbesserte Flacheneffizienz

e Riickbau/Umbau/Bau/Ausbau
» Ausbau . Mobilitatspunkte”

¢ Nutzung von luK-Netzen
¢ Navigation, Routenmanagement ...

B Fahrverhalten hinsichtlich Beschleunigung und Ge-
schwindigkeiten und

B Steuerung von Verkehrsfluss und/oder Parksuchvor-
gangen.

Mobilitats- und Verkehrswende kénnen bedeuten:

M weniger Ortsveranderungen im Personen-, Wirtschafts-
und Giterverkehr durch verkehrsvermeidende oder
verkehrsaufwandsmindernde Standortwahlen und ver-
mehrten Einsatz virtueller Kontakte (Homeoffice, Home-
schooling, Onlineshopping ...,

B kirzere Weglangen und weniger Wegaufwéande,

B vermehrte gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen,

* Mehrverkehr
¢ Riickverlagerung vom Umweltverbund

e Zunahme Fahrzeuganzahl
¢ Erweiterung Nutzerkreise
e Riickverlagerung vom Umweltverbund

e Flachenbeanspruchungen
¢ Trennwirkungen/Zerschneidung

e Mehrverkehre
¢ Riickverlagerungen vom Umweltverbund
¢ Vergroflerung Nutzerkreis

e Verkehrsiiberwachung, -regelungen
e Effizienzsteigerung der Nutzung von Anlagen
e Starkung ..integrierter Dienste”

* (Mobilitét, Energie ...)

e Informationsbereitstellung
e Starkung inter-/multimodaler Nutzung
e Verlagerung auf virtuellen Verkehr

Mobilitdtsverhalten

e Optimierung Mobilitat

e Starkung ..virtueller Mobilitat”
e Starkung Inter-/Multimodalit&t

Tab 1: Technische Innovationen - Wirkungsaspekte
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B hdhere Anteile des Umweltverbundes (6ffentlicher Perso-
nennahverkehr, Fahrrad- und FuBgangerverkehr ...J und

W effizientere Fahrzeugauslastungen durch Mitfahrnut-
zung (Pooling, Sharing, Ladungsmanagement ...).

Mobilitats- und Verkehrswende gehen somit notwendiger-
weise zusammen mit einer

B Starkung des Umweltverbundes,

B Erweiterung von Mobilitatsdiensten,

B Forderung von postfossilem, intelligentem und vernetz-
tem Verkehr,

B Anpassung von Siedlungs-/Standortmustern mit Verkehrs-
infrastrukturen sowie Verkehrsangeboten (Standortwahl in
Zentren und an leistungsfahigen Verkehrsachsen) und

M Stérkung des Einsatzes ,digitaler Kontakte™ (,virtuelle
Mobilitat”).

Erwartete Wirkungen beziehen sich aber auch auf Reduk-

tionen von

B Flachenbeanspruchungen durch Verkehrsanlagen,

B Unfallen und Konflikten im Verkehr,

B Liarmemissionen/-immissionen,

B Schadstoff- und Schadgasimmissionen.

Derartige gesamthafte Handlungsansatze wie Analysen der
Wirkungen fehlen bisher - trotz aller Anstrengungen - bei-
spielsweise auch in der Nationalen Plattform ,Zukunft der
Mobilitat”.

Antriebe

Mobilitats-

TECHNISCHE

INNOVATIONEN Fahrzeuge

verhalten

Verkehrsinfrastrukturen/ Digitale Netze /Dienste /

Steuerung

-netze

Abb. 1: Technische Innovationen - Wirkungsaspekte

Welche technischen Innovationen sind fiir eine Mobilitats-
und Verkehrswende relevant?

Technische Innovationen sind mit vielfaltigen Hoffnungen
hinsichtlich des Abbaus unerwiinschter Wirkungen des
Verkehrs verbunden, vor allem mit

B Innovationen der Fahrzeugantriebe im Personen-, Wirt-
schafts- und Giiterverkehr (elektrische, hybride, wasser-
stoffbasierte Antriebe ...) und Fahrzeugen,
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W Digitalisierung und Automatisierung der monomodalen
wie der intermodalen Verkehrssysteme/-angebote und
deren Verkniipfungen,

B informationsgestitzter Verknipfung von Mobilitats-

diensten (,Mobility as a Service MaaS") und

M Digitalisierung von Alltagsaktivitaten und deren Vernet-
zung durch leistungsfahige Kommunikationsnetze.

Einzelelemente der technischen Innovationen sind bereits
umgesetzt, jedoch kaum im Sinne einer umfassenden Mo-
bilitats- und Verkehrswende. Dies gilt fir Angebote der Te-
lematik - als Verknipfung von Telekommunikation und In-
formatik -, die vor allem der Verkehrssteuerung/-lenkung
dienen sollten zur Verbesserung der Ablaufe, Leistungs-
fahigkeiten und Effizienz vor allem im motorisierten Stra-
Benverkehr. Damit sind jedoch Gefahren verbunden, z. B,
dass Verkehre vom Umweltverbund auf den motorisierten
StraBenverkehr (rick)verlagert werden (Reboundeffekt).
Wichtige Teilelemente der Digitalisierung von Fahrzeugen,
Straflennetzen usw. sind Assistenz- und Navigationssys-
teme (ABS, ESB; Assistenten fiir Spurhaltung, Abstands-
haltung, Einparken, verkehrsbelastungsabhangiges Rou-
ting ...). Inzwischen haben Smartphones Teilfunktionen im
Sinne von individualisierten Mobilitatszentralen” Uber-
nommen mit Informationsbereitstellung zu Angeboten
und Verkehrssituationen, Buchung und Abrechnung von
Diensten usw.

Technische Innovationen sind gleichermaf3en als Vorausset-
zungen sowie als Konsequenzen mit Verhaltensanderungen
verbunden, die sowohl Fahrzeugbesitz und -nutzung als
auch virtuelle Kontakte (Telefon-/Videogesprache, Video-
konferenzen, Homeoffice, Onlineshopping ...) betreffen. Mit-
tel- und langfristig kdnnen sich auch veranderte Attrakti-
vitaten und Erreichbarkeiten von Standorten als Wohnorte,
als Orte der Arbeit oder der Ausbildung, insbesondere auch
als Orte der Versorgung, des Einkaufs, der Freizeit, der Kul-
tur u. a. ergeben.

Technikinnovationen wie auch damit im Zusammenhang
stehende Verhaltensanderungen konnen sektoral sehr
positive Wirkungen haben, gleichzeitig aber mit massiven
Nebenwirkungen verbunden sein. Soll tatsachlich eine Wir-
kungswende im Bereich Mobilitat und Verkehr erreicht wer-
den, so muss bei allen Ursachenbereichen des Verkehrs wie
Teilhabe/Teilnahme der Menschen an gesellschaftlichen
Prozessen, wirtschaftlichen Austauschprozessen (Produk-
tion, Handel, Konsum)], Arbeitsteilung, Raumstrukturen
und Standortmuster (z. B. Zentren, zentrale Orte, GroB-
einrichtungen ...) angesetzt werden. Dies sind notwendige
Bausteine fiir starker auf den Umweltverbund orientierte
Mobilitats- und Verkehrskonzepte, die Voraussetzungen
bzw. Ansatze einer Verkehrswende mit Energiewende und
Klimaschutzwirkungen darstellen.
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Zur Stitzung und Anpassung bedirfen diese Angebotskon-
zepte:

B geeignete Rahmenbedingungen im Verkehrswege- und
Verkehrsrecht, auch im Raumordnungs- und Baupla-
nungsrecht, im Wohnungseigentumsrecht, im Finanzie-
rungs- und Forderrecht usw.,

B Kostenanlastungen und -strukturen im Bereich der Nut-
zung von Verkehrsinfrastrukturen (Wege, Fahrzeuge,
Umsteigepunkte, Parkplatze ...; Autobahn- oder City-
maut, aber auch Forderstrategien, z. B. im Regionalisie-
rungs- oder Gemeindeverkehrsfinanzierungsrecht).

Auch wenn spiirbare Effekte erst langfristig moglich er-
scheinen, ist eine Orientierung auf verkehrssparsame,
energiesparsame und (Stadt-JRaumqualitaten sichernde
Raumstrukturen und Standortmuster zwingend erforder-
lich - wie Siedlungen an leistungsstarken OV-Achsen des
Schienen- und Busverkehrs, an Hauptachsen des Fahrrad-
verkehrs (.Fahrradautobahnen”). Eine derartige Orientie-
rung erfordert auch eine Forderung und Entwicklung von

B stadtvertraglichen Dichtemustern (.Kompaktheit”,
.Dichte”, achsial-zentrale Siedlungsmuster ...],

B Mischung von Funktionen und Nutzungsarten.

Der Glaube an (eine ausschlieBliche Wirksamkeit von)
technischen Innovationen

Technische Innovationen erweitern und verandern die
Handlungsoptionen der Verkehrsteilnehmer sowie der
Anbieter von Verkehrsleistungen und Betreibern von
Verkehrsinfrastrukturen (Aufgabentrager, Baulasttrager
...J. Sie sind aber haufig gleichzeitig mit nicht reflektier-
ten (Neben-)Wirkungen verbunden. So beriicksichtigt die
Forderung batterie-elektrisch und hybrid-angetriebener
Fahrzeuge oft nicht (hinreichend), dass bei kontraproduk-
tiven Rahmenbedingungen - wie erhohtes Fahrzeugge-
wicht neuer Fahrzeugangebote (z. B. SUV) - unerwiinschte
(Neben-]Wirkungen, wie Reifenabrieb und/oder Abrieb von
Fahrbahnoberflichen mit (starkem] Anstieg von Partikel-
emissionen, zur Folge haben kann, die Gesundheitsscha-
den bewirken konnen (vgl. Beckmann/Holzapfel/Sammer
2018).

So ist auch der in fernerer Zukunft mogliche verbreitete Ein-
satz vollstéandig automatisierter (.autonomer”) Fahrzeuge
(vgl. Beckmann 2020, Beckmann/Sammer u.a. 2016, Dang-
schat 2017) bei unzureichender Gewéhrleistung notwendi-
ger Rahmenbedingungen moglicherweise verbunden mit
zunehmenden FahrzeuggrofBen und Fahrzeuggewichten,
erhohtem Beschleunigungsvermdgen und damit einherge-
henden Zunahmen des Energieverbrauchs im Betrieb. Auch
steigende Emissionen (CO,, Partikel aus Antrieben, Reifen-
und Fahrbahnabrieb) und unerwiinschte Riickverlagerungen
vom stadtvertraglichen Umweltverbund (schienen- und/oder
straBengebundenem OPNV, Fahrradverkehr, FuBgangerver-

kehr) auf den motorisierten Strafenverkehr sind méglich,
weil die Nutzerkreise vergrof3ert werden konnen - z. B. auf
Personen und Altersgruppen ohne Fihrerschein. Gleichzei-
tig konnen Wege/Fahrten attraktiver werden durch Maglich-
keiten zu parallelen Aktivitaten wahrend der Lenkung von
Fahrzeugen: Telefonieren, Lesen, Vorbereiten von Folgeakti-
vitaten, Essen und Trinken, Besprechungen etc.

Wirkungsanalysen im Systemzusammenhang als not-
wendige Grundlage einer Mobilitdts- und Verkehrswen-
de durch/mit Technikinnovationen

Gefahren trigerischer Hoffnungen auf gewiinschte Wir-
kungen sind bei singuldren Handlungsansatzen nur schwer
auszuschlieflen. Erfolgreich kann dies nur gelingen, wenn
die Wirkungen der Maf3nahmen im gesamthaften System-
zusammenhang analysiert werden. Dazu reicht eine Be-
trachtung der erfolgreichen Umsetzung der MafB3nahmen
(.Input”) sowie des unmittelbaren ,.Outputs”, d. h. der un-
mittelbaren Wirkungen nicht aus. Vielmehr miissen auch
Folgewirkungen (.Outcome”) und Langfristwirkungen -
auch in sektoral verkniipften Wirkungsbereichen (,Impact”)
- ermittelt und abgewogen werden. Betrachtet werden
demnach Kurz-, Mittel- und Langfristwirkungen ebenso wie
die Wirkungen auf gesellschaftliche Kontakt-/Austausch-
prozesse, Arbeits- und Wirtschaftsprozesse, Umweltquali-
taten und Siedlungsmuster.

Abb. 2: Elektrisches Wartungsfahrzeug fiir E-Roller in Berlin (Foto: Jost)

Diese gesamthaften Wirkungsanalysen missen weitestge-
hend alle Nachhaltigkeitsdimensionen von sozialen, 6kono-
mischen, 6kologischen, kulturellen sowie gesundheitlichen
Wirkungen umfassen, gleichzeitig aber auch Anpassungs-
fahigkeiten (..Resilienz”) sowie Wirkungen auf Nachfolgege-
nerationen klaren.

Zur Stitzung der Wirksamkeit der Einzelmaf3inahmen bedarf
es einer Flankierung durch Handlungscluster umfassen-
der Angebotskonzepte zu Infrastrukturen, Betriebsformen,
-regelungen und -diensten mit begleitenden Informations-
ketten (z. B. Apps), aber auch durch Handlungscluster zur
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Initiilerung von Verhaltensanderungen durch Information,
Beratung, Anreize, Regelungen, also des Gesamtzusam-
menhangs von ,engineering” (Fahrzeuge; Bau und Steu-
erung von Anlagen), .education” (Ausbildung, Erziehung,
Aufklarung), .economy” (wirtschaftliche Anreize) und
.enforcement” (Rechtsetzung und -umsetzung, Kontrolle
sowie Sanktionierung von VerstéBen).

Auch wenn spirbare Effekte oft erst langfristig mdglich
erscheinen, ist eine Ausrichtung der Stadt(entwicklungs]
politik auf verkehrsvermeidende, verkehrsaufwandsmin-
dernde, aber auch energiesparsame (Stadt-JRaumstruktu-
ren vorzunehmen. Die notwendigen Systembetrachtungen
erfolgen haufig gar nicht oder keineswegs umfassend. Im
Zusammenhang der Elektromobilitat sind wesentliche Rah-
menbedingungen Uber lange Jahre nicht betrachtet worden
- wie der Einbezug von Bussen, Fahrradern, Lieferfahrzeu-
gen oder die Anpassung der dezentralen Versorgungsnetze
fir Strom, die Anpassung der regenerativen Stromerzeu-
gung, Stromspeicherung sowie der grofiraumigen Strom-
netze (.Uberlandleitungen®). Im Rahmen der Forcierung
der Automatisierung individueller Fahrzeuge bleiben stadt-
raumliche oder verkehrsrechtliche Mafinahmen bislang
auch unzureichend bertiicksichtigt.

Fazit: Erfordernis vernetzter und integrierter Handlungs-
felder sowie geeigneter Prozessgestaltungen

Unter dem Ziel einer sozialen, okologischen, okonomischen,
aber auch gesundheitlichen und baukulturellen Verantwor-
tung missen Handlungsbedingungen auf internationaler,
nationaler, regionaler, kommunaler und teilraumlicher Ebe-
ne fir Verkehr und Mobilitat abgestimmt und koordiniert er-
folgen, und zwar im Sinne

B einer multimodalen Stiitzung des Mobilitatsverhaltens,
M intra- und intermodaler Verkniipfungen (,Vernetzung”),
M einer Verknipfung von Push- und Pull-Maf3nahmen,
[ |

einer intersektoralen Verknilpfung von Verkehrs-/Mobi-
litatsstrukturen mit Raumstrukturen, Energiesystemen,
Klima, Flachen(kreislauf)wirtschaft,

Bl einer groflen Offenheit fir technische, soziale, rechtliche
Innovationen, aber auch fir Verhaltensinnovationen,

B der Nutzung der Optionen virtueller Mobilitat wie Home-
office, Homeschooling, Onlineshopping,

M einer Erprobung und Ausgestaltung von Sharingangebo-
ten (,Teilen”, .Nutzen statt Besitzen” von Fahrzeugen, Ge-
raten, Diensten).

Integrierte Ziel- und Handlungsfelder sind Grundlagen ei-
ner Forderung von Nachhaltigkeit und Resilienz im Verkehr.
Dabei sind derzeitige Priorisierungen infrage zu stellen wie
das Primat privater Kraftfahrzeuge auf/in Stadtstrafen, wie
die kostenfreie Bereitstellung von Parkraum auf dffentlichen
Straflen und wie Gliederungsformen der Stralenrdume zu-

gunsten des motorisierten Verkehrs bei gleichzeitiger Beein-
trachtigung von Aufenthaltsqualitaten (Flachen, Begrinung).

Technische Innovationen im Verkehrsbereich haben einen
erheblichen Einfluss auf individuelle und gesellschaftliche
Lebens- und Verhaltensoptionen. Geeignete Ma3nahmen zur
Umsetzung sind in intensiven gesellschaftlichen Diskursen
auszuhandeln sowie friihzeitig und konsistent zu entschei-
den. Dies sind zentrale Voraussetzungen eines Erfolgs der
angestrebten ,GroBen Transformation” der Mobilitéts-, Ver-
kehrs- und Transportsysteme (,Leitbilddialog”). Dabei gibt
es kaum ,Patentrezepte”, aber doch bewé&hrte und besser
geeignete Handlungsstrategien und Maf3nahmen - unter
konsequenter Vermeidung kontraproduktiver Wirkungen.

Technische Innovationen bieten wichtige Chancen fir eine
nachhaltige Mobilitats- und Verkehrsgestaltung. So durch-
dringen sich physische und virtuelle Mobilitdt (Informati-
on mit Kommunikation) zunehmend, sodass sich Arbeits-,
Ausbildungs-, Produktions-, Konsumprozesse usw. durch
die Veranderung bzw. Ldsung von Standortbindungen (stark)
verandern konnen. Es bleibt allerdings ungeklart, ob die er-
weiterten Optionen ,virtueller Mobilitat” beziiglich des physi-
schen Verkehrs effizienzsteigernde und verkehrsvermeiden-
de Wirkungen oder neutrale Wirkungen oder sogar induktive
Wirkungen haben. Dazu fehlen bisher ausreichende empiri-
sche Daten und Untersuchungen. Technische Innovationen
allein sind aber keineswegs hinreichend. Sie bendtigen viel-
mehr angepasste Rahmenbedingungen.

Prof. Dr.-Ing. Klaus J. Beckmann
KJB.Kom - Kommunalforschung, Beratung,
Moderation und Kommunikation, Berlin
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Gehen als Alltagsmobilitat

Bertram Weisshaar

Gehen als Alltagsmobilitat - da geht

noch mehr

Nicht nur an den Sonntagen und nicht nur in den Stadtparks war und ist es zu beobachten: Ausgelost durch die Covid-
19-Pandemie spazieren auffallend viele Menschen durch Straien und Parks. Der Spaziergang etablierte sich als die
Freizeitgestaltung. Ganz offensichtlich ist es den Menschen ein Genuss - iiberwiegend zumindest. Denn Covid-19 sen-
sibilisiert auch fiir den Abstand zu den Mitmenschen und damit fiir die Breite beziehungsweise Enge von Gehwegen
- ebenso fiir die Dimension des stadtischen Griins. Corona wischt uns die Schuppen von den Augen: Die Parks sind zu
klein, die vorhandenen zu wenige. Gehende Fachleute rufen ebendies seit Jahren - es waren meist Rufe in die Wiiste.
Gegenwartig werden ihre Forderungen fiir eine gehfreundliche Stadt vernommen und verstanden - von der Breite der
Bevolkerung. Vor diesem Hintergrund lohnt es sich, der Frage nachzugehen: Was kann das Gehen - auch jenseits der

Mufle des Spazierens - zur Alltagsmobilitdt beisteuern?

Im Prinzip ist das Gehen die Basis jeglicher Mobilitat. Auch
solche Wege, die Uber grofle Distanzen mit einem Fahrzeug
absolviert werden, beginnen mit dem Gang zum Fahrzeug
und enden mit dem Gang vom Fahrzeug zum letztlichen
Zielpunkt. Fur Wege mit einer Distanz von einem bis zwei
Kilometer sind die eigenen Fiile das ,Verkehrsmittel” der
ersten Wahl, bei ausgepragter Topografie auch dem Fahr-
rad weit Uberlegen. Wortwortlich beilaufig ist die kdrperei-
gene Mobilitat auch gesundheitsfordernd. Wer taglich 8.000
bis 10.000 Schritte in seine Alltagsmobilitat integriert, re-
duziert seine Krankheitstage und verringert sein Risiko, an
einer der sogenannten Zivilisationskrankheiten zu erkran-
ken. Wer viel geht, verliert also keine Zeit, sondern erhoht
deutlich die Chance auf eine lange und eigenmobile Le-
benszeit. Es gibt also mehr als genug Griinde zur Férderung
des FuBverkehrs —auch kommt dadurch die Verkehrswende
noch mehr in Gang.

Am Ausgangspunkt: eine Frage
des Lebensstils

Eines der groBten Hemmnisse des Gehens als Mittel der
Alltagsmobilitat findet sich am Stadtrand und im Speck-
girtel der Metropolen: das Eigenheim. Gegenwartig gerat
es etwas in Verruf - zu Recht. Das freistehende Einfamili-
enhaus mit eigenem Garten beansprucht viel Flache, was
eine geringe Siedlungsdichte zur Folge hat, was wiederum
Folgefolgen mit sich bringt: Gering verdichtete Stadtgebiete
sind in der Regel schlechter mit &ffentlichen Verkehrsmit-
teln erschlossen und meist reine ruhige Wohngegenden.
Mit anderen Worten: Nahversorgungsangebote fiir den tag-
lichen Bedarf rechnen sich hier nicht und gibt es deshalb
oft nicht. Stattdessen gibt es viele Doppelgaragen. Denn
die Wege zur Arbeit, zur Schule, zum Einkauf oder auch zur
Freizeiteinrichtung sind hier weit, werden daher gern mit
dem eigenen Auto zuriickgelegt.

Da der Lebensstil Eigenheim meist nur mit doppeltem Ein-
kommen zu finanzieren ist, braucht es auch schon zwei
Pkw, die wiederum ebenfalls finanziert werden missen. Die
eingegangenen Verbindlichkeiten verbieten auf einige Jahre
hin beinahe jegliche Beweglichkeit bezliglich der Gestaltung
des eigenen Lebens. In einer solchen Situation kann eine
wirtschaftliche oder gesellschaftliche Veranderung den Ab-
stand zwischen Wand und Riicken rasch derart schrumpfen
lassen, dass keine Hand mehr dazwischenpasst. Auch po-
litische Forderung nach einer nachhaltigeren Mobilitat, die
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) klare Grenzen
setzen wollen, konnen rasch in eine gefiihlte Bedrohung der
lieb gewordenen Privilegien miinden - selbst wenn diese,
nidchtern betrachtet, einem goldenen Kafig gleichen mo-
gen. Aber eben auch aus einem solchen kommt man nicht
von einem auf den nachsten Tag leicht heraus.

Diese Beschreibung mag etwas holzschnittartig verkiirzt
sein, liefert aber doch einen Hinweis, warum bei den zu-
ruckliegenden Wahlen in den Bezirken am Stadtrand und in
landlichen Regionen Gberwiegend konservativ oder reakti-
onar gewahlt wurde, wahrend sich in den inneren Bezirken
haufig jene politischen Positionen durchsetzen, die offensiv
fur eine Verkehrswende einstehen. In Stadtzentren werden
die Vorziige und Qualitaten der kompakten Stadt der kurzen
Wege taglich im Alltag gelebt.

Die andere Sehnsucht: alles in FuBndhe

Die Viertelstundenstadt ist das Idealbild eines Lebensstils,
bei dem alle Ziele des taglichen Lebens in einer Viertel-
stunde zu FufB oder auch mit dem Fahrrad erreichbar sind.
Oslo, Wien und Paris erhielten fir ihre gestarteten Kampa-
gnen internationale Aufmerksamkeit. Doch die Viertelstun-
denstadt entsteht nicht von jetzt auf gleich - sie muss in der
Regel aus dem Bestand heraus entwickelt werden. Fir die
gehfreundliche Stadt kommt es dabei gar nicht so sehr auf
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eine Verlangerung der Fuf3gangerzone an, erforderlich sind
viel mehr unzahlige kleine Schritte, verteilt iber das ganze
Stadtgebiet. Das Bild der Viertelstundenstadt entsteht suk-
zessive aus vielen Puzzleteilen und nicht durch die eine gro-
Be Ingenieurstat, sei es ein neuer Hauptbahnhof, eine neue
Briicke oder ein neuer Citytunnel. Derartige - stets horrend
teure - Grof3projekte bedienen im Grunde die fernen Wege-
beziehungen, okkupieren wahrend ihrer Planung und Erbau-
ung sowohl die offentlichen Gelder als auch die Manpower
in den Stadtverwaltungen und involvierten Behorden. Die
zahlreichen kleinen, aber dringend zu behebenden Mangel
im FuBwegenetz bleiben wahrenddessen auf der Strecke lie-
gen, beispielsweise Bordsteinabsenkungen. Letztere werden
selten mit dem Durchtrennen eines roten Bandes feierlich
der Offentlichkeit iibergeben - fehlen solche aber, ist eben-
dies tagtagliches Hindernis unmittelbar vor den Tiren der
Anwohner der betreffenden Straf3e. Das Ziel Viertelstunden-
stadt bedarf vieler Mafinahmen, doch viele davon sind von je-
weils Uberschaubarem Aufwand. In einem Zeitraum von zehn
bis finfzehn Jahren lasst sich dem Ziel ganz wesentlich na-
herkommen. Wegen der notgedrungen schrittweisen Umset-
zung lasst sich das Leitbild Viertelstundenstadt gerade auch
auf kleinere Stadte adaptieren.

Schritt fur Schritt zur FuBgangerstadt

Ein Biindel von relativ leicht handhabbaren Instrumenten
weist den Weg zur gehfreundlichen Stadt. Fiir den Einstieg
in die FuBverkehrsforderung eignet sich beispielsweise der
sogenannte ,Fufiverkehrscheck”. Dieser flihrt zu einer Sen-
sibilisierung und einem besseren Verstandnis fir die Be-
dirfnisse der Fufliganger, sowohl bei Mitarbeitern der Stadt-
verwaltung als auch bei den beteiligten Biirgern. Zugleich
werden in dem untersuchten Stadtgebiet auch konkrete Pro-
bleme und Gefahrdungs- oder Schwachstellen identifiziert
und daraufhin Vorschlage zur Verbesserung der beobachte-
ten Situationen eingebracht. Oftmals lassen sich daraufhin
bereits einzelne Mafinahmen mit verhaltnismaBig geringem
baulichem Aufwand durch die Kommune umsetzen, was zu-
mindest zu einer punktuellen Verbesserung fiihrt. Die Absen-
kung eines Bordsteins, die Beseitigung einer Stolperstelle,
das Zuriickschneiden von in den Weg ragenden Strauchern,
aber auch etwa das konsequentere Ahnden von Falschpar-
kern sind kurzfristig umsetzbare Schritte. Auch das Anlegen
eines neuen Fuf3gangeriiberweges oder einer Querungsinsel
ist mit iberschaubaren finanziellen Mitteln vergleichsweise
schnell zu machen. Andere identifizierte Schwachstellen,
etwa zu schmale Gehwege an Kreuzungen mit separierten
Abbiegespuren und zu kurze Griinphasen an Ampelkreuzun-
gen, sind hingegen oft nur im Zusammenhang mit umfang-
reichen Umgestaltungen realisierbar - doch gerade auch
hier ist es wichtig, dass diese Missstande Uberhaupt als sol-
che einmal deutlich in der Offentlichkeit und im politischen
Raum artikuliert und dokumentiert werden.

160 vhw FWS 3/ Mai-Juni 2021

Das Instrument Fuflverkehrscheck macht mehr und mehr
Schule. Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg
fordert seit 2015 die Durchfiihrung professionell begleiteter
FuBverkehrschecks. Auch das Land Nordrhein-Westfalen hat
ein solches Forderprogramm verdffentlicht, das Land Hessen
fordert Nahmobilitatschecks. Beim Fachverband FuBverkehr
Deutschland (kurz Fuss e.V.] lauft bereits das dritte bundes-
weite Programm mit FuBverkehrschecks, finanziert durch
eine Forderung seitens des Umweltbundesamtes. Doch auch
ohne Forderung konnen Kommunen und selbst engagierte
Birgervereine eigenstandig FuBverkehrschecks durchfih-
ren. Anleitungen und Leitfaden als Hilfestellungen finden sich
dazu gleich mehrere im Internet. Die Einstiegshiirden sind
recht gering, der Rest ist ,Learning by Walking".

Spaziergangswissenschaft

Auch das ,Action Teaching” der Spaziergangswissenschaft
kann als Inspiration fir FuBBverkehrschecks aufgegriffen wer-
den. Legendar wurde der ,Autofahrerspaziergang”, durchge-
fihrt im Rahmen des Seminars ,Verkehr & Wahrnehmung”
von Lucius Burckhardt und Helmut Holzapfel zusammen mit
Studierenden der Gesamthochschule Kassel. Die mitgetra-
genen Windschutzscheiben lielen die viel zitierte, verengte
Windschutzscheibenperspektive der Autofahrenden anschau-
lich werden. Die als ,Versammlung in Bewegung” angemel-
dete Aktion musste durch die Polizei abgesichert werden.
Aufschlussreich wurde auch jener Seminartermin, zu dem
zwei offentliche Parkplatze mit Tischen und Stiihlen besetzt
wurden und das Seminar auf diesem Teil des offentlichen
Raums stattfand - auf das Eintreffen von Ordnungsamt und
Polizei musste nicht lange gewartet werden. Hatte stattdes-
sen die Gruppe dieselbe Flache mittels abgestellter Autos
okkupiert, ware dies unsichtbar geblieben.

Abb. 1: Oberbiirgermeisterspaziergang in Leipzig mit Burkhard Jung, hier:
feierliche Freigabe einer ,Bordsteinabsenkung”

Die Spaziergangswissenschaft madchte in diesem Sinne
sichtbar machen, was an sich frei zuganglich und vielleicht
sogar omniprasent ist — aber von den Stadtern im Alltag nicht
mehr bewusst wahrgenommen wird. Die Beschneidung der
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Bewegungsfreiheit der FuB3ganger, mit der die Flissigkeit
des motorisierten Verkehrs erkauft wurde, bildet dabei eine
der Hauptlinien der Kritik an den gegenwartigen Straflenge-
staltungen. Den immensen Flachenanspruch des ruhenden
motorisierten Verkehrs gilt es, ebenfalls sichtbar zu machen.
Die Notwendigkeit zu einem Paradigmenwechsel im Verhalt-
nis von Urbanismus und Verkehr verdeutlicht insbesondere
die Zurichtung der Kreuzungen unter das Diktat der ,Leis-
tungsfahigkeit des StraBennetzes” (als wére der fahrende
Verkehr die wichtigste oder gar einzige Funktion der StraBe).
Im Ergebnis der ,Griinen Welle” sind Kreuzungen der Haupt-
verkehrsstraBBen heute wortwortliche No-Go-Areale - wenn
es sich irgendwie vermeiden lasst, will man hier wegen der
vom motorisierten Verkehrsgeschehen ausgehenden Belas-
tigung unbedingt nicht entlanggehen missen. Damit haben
sich Kreuzungen aber in das Gegenteil dessen verkehrt, was
diese einmal waren: Vor dem Uberhandnehmen der Automo-
bile waren die Kreuzungen (insbesondere der bedeutenden
Strafen) die ausgezeichneten Orte der Stadt - in den Grin-
derzeitvierteln etwa finden sich die imposantesten Gebaude
meist an den Kreuzungen und auch die Eckkneipe entstand ja
nicht von ungefahr auf der Ecke. Aus der tagtaglichen Auto-
fahrt heraus werden diese Aspekte allerdings nicht einsich-
tig - um zu diesen Einsichten zu gelangen, muss man sich
gehend in der Stadt bewegen.

Das Lernen entlang eines Spaziergang ist ein bedeutender
Aspekt auch bei einem weiteren Instrument der Fuflver-
kehrsférderung - dem (Ober-)Bilirgermeisterspaziergang.
Die Verwaltungsspitze, also (Ober-)Biirgermeister, Dezer-
nenten und Amtsleiter, sie sind fiir gewohnlich von einem
vollen Terminkalender getrieben und viel mit Fahrer und
Dienstauto unterwegs. lhre Stadt kennen Sie lberwiegend
aus der Windschutzscheibenperspektive heraus, einige
maogen vielleicht auch bekannt sein als haufige Nutzer des
Fahrrades. Doch die Wege der Fuflganger, deren Belange
und Note, sind ihnen aus eigenem Erleben recht unbekannt.
Da liegt es nahe, seinen Biirgermeister einmal mitzuneh-
men auf einen Spaziergang, um die FuB3gangerfreundlich-
keit oder auch -unfreundlichkeit der Stadt unter die Fiif3e
zu nehmen.

Der Autor dieses Artikels spazierte bereits finfmal mit
Oberbirgermeister Burkhard Jung durch Leipzig - stets
betonte er zum Abschluss, wiederum viel Uber FuBBverkehr
und die diesbezliglichen Verhaltnisse in seiner Stadt gelernt
zu haben. Die lokalen Medien griffen das Ereignis (anfangs)
auf und berichteten beachtenswert ausfihrlich iber das
Anliegen der FuBverkehrsforderung. Auch innerhalb der
Stadtverwaltung erhielt der FuBverkehr dadurch eine gro-
Bere Beachtung - einige der beanstandeten Missstande
wurden tatsachlich kurzfristig behoben. Gleichwohl ware es
keinesfalls hinreichend, wirden Mangel nur dann behoben,
nachdem diese dem Bilirgermeister personlich gezeigt wur-
den. Ergo braucht es eine stadtweite Fuflverkehrsstrategie.

Mit Konzept mehr als die Summe
der einzelnen Teile

Die Aufgaben zur FuBverkehrsférderung sind zahlreich - die
finanziellen und personellen Mittel der Kommune sind je-
doch begrenzt. Wo also anfangen? Und was planen eigentlich
die anderen Amter? Es gibt viele Griinde, die einzelnen Maf3-
nahmen zur FuBlverkehrsforderung koordiniert umzusetzen.
Naheliegend ist es ein Netz aus HauptfuBBwegeverbindungen
und Flanierrouten zu definieren, also jene Wege, wo beson-
ders viele Menschen zu Fuf3 unterwegs sind. Die Einfiih-
rung einer solchen Klassifizierung untersetzt im Aushand-
lungsprozess mit gegenldufigen Interessen den Anspruch,
diese wichtigen Routen komfortabler als nur mit dem Min-
deststandard entwickeln zu wollen. Ein weiterer wichtiger
Schritt ist die Identifizierung wichtiger Quell- und Zielorte
des Fuflverkehrs. Unumganglich ist ebenfalls eine stadtweite
Analyse der bestehenden FuBwegeinfrastruktur, die sowohl
die Dimensionierung als auch den Erhaltungszustand der
Gehwege erfasst und bewertet. Daraus lasst sich ein Inves-
titionsprogramm ableiten, das erganzt werden sollte durch
Aktionsprogramme zu ausgewahlten Themen, etwa ein Zeb-
rastreifen- oder Parkbankeprogramm. Nicht fehlen darf eine
unterstiitzende Offentlichkeitsarbeit. Hier bietet beispiels-
weise die Europaische Woche der Mobilitat, aber auch das
weltweite Spaziergangsfestival Jane’s Walk einen passenden
Kontext. Auch bei lokal traditionellen Events und Stadtfesten
lasst sich die Kultur des Gehens und die Viertelstundenstadt
in den Fokus riicken.

Um das Thema FufBlverkehrsférderung garantiert kontinu-
ierlich voranzubringen, braucht diese Aufgabe innerhalb
der Stadtverwaltung eine klare und eindeutige Zuordnung
zu (mindestens) einer Personalstelle, beispielsweise einem
Fuflverkehrsverantwortlichen. Die gelegentlich entgegen-
gebrachte Ansicht, Verkehr misse stets integriert geplant
werden, verfangt nicht - die unzulanglichen Ergebnisse aus
jahrzehntelanger vermeintlich integrierter Verkehrspla-
nung haben wir tagtaglich vor Fiilen. Noch viel zu haufig
trifft man leider auch heute noch auf solche eben fertigge-
stellten StrafBenumbauten, bei denen man angesichts der
Ergebnisse die Fifle Uber dem Kopf zusammenschlagt.
Ganz offensichtlich bedarf es innerhalb der Verkehrspla-
nungsabteilungen eine Person (oder Abteilung), die alle
StraBenplanungen und Bauvorhaben im o6ffentlichen Raum
explizit auf die Belange des FuBlverkehrs tberpriift. Erin-
nern darf man hier auch an ein bekannt gewordenes Re-
simee des Wiener Verkehrsplaners Hermann Knoflacher,
wonach Fahrbahnen fiir den motorisierten Verkehr jeder
Verkehrsplaner entwerfen kénne - hingegen nur die wirk-
lich guten Planer auch gute FuBwege zustande bringen.

Die Stadt Wuppertal schuf 2008 die Stelle des ..Beauftragten
fur nichtmotorisierten Verkehr”. Im Prinzip umfasst dies in-
haltlich auch den Radverkehr. In Halle (Saale) kiimmert sich
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ein FuB- und Radverkehrsbeauftragter ebenfalls zugleich
um die Belange des Fuf3- und Radverkehrs — und muss die
daraus erwachsenden Konflikte, die sich in konkreten Situ-
ationen haufig auftun, mit sich selbst verhandeln. Anders
in Leipzig: Hier kiimmert sich seit 2018 in der Abteilung
Verkehrsplanung ein FuBverkehrsverantwortlicher allein
um die Belange der Zu-FuB3-Gehenden. Seine Aufgabe ist
es, bei allen Planungen, die irgendwas mit Gehwegen, Que-
rungshilfen und Aufenthaltsflachen zu tun haben, zu tber-
prifen, ob die Richtlinien fir den Fuflverkehr beriicksichtigt
oder abgewogen worden sind beziehungsweise welche Ver-
besserungen man noch vornehmen kann.

Eine besondere Herausforderung fir die gehfreundliche Stadt
ist der sogenannte ruhende Verkehr - womit eigentlich nur
die zahllosen parkenden Autos gemeint sind. Angebote fir
den ruhenden FuBverkehr lassen sich mittels zusatzlicher
Parkbanke relativ leicht ausweiten. Weit schwieriger ist es,
die FuBwege und die Kreuzungsbereiche von parkenden Au-
tos freizuhalten. Besonders Kinder und Senioren sind aber auf
sichere FuBwege und iibersichtliche Kreuzungen angewiesen.
.Falschparken™ hat erhebliche Auswirkungen auf das Wohl-
befinden und die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.
Esist keineswegs ein , Kavaliersdelikt”, auch dann nicht, wenn
es nur wenige Minuten dauert - ein Unfallhergang selbst mit
Todesopfern dauert nur einzelne Sekunden.

In Quartieren mit hohem Parkdruck geben sich Ordnungs-
amter bezliglich des wilden Parkens jedoch nicht selten auf
einem Auge blind, hdufig sogar auf Anordnung ,.von oben”.
In den Nachtstunden und an Wochenenden gleichen man-
che Wohnstraf3en eher rechtsfreien Raumen, in denen jeder
beliebig parken kann, véllig befreit von einer Ahndung der
Ordnungswidrigkeiten. Die hier verinnerlichte ,Ordnung”
folgt allein dem Kriterium, dass parkende Autos keine fah-
renden Autos behindern diirfen - Belange der anderen Ver-
kehrsteilnehmer gelten als ganzlich iberbewertet. Je lan-
ger das Ordnungsamt untatig bleibt, umso starker wird das
wiederholte ordnungswidrige Verhalten als vermeintliches
.Gewohnheitsrecht” verbramt - und in 6ffentlichen Diskur-
sen tatsachlich als solches lautstark vorgetragen.

Klartext spricht diesbeziiglich der .Erlass zur Uberwachung
und Sanktionierung von Ordnungswidrigkeiten im ruhenden
Verkehr” des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg:
.Pauschale Vorgaben, bestimmte Ordnungswidrigkeiten
(zum Beispiel das Gehwegparken, das auch fiir Motorrader
untersagtist) nicht zu verfolgen, oder Verkehrsdelikte in be-
stimmten Gebieten oder auf bestimmten Straflenabschnit-
ten nicht zu ahnden, haben einen Ermessensausfall und
damit die Rechtswidrigkeit der Entscheidung zur Folge und
stehen mit den Pflichten der Verfolgungsbehorden nicht im
Einklang.” Die Nichtahndung einer Ordnungswidrigkeit ist
nur in Ausnahmen zulassig und bedarf ,.eines zusatzlichen
Kriteriums, welches zu dokumentieren ist”.

In der Vergangenheit versuchten viele Kommunen, das
wilde Parken durch die Ausweisung von Gehwegparken
(Verkehrszeichen 315) zumindest hinldnglich zu ordnen.
So auch die Stadt Karlsruhe, die lange Zeit das Parken auf
Gehwegen nur nachlassig ahndete. Nach vielen Beschwer-
den aus der Bevolkerung und einer Mahnung des zustandi-
gen Ministeriums wurde mit dem Projekt ,,Faires Parken in
Karlsruhe/Gehwegparken” eine Regelung erarbeitet. Nach
dieser muss eine Restbreite des Gehwegs von mindestens
1,60 Meter verbleiben, damit Gehwegparken ausgewiesen
werden kann. Und in Stra3en, wo Gehwegparken nicht aus-
gewiesen ist, erhalten Falschparker nun auch Strafzettel.

Die Verwaltung der Stadt Mainz kam bei einem sogenann-
ten ,.Pilotprojekt” im Ortsteil Gonsenheim zu einem ande-
ren Beschluss, der die angeblich noch vertretbare Rest-
gehwegbreite mit 1,25 m ansetzt, um dadurch beidseitiges
Gehwegparken auch in schmalen Anliegerstrallen zu er-
moglichen. Sukzessive soll nun das gesamte Stadtgebiet
mit dieser Regelung . begliickt” werden - aus Perspektive
der FuBverkehrsforderung ein Schritt in die entgegenge-
setzte Richtung.

Angesichts der neuerlich verabschiedeten Novellierung
der Strafenverkehrsordnung (StV0) ist nicht nur die Stadt
Mainz gut beraten, ihre stadtischen Verfahrensweisen mit
dem Gehwegparken noch einmal kritisch zu Uberarbei-
ten. Die Verkehrsministerkonferenz der Bundeslander hat
sich am 16. April 2021 fir Anderungen an Gesetzen, Vor-
schriften und Richtlinien ,zur Erh6hung der Sicherheit und
Attraktivitat des FuBverkehrs” ausgesprochen. Ein hierzu
einstimmig beschlossenes Papier nennt fir die Anordnung
von Gehwegparken nun eindeutige Vorgaben: ,Das Par-
ken auf Gehwegen darf nur zugelassen werden, wenn eine
Gehwegbreite von mindestens 1,80 Metern zzgl. der noti-
gen Sicherheitsabstande [...] bleibt.” Nur in begriindeten
Ausnahmefallen sind Abweichungen mdoglich, wobei stets
mindestens eine lichte Breite von 1,50 Metern einzuhalten
bleibt. Auch die Anlage von Fu3gangeriiberwegen soll end-
lich einfacher moglich werden. Die Vorrangregelung beim
Queren von Fahrbahnen ist zukinftig ebenfalls fufligan-
gerfreundlicher und eindeutiger geregelt. Damit erhalt die
Viertelstundenstadt kraftige Instrumente an die Hand. Jetzt
kommt es darauf an, diese auch stadtweit einzusetzen.

Bertram Weisshaar
Dipl.-Ing. Landschaftsplanung und Fotograf;
Spaziergangsforscher; Atelier Latent, Leipzig
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Diana Coulmas

Digital First: die traditionelle
vhw-Bundesrichtertagung 2020

erstmals online

Normalerweise hatte die 15. vhw-Bundesrichtertagung am 30. November 2020 wieder in Bergisch Gladbach stattgefun-
den. Manch einer hatte sich bereits auf das Wiedersehen mit bekannten Gesichtern, das Kennenlernen von Kolleginnen
und Kollegen und den direkten Austausch mit den Leipziger Bundesrichtern gefreut. Doch die Zeiten dndern sich: Die
Coronapandemie hat die Ausrichtung in dieser Form, wie so vieles andere, unmoglich gemacht. Um die beliebte Tagung
nicht absagen zu miissen, hat sich der vhw als Veranstalter kurzerhand entschlossen, sie ausschlieBlich digital durch-
zufiihren. GroBer Dank gebiihrt hierbei den drei mitwirkenden Bundesrichtern aus dem Stadtebausenat am Bundesver-
waltungsgericht dafiir, dass sie sich ganz unkompliziert auf das Onlineformat eingelassen haben. Sie haben dadurch
liberhaupt erst ermoglicht, dass die Tagung zumindest virtuell stattfinden konnte.

Zusammen digital: kurz entschlossen von der Prasenz-
zur Onlineveranstaltung

An die Stelle des grof3en Saals im Kardinal-Schulte-Haus als
Veranstaltungsort trat der Livestream aus Arbeitszimmern,
Richterzimmern, Biros und Kiichen im Homeoffice in ganz
Deutschland. In der Tat haben nach dem Ergebnis einer kur-
zen durchgefihrten Umfrage etwa 70 % der antwortenden
Teilnehmenden aus dem Homeoffice teilgenommen.

Klassische ,.Schwergewichte“ des Stadtebaurechts

Die aus der Ferne prasentierten Entscheidungen betrafen in
diesem Jahr zum groflen Teil Fachfragen aus dem Bereich
der Bauleitplanung, der Zulassigkeit von Vorhaben und dem
Prozessrecht und damit gleichsam unerschopfliche The-
menkreise. Auf einige ausgewahlte Entscheidungen, die im
abgelaufenen Jahr auf dem Tisch der Bundesrichter lagen,
soll im Folgenden eingegangen und ein kleiner Einblick in
das Spektrum der diskutierten Falle und Themenbereiche
gegeben werden.

Abb. 1: Prof. Dr. Christoph Kilpmann online

Zwei Entscheidungen zum ,.Bebauungsplan
der Innenentwicklung”

Als erster unter den mitwirkenden Bundesrichtern meldete
sich Dr. Andreas Hammer auf den Bildschirmen. Er bezeich-
nete sich selbst als den ,jlingsten Neuzugang” im vierten
Senat, und so wirkte er auch zum ersten Mal an der vhw-
Bundesrichtertagung mit. Darlber hinaus erlduterte er in
eingangiger Weise zwei sehr praxisrelevante Urteile zur An-
wendung des sogenannten Bebauungsplans der Innenent-
wicklung nach § 13a BauGB.

Wahl des beschleunigten Verfahrens zur Anderung
eines Bebauungsplans

In der Entscheidung 4 CN 5.18 vom 25. Juni 2020 befasst sich
der vierte Senat mit der Frage, ob Flachen, die mit einem
Bebauungsplan lberplant, aber noch nicht baulich genutzt
wurden, dem Siedlungsbereich zuzurechnen sind und damit
in den Anwendungsbereich des § 13a BauGB (Bebauungs-
plan der Innenentwicklung] fallen. Der legal nicht definierte
Begriff der .Innenentwicklung” wird vom Gesetzgeber als
stadtebaufachlicher Terminus vorausgesetzt. Seine Ausle-
gung durch die Gemeinde unterliegt der uneingeschrankten
verwaltungsgerichtlichen Kontrolle. Auf den Punkt gebracht
hatte der vierte Senat die folgende Frage zu beantworten:
Handelt es sich schon um Innenentwicklung, wenn ein Be-
bauungsplan auf eine zwar beplante, bisher jedoch unge-
nutzte Flache zugreift? Das Bundesverwaltungsgericht hat
dies klar verneint.

Im zugrunde liegenden Verfahren hatte die Gemeinde das an
ihren Siedlungsbereich angrenzende Geldnde in den 1980er
Jahren teils als Dorfgebiet, teils als allgemeines Wohnge-
biet tUberplant. Die Flache blieb jedoch ungenutzt. Mit der
angegriffenen (3.) Anderung des Plans setzte die Gemeinde
im Wege des ,beschleunigten Verfahrens” ein allgemeines
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Wohngebiet fest. Reicht es fir eine Malnahme der Innenent-
wicklung schon aus, dass der Bebauungsplan auf eine Uber-
plante Flache zugreift, also einen rechtlichen Innenbereich
betrifft? Oder muss die Flache auch tatsachlich in Anspruch
genommen sein?

In der Entscheidung vom 25. Juni 2020 hat das BVerwG das
Tatbestandsmerkmal des Siedlungsbereichs prazisiert und
klargestellt, dass die tatsachlichen Verhaltnisse der bau-
lichen Nutzung dieser Flache mafigeblich seien. Dem ge-
genteiligen Argument, dass der Bebauungsplan helfe, ei-
nem weiteren Ausgreifen der Bebauung entgegenzuwirken,
hat der Senat eine Absage erteilt, woran Andreas Hammer
keinen Zweifel lieB3. § 13a BauGB diene dazu, eine Innenent-
wicklung auf Flachen zu privilegieren, die bereits baulich in
Anspruch genommen wurden und damit ihre bodenrechtli-
che Schutzwirdigkeit durch die mit dieser Nutzung einher-
gehende Versiegelung bereits verloren hatten. Die blof3e Pla-
nung schaffe demgegeniber keinen Siedlungsbereich, der
sich nach innen entwickeln kdnnte. Umgekehrt ist es richtig:
Wenn die planende Gemeinde einen Siedlungsbereich in der
Ortslage vorfindet, kann sie Innenentwicklung betreiben und
unter den weiteren Voraussetzungen des § 13a BauGB im be-
schleunigten Verfahren planen.

Die Wahl des beschleunigten Verfahrens fihrte nach § 214
Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 BauGB zu beachtlichen Verfahrensman-
geln, da die Gemeinde den tatbestandlichen Anwendungsbe-
reich des § 13a BauGB zu Unrecht als gegeben angenom-
men und von der Umweltprifung und der Erstellung eines
Umweltberichts nach § 13a Abs. 2 Nr. 1i. V. m. § 13 Abs. 3
Satz 1 BauGB abgesehen hatte, mit der Folge, dass der An-
derungsbebauungsplan insgesamt unwirksam war. Mit dem
Urteil setzt der vierte Senat seine strenge Linie zu den An-
wendungsvorgaben fiir Bebauungsplane der Innenentwick-
lung fort. In der Diskussion mit den Teilnehmern bekraftig-
ten die Richter, Gemeinden seien gut beraten, stets vorab
entlang dieser Maf3stabe mit Sorgfalt zu prifen, ob sie ein
beschleunigtes Verfahren nach § 13a BauGB fiihren wollen.
Fehler an dieser Stelle fihrten regelmaBig zur Unwirksam-
keit des Planes.

SchlieBlich bot die Entscheidung dem Senat Gelegenheit, in
einem sogenannten obiter dictum zu einer weiteren sehr pra-
xisrelevanten Frage Stellung zu nehmen und Folgendes zu
entscheiden. Verweist eine Festsetzung des Bebauungsplans
auf nicht 6ffentlich zugangliche technische Vorschriften (wie
insbes. DIN-Vorschriften oder VDI-Richtlinien) und folgt erst
aus diesen Vorschriften, unter welchen Voraussetzungen ein
Vorhaben planungsrechtlich zuldssig ist, so muss die Ge-
meinde sicherstellen, dass sich die Planbetroffenen auch
vom Inhalt der jeweiligen technischen Vorschrift verlasslich
und in zumutbarer Weise Kenntnis verschaffen konnen. Das
setzt voraus, dass die Gemeinde die in Bezug genommenen
technischen Vorschriften bei der Verwaltungsstelle, bei der

der Bebauungsplan eingesehen werden kann, ebenfalls zur
Einsicht bereithalt; dariiber hinaus muss sie die Offentlich-
keit auch Uber die Einsehbarkeit der technischen Vorschrif-
ten informieren.

Wiedernutzbarmachung von Flachen als MaBnahme der
Innenentwicklung

Das anschlief3end vorgestellte Urteil 4 CN 4.19 vom 27. Au-
gust 2020 betrifft ebenfalls einen Bebauungsplan der Innen-
entwicklung, der im beschleunigten Verfahren nach § 13a
BauGB erlassen wurde und ein allgemeines Wohngebiet
festsetzt. Andreas Hammer wies gleich darauf hin, dass es
sich hier gerade umgekehrt verhielte: Das Oberverwaltungs-
gericht hatte den Plan fur unwirksam erklart, weil er kein
Plan der Innenentwicklung sei. Dieser Auffassung ist das
BVerwG mit seinem Urteil entgegengetreten.

Im Kern ging es hier um die Frage, wie lange vormals ge-
nutzte, inzwischen jedoch freigelegte oder verfallene Flachen
noch Teil des Siedlungsbereichs sind, sodass die Gemeinde
auf ihnen im rechtlichen Sinne Innenentwicklung betreiben
darf. In der Entscheidung wird ausgefiihrt, dass das Tatbe-
standsmerkmal der Innenentwicklung Voraussetzung fir
die in § 13a Abs. 1 Satz 1 BauGB genannten Maf3nahmen
der Wiedernutzbarmachung und Nachverdichtung ist. An-
geknlpft wird hiermit an die Bodenschutzklausel des § 1a
Abs. 2 Satz 1 BauGB, wonach mit Grund und Boden sparsam
und schonend umgegangen werden soll und dabei zur Ver-
ringerung der zusatzlichen Inanspruchnahme von Flachen
fur bauliche Nutzungen die Moglichkeiten der Entwicklung
der Gemeinde insbesondere durch Ma3nahmen der Innen-
entwicklung zu nutzen sowie Bodenversiegelungen auf das
notwendige Maf3 zu begrenzen sind.

Die Vorinstanz hatte eine fortdauernde Zugehorigkeit der
Flache zum Siedlungsbereich verneint, weil die aufstehen-
de Bebauung beseitigt worden sei, jedenfalls deutlich wahr-
nehmbare oberflachliche Reste einer solchen fehlten und
die Verkehrsauffassung nicht mit einer erneuten Bebauung
gerechnet habe. Die Richter des vierten Senats sahen die
so angelegten Mafistabe fir die Wiedernutzbarmachung
einer Flache als Uberspannt an. Ob eine tatsachlich vorbe-
lastete Brachflache weiterhin dem Siedlungsbereich ange-
hort, bestimmt die Verkehrsauffassung, die von Planungen
der Gemeinde beeinflusst wird. Stellt die Gemeinde etwa im
Zusammenhang mit dem Riickbau von Geb&auden einen Be-
bauungsplan fur die Wiedernutzung auf, liegt hierin ein Indiz
dafir, dass die vormalige bauliche Inanspruchnahme fort-
wirkt. Dieses Indiz mag mit der Zeit an Gewicht verlieren. Das
ist aber nicht schon dann der Fall, wenn sich eine konkrete
Planung oder ein bestimmtes stadtebauliches Konzept nicht
umsetzen lasst.

Die Entscheidung zeigt die Moglichkeiten der Innenentwick-
lung auf. Sie gibt der Planungspraxis eine Richtschnur an die
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Hand, wie lange eine brachgefallene Flache noch dem Sied-
lungsbereich angehort. Dies kann nicht endlos lang der Fall
sein. Nach einer Beraumung kann eine Flache aber noch fir
einen gewissen Zeitraum dem Siedlungsbereich angehoren,
wenn sie weiterhin tatsachlich vorbelastet ist und mit ihrer
Wiederbebauung noch gerechnet wird. Dabei - hierauf wies
Dr. Andreas Hammer abschlieBend hin - sei zu beriicksichti-
gen, dass gerade die Wiedernutzbarmachung industriell ge-
nutzter Flachen erhebliche Zeitraume in Anspruch nehmen
konne.

Konkurrenz benachbarter Windrader: Wer
zuerst kommt, mahlt zuerst

Zwei weitere interessante und mit Spannung erwartete Ur-
teile erlduterte Professor Dr. Christoph Kiilpmann auf sehr
kurzweilige und einpragsame Weise. Zu beurteilen war in
dem Verfahren 4 C 3.19 der Fall der Konkurrenz zweier Wind-
energieanlagen, die im Abstand von nur 200 Metern vonein-
ander geplant waren. Entweder die eine oder die andere An-
lage hatte daher erhebliche Betriebseinschrankungen unter
Turbulenzgesichtspunkten in Kauf zu nehmen. Heikel ist dies
in der Praxis durchaus, denn der Entscheidung, welcher von
zwei miteinander konkurrierenden Anlagen der Vorrang zu-
kommt, kommt im Einzelfall ganz erhebliche wirtschaftliche
Bedeutung zu.

Im Mittelpunkt der Entscheidung stand also die Frage,
welche von zwei sich - potenziell - gegenseitig behindern-
den Windenergieanlagen auf die andere Ricksicht nehmen
muss. Nicht einfacher wurde der Fall dadurch, dass der Kla-
ger sich den Vorrang durch Beantragung eines immissions-
schutzrechtlichen Vorbescheids sichern wollte, wahrend der
Beigeladene von vornherein, allerdings spater, einen Antrag
auf endgiiltige Genehmigung eingereicht hatte. Die Behorde
hatte im Vorbescheid zunachst fir den Vorrang des Klagers
entschieden. Bei Erteilung der Genehmigung wies sie so-
dann der Anlage der Beigeladenen den Vorrang zu. Gegen-
stand des Verfahrens war damit der Teilriicknahmebescheid
gegenlber den Klagern. Im gerichtlichen Verfahren war zu
entscheiden, wem der Vorrang gebihrt.

Nach Skizzierung des Sachverhalts hat Christoph Kiilpmann
zunachst die Aufmerksamkeit darauf gelenkt, dass mit dem
Vorbescheid zur Turbulenzintensitat die Klager Sicherheit
hatten, dass in Hinblick auf den Nachlaufeffekt die Geneh-
migung weder versagt noch - zum Schutz anderer Anlagen
- mit Abschaltregelungen als Nebenbestimmung belegt
werden konnte. Die Frage, ob die Behorde den Vorbescheid
zuricknehmen miusse, weil der Beigeladenen der Vorrang
gebuhrt hatte, hat der Senat klar verneint. Hierzu habe er zu
einem zugegebenermafen ,sehr formalen” und kaum ein-
fallsreichen, dafiir aber gut handhabbaren Kriterium gegrif-
fen. Das Prioritatsprinzip sei dem Planungsrecht nicht fremd
(vgl. z. B. das Gebot der Riicksichtnahme).

In der Tat ist das Prioritatsprinzip als Entscheidungskriterium
zur Losung von Konkurrenzen zweier Windenergieanlagen
etabliert; Unterschiede gibt es allerdings in der obergericht-
lichen Rechtsprechung, etwa bei der Beurteilung der Frage,
auf welchen Zeitpunkt fir die Prioritat einer Anlage abzu-
stellen ist. Im Immissionsschutzrecht selbst findet sich keine
Regelung dazu, welcher genehmigungspflichtigen Anlage
Vorrang vor einer gleichartigen genehmigungspflichtigen
Anlage einzurdumen ist, wenn beide Anlagen in einer ech-
ten Konkurrenzsituation stehen, sich beide also (potenziell)
sowohl in der Rolle des Storers als auch des Gestorten befin-
den und die Art der Storung Gbereinstimmt. In dieser Situati-
on sei es sachgerecht, diese Frage nach dem Prioritatsprin-
zip zu beantworten. Gleichliegende Verfahren diirften seitens
der Behdrde nicht ohne sachlichen Grund unterschiedlich
behandelt werden, sodass ein friiher eingegangener Antrag
grundsatzlich auch friher zu bearbeiten sei.

Vorbescheid - rangsichernde Wirkung wie bei (Voll-)
Genehmigung?

Nachdricklich verdeutlich hat Christoph Kilpmann im
Ubrigen, dass das Prioritatsprinzip auch im Verhiltnis von
immissionsschutzrechtlichem Vorbescheid und Genehmi-
gung Geltung besitze. Dem Vorbescheid als solchem hafte
nichts ,,Ehrenriihriges” an. Vielmehr komme diesem, soweit
er Uber eine Genehmigungsvoraussetzung oder uber den
Standort der Anlage endgultig entscheidet, grundsatzlich die
gleiche uneingeschrinkte Bindungswirkung wie einer (Voll-)
Genehmigung zu. Dieser kanne daher, wie im gegebenen Fall
geschehen, durchaus den Vorrang einer Anlage an einem be-
stimmten Standort hinsichtlich eines bestimmten Konflikts
sichern. Versage man dem Instrument des Vorbescheids
eine Sicherung des Vorrangs gegeniiber einer Genehmigung,
verfehle er seine Funktion, dem Antragsteller Planungssi-
cherheit zu vermitteln. Der Antragsteller eines Vorbescheids
habe ein legitimes Interesse zu erfahren, ob er bei kiinftigen
Investitionsentscheidungen Verluste durch Abschaltver-
pflichtungen zu beflirchten habe.

MaBgeblicher Zeitpunkt im Genehmigungsverfahren zur
Sicherung des Vorrangs einer beantragten Windener-
gieanlage

MafRgeblicher Zeitpunkt fiir die Erlangung der Prioritat
des Vorhabens, so stellt der vierte Senat in dem Urteil klar,
ist der Zeitpunkt, in dem ein priffahiger Genehmigungs-
antrag vorliegt. Dies sei gegeben, wenn die eingereichten
Unterlagen sich ,zu allen rechtlich relevanten Aspekten
des Vorhabens verhalten und die Behorde in die Lage ver-
setzen, den Antrag unter Bertlicksichtigung dieser Vorga-
ben naher zu prifen”. AbschlieBend wies Christoph Kiilp-
mann noch darauf hin, der Leitsatz der Entscheidung sei
verengt auf die Situation von Windenergieanlagen zuge-
schnitten und beziehe sich nicht auf andere Konstellatio-
nen, wie etwa im Zusammenhang mit Larmkonflikten oder
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dem Habitatschutz. Ob das Prioritatsprinzip also auch bei
der Losung anderer Konflikte zur Losung beitragt, lieBBe
die Entscheidung offen.

Einwendungsausschluss bei fingiertem ge-
meindlichen Einvernehmen

Dr. Andreas Decker erlauterte ein Urteil vom 27. August
2020 (4 C 1.19), das zum Zeitpunkt der Tagung noch nicht ver-
offentlicht war; pandemiebedingt war die Zeitspanne bis zur
Zustellung an die Parteien langer als Ublich geraten. Zugrun-
de lag auch hier ein Fall, bei dem es um eine immissions-
schutzrechtliche Genehmigung fiir die Errichtung und den
Betrieb einer Windenergieanlage geht. Dabei ist die Geneh-
migung unter Ersetzung des Einvernehmens erteilt worden.

In dem Revisionsverfahren stritten die Beteiligten dariber,
ob die Klagerin ihr gemeindliches Einvernehmen fristge-
recht versagt hat oder ob vielmehr die Einvernehmensfiktion
nach § 36 Abs. 2 Satz 2 BauGB eingetreten ist. Die Geneh-
migungsbehdrde hatte die Gemeinde zu einem Zeitpunkt um
ihr Einvernehmen ersucht, als die Antragsunterlagen noch
nicht vollstandig waren. Konnte mit Beteiligung der Gemein-
de durch die Genehmigungsbehdrde trotz Unvollstandigkeit
der Antragsunterlagen die Zweimonatsfrist in Gang gesetzt
werden? Ja, sagt das Bundesverwaltungsgericht.

Mit der Beteiligung der Gemeinde durch die Genehmigungs-
behorde wurde die Zweimonatsfrist in Gang gesetzt, auch
wenn die Antragsunterlagen noch nicht vollstandig waren,
entschieden die Leipziger Richter. Vor der Entscheidung iiber
das gemeindliche Einvernehmen (§ 36 Abs. 1 Satz 1 BauGB]
habe die Gemeinde zu prifen, ob die bei ihr eingereichten
Bauvorlagen eine sachgerechte Prifung in bauplanungs-
rechtlicher Hinsicht zulassen. Das Recht auf Beteiligung im
Baugenehmigungsverfahren, das der Gesetzgeber der Ge-
meinde zum Schutz ihrer Planungshoheit einrdumt, sei mit
der Obliegenheit verbunden, gegeniiber dem Bauherrn oder
der Baugenehmigungsbehorde auf die Vervollstandigung
des Bauantrages hinzuwirken. Kommt die Gemeinde dieser
Mitwirkungslast nicht innerhalb von zwei Monaten nach der
Einreichung des Antrags bei ihr nach, gilt ihr Einvernehmen
nach § 36 Abs. 2 Satz 2 Halbs. 2 BauGB als erteilt.

Fir die Rechtzeitigkeit der Verweigerung des gemeindlichen
Einvernehmens nach § 36 Abs. 2 Satz 2 BauGB komme es auf
den Zeitpunkt des Zugangs der gemeindlichen Entscheidung
bei der Genehmigungsbehorde an, betonte Andreas Decker
noch einmal. Dies war dem Bundesverwaltungsgericht ei-
nen Leitsatz wert. In der Sache sei dies nicht neu, es habe
aber einige Jahrzehnte gebraucht, diesen Leitsatz zu fas-
sen. Klargestellt ist hiermit, dass die Genehmigungsbehorde
schon frihzeitig um die Erteilung des gemeindlichen Einver-
nehmens ersuchen kann. Dies dient der Beschleunigung des
Verfahrens. Auf entsprechende Riickfragen von Teilnehmern

bestatigte Andreas Decker, Gemeinden seien gut beraten,
frihzeitig die ihnen Ubersandten Unterlagen zu prifen und
aktiv gegebenenfalls fehlende Unterlagen nachzufordern.

Neu in der Sache war der zweite Leitsatz. Danach hindert die
Einvernehmensfiktion nach § 36 Abs. 2 Satz 2 BauGB die Ge-
meinde nicht, sich im Rahmen der Anfechtungsklage gegen
die Genehmigung auf Umstande zu berufen, die erst nach
Eintritt der Fiktion und vor Erteilung der Genehmigung ent-
standen sind und die bauplanungsrechtliche Zulassigkeit des
Vorhabens betreffen. Sie erstreckt sich zudem nicht auf die
Rige, das Vorhaben sei ohne die nach dem Gesetz iiber die
Umweltvertraglichkeitsprifung erforderliche standortbezo-
gene Vorpriifung des Einzelfalles genehmigt worden. Denn
die Gemeinde konne von ihrem Beteiligungsrecht nach § 36
BauGB nur nach Mafligabe der zum Zeitpunkt der Beteiligung
bestehenden Sach- und Rechtslage Gebrauch machen. Ein-
wande, die zwischen Einvernehmenserteilung bzw. -fiktion
und Genehmigungserteilung entstiinden und die deshalb bei
Erteilung oder Fiktion des Einvernehmens noch keine recht-
liche Bedeutung fir die planungsrechtliche Zulassigkeit des
Vorhabens haben konnten, diirfe die Gemeinde daher im
Anfechtungsprozess geltend machen, bekraftigte Andreas
Decker.

Im Ubrigen sei es der Gemeinde unbenommen, nach Ertei-
lung oder Fiktion des Einvernehmens einen Verstof3 gegen
8§ 4 Abs. 1i. V. m. Abs. 3 Satz 1 UmwRG gerichtlich geltend
zu machen. Dies folge daraus, dass die Fiktion des gemeind-
lichen Einvernehmens sich ausschlieBlich auf die baupla-
nungsrechtliche Zulassigkeit des Vorhabens beziehe, die Ge-
meinde folglich eine Versagung ihres Einvernehmens nicht
allein auf das Fehlen oder die fehlerhafte Durchfiihrung einer
Umweltvertraglichkeitsprifung stiitzen diirfe. Durch die Ent-
scheidung durfte die Rechtsstellung der Gemeinden in Pro-
zessen, bei denen es um die Wirkungen des gemeindlichen
Einvernehmens bzw. seine zeitliche und sachliche Beschran-
kung geht, verbessern.

2020 bis 2021

Nach derzeitiger Planung soll die 16. Bundesrichtertagung
am 29. November 2021 wieder als Prasenzveranstaltung,
d. h. mit leichter moglichem spontanen kollegialen Aus-
tausch bei ,Flurgesprachen” oder in der Kaffeepause, in
Bergisch Gladbach stattfinden. Stattfinden wird sie in jedem
Fall - bei anhaltenden oder erneuten pandemiebedingten
Einschrankungen ggf. wieder digital.
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x 24 cm, Broschur, Jovis Verlag Berlin
2020

ISBN 978-3-86859-641-0
36,00 Euro

Angesichts vielfaltiger urbaner Kri-
sen wird die kooperative Entwicklung
von Stadtraumen immer bedeutender.
Wie diese gelingen kann, zeigt Michael
Ziehl am Beispiel der Sanierung des
historischen Gangeviertels in Ham-
burg. Als Aktivist und Forschender
eroffnet er tiefe Einblicke in die unge-
wohnlich enge Zusammenarbeit von
engagierten Birgern mit Politik und
Verwaltung. Dabei erfasst er Rahmen-
bedingungen, Konflikte sowie Anpas-
sungsmafinahmen der Kooperation.
Den Stadtraum als Reallabor begrei-
fend, gibt er konkrete Handlungs-
anregungen, wie Resilienz koprodu-
ziert werden kann. Damit bietet er
zukunftsweisendes Praxiswissen an,
um eine nachhaltige Transformation
von Stadten voranzutreiben und die
Anpassungsfahigkeit urbaner Systeme
zu erhohen.

Zur Ambivalenz von Gesundheit,
Algorithmen und Big Data

Dieter Korczak (Hrsg.)

Digitale Heilsversprechen

Zur Ambivalenz von Gesundheit,
Algorithmen und Big Data

195 Seiten, Mabuse-Verlag GmbH,
Frankfurt am Main 2020

ISBN 9783863215446
29,95 Euro

Die Digitalisierung wird — auch im Ge-
sundheitswesen - gern als revolutiona-
re Entwicklung propagiert. Wir erleben
die Verschmelzung von physikalischen,
biologischen und digitalen Spharen, von
Datenextraktion, Personalisierung und
Verhaltensmodifikation. Der Einsatz
von Algorithmen, lernenden Software-
programmen und digitalen Kommu-
nikationsformen ist ebenso an der
Tagesordnung wie profitorientierte Da-
tensammler. Angesichts der enormen
Menge datengestitzter Information
stellt sich immer dringender die Fra-
ge nach deren Ordnung und Nutzung -
nicht erst seit, aber auch wahrend der
Covid-19-Pandemie und bezliglich der
Corona-App. Die Autoren dieses Buches
setzen sich dafir ein, dass die mensch-
liche Autonomie die Vormachtstellung
Uber Softwarealgorithmen und digitale
Transformationsprozesse behalt. Denn
Gesundung findet immer in mehrdi-
mensionalen Beziehungen zu lebendi-
gen Umwelten statt, insbesondere in
der sinnlich-direkten mitmenschlichen
Kommunikation. Es ware fatal, Men-
schen in all ihrer Komplexitat als rei-
ne Datenlieferanten zu betrachten und
dem blinden Glauben an digitale Heils-
versprechen zu erliegen.

Gerd Albers

Beitriige zum Stadtebau in
Wiasenschaft und Praxis

Institut fiir Stadtebau und Wohnungs-
wesen (Hrsg.)

Gerd Albers

Beitrage zum Stadtebau in Wissen-
schaft und Praxis

270 Seiten, gebunden, wbg Wissen-
schaftliche Buchgesellschaft, Darm-
stadt 2020

ISBN 978-3-534-27234-1
28,00 Euro

Gerd Albers zahlt zu den renommier-
testen Autoren, Forschern und Leh-
rern in Fragen der Disziplin Stadte-
bau. Mit ,Gerd Albers - Beitrage zum
Stadtebau in Wissenschaft und Praxis”
ist im April 2020 erstmals ein Fach-
buch erschienen, in dem ausgewahl-
te Fachbeitrage von Gerd Albers in
gesammelter Form erneut publiziert
werden. Trotz der international aner-
kannten und bis heute wegweisenden
Aussagen von Gerd Albers zu Themen
und Fragestellungen der stadtebauli-
chen Planung gab es bisher keine der
Fachoffentlichkeit zugangliche Samm-
lung seiner Schriften. Mit ,Gerd Albers
- Beitrage zum Stadtebau in Wissen-
schaft und Praxis” ist nun erstmals
ein Sammelband erschienen, in dem
ausgewahlte Beitrage von Gerd Albers
erneut publiziert werden. Die Fachpu-
blikation umfasst einen beispiellosen
Fundus an Wissen, Erkenntnissen und
Empfehlungen im Feld der stadtebau-
lichen Planung und eignet sich, auch
mit Bezug zu heutigen stadtebaulichen
Herausforderungen, hervorragend fir
die Verwendung in Forschung, Lehre
und Fortbildung.
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Der Stellenwert der Verkehrsflachen in Deutschland

WohnungsMarktEntwicklung

Robert Kretschmann

Der Stellenwert der Verkehrsflachen

In Deutschland

Der Anteil an Verkehrsflachen in Deutschland ist 2019
mit 5,04 % im Vergleich zu 2016 um 0,007 % nur gering-
figig angestiegen. Das entspricht bundesweit 2.676 ha,
also etwas mehr als der Grofe der Insel Norderney. Eine
differenzierte Betrachtung zeigt jedoch eine starkere Um-
verteilung der Flachentypen innerhalb des Verkehrssek-
tors zugunsten von Wegen und zulasten von Straf3en- und
Bahnflachen. Der flachenmaBige Zuwachs von Wegen zwi-
schen 2016 und 2019 entspricht mit 114,44 km? in etwa der
Grofenordnung der Stadte Siegen, Jena oder Gottingen.
Der Rickgang von Strafienflachen mit 63,89 km? im selben
Zeitraum entspricht einer Flache, wie Kempten, Firth oder
Eisenhittenstadt. Es ist anzunehmen, dass es sich bei einer
Vielzahl an Flachenveranderungen von Stra3en und Wegen
um eine Umwidmung zugunsten verkehrsberuhigter Be-
reiche handelt. Hierzu zahlen beispielweise Radwege oder
FuBigangerzonen, die vom StraBBenland abgerechnet werden
mussen. Eine genauere Betrachtung hierzu kann an dieser
Stelle nicht erfolgen.

Straflen, Wege und Platze (SWP) hatten 2019 einen Anteil von
91,3 % an allen Verkehrsflachen. Das entspricht 4,6 % des
gesamten Bundesgebietes. Die regionale Perspektive (Abb.
1) zeigt insbesondere die Unterschiede zwischen stédtischen

unter 3 Prozent
3 bis unter 5 Prazent
5 bis unter 7 Prozent
- 7 bis unter 9 Prozent
- 9 bis unter 11 Prozent
- 11 Prozent und mehr

keina Angabe

Krelsgrenze

G Bundeslandgrenze

Abb. 1: Anteil der Straflen, Wege und Platze an allen Flachen je Gemeinde
2019 in %
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und landlichen Raumen auf, wobei die Grof3stadte auch tber-
wiegend einen hoheren Anteil an SWP aufweisen als kleinere
Stadte. Besonders hoch sind die Werte in den Berliner Innen-
stadtbezirken, in Miinchen, Hannover sowie einigen Stadten
im Ruhrgebiet. Kleinere Gemeinden mit einem hohen Ver-
kehrsflachenanteil grenzen entweder unmittelbar an Grof3-
stadte an (z. B. Eichwalde und Glienicke/Nordbahn bei Berlin)
oder beinhalten innerhalb des Gemeindegebietes ein grofles
Stlick an Autobahnen als Straf3enflache.

Die Veranderung des Anteils von SWP im Jahr 2019 zu 2016
auf Kreisebene (Abb. 2] verdeutlicht, dass in einigen Bun-
deslandern, wie Thiringen, Rheinland-Pfalz, Nordrhein-
Westfalen und Bayern, starke Zuwachse und Riickgange der
Flachenanteile stattgefunden haben. Eine intensivere Ausei-
nandersetzung oder groBerer Handlungsdruck bei den ver-
schiedenen Arten der Flachennutzung (Verkehr, Wohnen, so-
ziale Infrastruktur, Griin- und Freiflichen etc.) konnten hierfiir
verantwortlich sein. Anderenorts, wie in Baden-Wirttemberg,
Sachsen oder Schleswig-Holstein, gibt es nur sehr geringfi-
gige Veranderungen im Bereich der Verkehrsflachenanteile,
wobei jedoch zumeist die leichten Zuwachse dominieren.

Quellen: Regionalstatistik.de, Destatis.de, April 2021; vhw
Datenbank
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Abb. 2: Veranderung des Anteils der Straflen, Wege und Platze an allen
Flachen je Kreis im Jahr 2019 zu 2016 in %
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Baden-Wiirttemberg

Gartenstrafle 13, 71063 Sindelfingen

Tel.: 07031/8 66 10 70, Fax: 07031/8 66 10 79
E-Mail: GST-BW@vhw.de

Bayern

Josephsplatz 6, 80798 Miinchen
Tel.: 089/29 16 39 30

Fax: 089/29 16 39 32

E-Mail: GST-BY@vhw.de

Nordrhein-Westfalen

Hinter Hoben 149, 53129 Bonn

Tel.: 0228/7 25 99 45, Fax: 0228/7 25 99 95
E-Mail: GST-NRW@vhw.de

Saarland
Konrad-Zuse-StraBle 5, 66115 Saarbriicken
Tel.: 0681/9 26 82 10, Fax: 0681/9 26 82 26

Region Nord

Niedersachsen/Bremen

Sextrostraf3e 3, 30169 Hannover

Tel.: 0511/98 42 25-0, Fax: 0511/98 42 25-19
E-Mail: GST-NS@vhw.de

Schleswig-Holstein/Hamburg
Sextrostrafle 3, 30169 Hannover

Tel.: 0511/98 42 25-0, Fax: 0511/98 42 25-19
E-Mail: GST-SH@vhw.de

Region Ost

Fritschestrafle 27-28, 10585 Berlin

Tel.: 030/39 04 73 320, Fax: 030/39 04 73 390
E-Mail: GST-0ST@vhw.de

Berlin/Brandenburg
Tel.: 030/39 04 73 320, Fax: 030/39 04 73 390
E-Mail: GST-BB@vhw.de

Mecklenburg-Vorpommern
Tel.: 030/39 04 73 310, Fax: 030/39 04 73 390
E-Mail: GST-MV@vhw.de

Sachsen

Grassistrafle 12, 04107 Leipzig

Tel.: 0341/9 84 89 0, Fax: 0341/9 84 89 11
E-Mail: GST-SN@vhw.de

Sachsen-Anhalt
Tel.: 030/39 04 73 310, Fax: 030/39 04 73 390
E-Mail: GST-ST@vhw.de

Thiiringen

Grassistrafle 12, 04107 Leipzig

Tel.: 0341/9 84 89-0, Fax: 0341/9 84 89 11
E-Mail: GST-TH@vhw.de

Region Siidwest
Friedrich-Ebert-Strafle 5, 55218 Ingelheim

Hessen
Tel.: 06132/71496-0, Fax: 06132/71 49 69
E-Mail: GST-HE@vhw.de

Rheinland-Pfalz
Tel.: 06132/71496-0, Fax: 06132/71 49 69
E-Mail: GST-RP@vhw.de
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Ein Uberblick fiir unsere Leser

Themenschwerpunkt:

Stadtentwicklung und Vergaberecht

Stadtentwicklung

¢ Konzeptvergabe in der Stadtentwicklung

e Zuwendungen und Vergaberecht

¢ Vergabe von Architekten- und Ingenieursleistungen

¢ Vergaberecht in der Fortbildung

e Wettbewerbe und Vergabe
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