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Einfiihrung

Warum wir Stralen und Pldtze neu denken

Auf Straflen und Plitzen findet das 6ffentliche Leben
statt. Ihre Gestaltung bestimmt, wie intensiv wir diese
Raume dafiir nutzen. Ist eine Strafie als eine Einladung
an Kraftfahrzeuge konzipiert, dominiert hier bald der
Autoverkehr mit Larm, Abgasen und Flachenanspruch.
Kaum jemand mdochte sich in solchen Straf3en aufhalten
— die Aufenthaltsqualitét ist in der Regel gering, Begeg-
nungen, Gesprdche oder Kinderspiel finden nicht statt.
Wirkt eine Straf3e jedoch einladend auf zu Fuf3 gehende
und Rad fahrende Menschen, existieren Gelegenheiten
zum Aufenthalt, so entstehen Kommunikation und
Interaktion. Der 6ffentliche Straflenraum fiillt sich mit
Leben. Das Umweltbundesamt méchte mit dieser Bro-
schiire auf die Bedeutung der Straflenraumgestaltung
fiir die Lebensqualitét in unseren Stadten und Gemein-
den aufmerksam machen und gute Praxisbeispiele als
Anregung vorstellen.

Ein Blick durch Deutschland zeigt: Investitionen in die
Infrastruktur schaffen bleibende Werte. Sie sind Voraus-
setzung fiir funktionierende Gemeinwesen und wirt-
schaftliche Prosperitdt. Doch nach Jahrzehnten der
intensiven Nutzung nagt der Zahn der Zeit an vielen
Straflen und Straflenbauwerken. Beschadigte Gehwege,
schlechte Radwege, Schlaglocher und marode Briicken
begegnen uns jeden Tag. Auch den Stadten und Gemein-
den ist das Problem bewusst: Vier von fiinf Kommunen
in Deutschland sehen einen Investitionsriickstau bei der
Erneuerung der Straf3eninfrastruktur®.

Nicht nur die Infrastruktur, sondern auch der Entwurfs-
gedanke, d.h. die Straflenplanung an sich, kann ,,al-
tern“ und erneuerungsbediirftig werden. Erkenntnisse
iiber die Folgen der ,,Autogerechten Stadt“ fiihren nach
und nach zur Abkehr von diesem Planungsparadigma:
Wahrend sich Straflenplanungen und Straf enraumge-
staltungen jahrzehntelang an den Bediirfnissen des
Autoverkehrs orientierten, riicken nun die Bediirfnisse

<

Abbildungen:
Harras, Miinchen (oben)
(siehe Seite 34)

Konrad-Wolf-Allee, Potsdam (unten)
(siehe Seite 40)

Straf3en und Plidtze neu denken

von Fufigangerinnen und Fufigdngern sowie Radfah-
renden stdrker in den Fokus von Planung, Politik und
Bevolkerung. Der Nachhaltigkeitsgedanke pragt zuneh-
mend die Verkehrsplanung und den Straflenentwurf.

Mittlerweile geben 60 Prozent der Kommunen an, dass
zu viel Autoverkehr die Attraktivitat ihrer Strafien und
Pldtze einschrankt Neun von zehn Deutschen wiin-
schen sich eine Umgestaltung von Stadten und Gemein-
den mit dem Ziel, Alternativen zum Auto zu schaffen
und die Lebensqualitadt zu erhéhen3. Darauf reagieren
wiederum die Kommunen, und jede dritte strebt den
Riickbau von Verkehrsrdumen an“.

Das verwundert nicht: Werden Straf3en und Platze aus
der Perspektive einer lebenswerten Stadt betrachtet,
offenbaren sie oft grof3e Defizite. Denn wo immer sich
die Gestaltung eines 6ffentlichen Raums in erster Linie
am Kfz-Verkehrsfluss orientiert, kommen die ebenso
berechtigten Anspriiche anderer Nutzerinnen und Nutzer
zu kurz.

In der Praxis heift das oft:

» Fufigangerinnen und Fuf3gdngern sowie Rad-
fahrenden steht zu wenig Platz zur Verfiigung;

» das Queren von Strafien ist gefahrlich oder lang-
wierig;

» Menschen mit Seheinschrdankung oder Personen im
Rollstuhl miissen Umwege gehen oder sind auf Hilfe
angewiesen;

» zu hohes Tempo im Kfz-Verkehr gefahrdet andere
Verkehrsteilnehmende und fiihrt zu hoher Larm-
belastung;

» Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sind zu Fufy
schwer zu erreichen oder die Wartebereiche werden
durch Larm und Abgase belastet;

» die Wohnqualitat ist durch den Larm und fehlendes
Griin stark eingeschrankt;

» nicht zuletzt leidet auch der Einzelhandel durch ein
autoorientiertes, wenig einladendes Umfeld.

*(KfW — KfW Bankengruppe 2013)
2 (Bundesstiftung Baukultur 2014)
3(BMUB 2017)

4(Bundesstiftung Baukultur 2014)



Einfiihrung

Klar wird: Der Erneuerungsbedarf deutscher Straflen
und Plétze bezieht sich nicht allein auf Asphaltdecken
und Leitungsnetze. Fiir das Erreichen vieler gesell-
schaftlicher Zielstellungen — vom Klimaschutz bis zur
Luftreinhaltung, von der Gesundheitsvorsorge bis zur
sozialen Teilhabe — ben6tigen unsere Stadte und Ge-
meinden Straflenrdume, die zum Gehen oder Radfahren
einladen und den 6ffentlichen Verkehr attraktiver
machen. Die Straflenrdume miissen quasi ,,umprogram-
miert“ werden, damit Anreize entstehen, das eigene
Auto haufiger stehen zu lassen und auf eine aktivere
Form der Mobilitdt umzusteigen. Ziel ist eine Mobilitét,
die umweltschonend, emissionsfrei und gesundheits-
fordernd ist.

Alle in dieser Broschiire gezeigten Beispiele greifen
einen oder mehrere dieser Aspekte auf und zeigen, wie
nutzergerechte und zukunftsfahige Losungen fiir die
dargestellten Herausforderungen aussehen konnen. Die
Auswahl ist das Ergebnis einer mehrstufigen Vorgehens-
weise, an deren Anfang ein Aufruf an deutsche Kommu-
nen zur Nennung von fertiggestellten StraRenumgestal-
tungen stand. Daraus erfolgte eine Vorauswahl nach
Nutzungsaspekten aus Sicht des Fuf3- und Radverkehrs.

Ernst-Thilmann-StraB8e, Senftenberg (siehe Seite 30)

Auf eine ausgewogene Verteilung der Beispiele auf
Bundesldnder, Stadtgrofien und Straflentypen wurde
geachtet. Die guten Beispiele inspirieren dazu, iiber die
Bedeutung und Funktion unserer Strafen und Plitze im
Sinne einer nachhaltigen Mobilitdat und hoheren Lebens-
qualitiat neu nachzudenken.

Welche StraBien und Plédtze wir kiinftig brauchen

In den letzten Jahrzehnten wurden Straflen und Platze
hidufig in erster Linie als Orte des Transits gesehen: das
moglichst schnelle Vorankommen stand im Mittelpunkt.
Flachenverteilung und Rechtsvorgaben zur Benutzung
des Straflenraums orientierten sich am Verkehr, wobei
mit Verkehr im Grunde meist nur der Autoverkehr ge-
meint war. Aus solchen von Larm und Geschwindigkeit
geprdgten Straflenrdumen verschwindet das Straf3en-
leben quasi automatisch. Auch das Fahrradfahren oder
das Warten auf einen Bus empfinden viele Menschen
dort als unangenehm.

5 (Bundesstiftung Baukultur 2014)
6 (Tagesspiegel 2016)
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Straf3en und Plidtze neu denken

Qualitatsmerkmale einer Stadt auf Augenhdhe

12 Anspriiche an einladende StraBen und Plédtze — definiert vom ddnischen Architekten und Stadtplaner Jan Gehl

Schutz vor Verkehr und
Unféllen - Sicherheitsgefiihl

» Schutz fiir Futganger
> die Angst vor dem Verkehr
nehmen

SCHUTZ

Angebote fiir den Fu3verkehr

» genug Platz zum Gehen
> keine Hindernisse
» gute Bodenbeldge
> fiir alle zugénglich
> interessante Fassaden

KOMFORT

Sehenswiirdiges

v

verniinftige Betrachtungs-
abstédnde

freie Sichtachsen
interessante Ausblicke
gute Beleuchtung bei
Dunkelheit

v

v

v

Magstéblichkeit

» Bauten und Raume nach
menschlichem Maf3

BEGLUCKENDES

o

A)

Schutz vor Verbrechen -
Sicherheitsgefiihl

5]

v

belebter 6ffentlicher Raum
> Augen zur Strafie

> Uberlappende Funktionen
zwischen Tag und Nacht
gute Beleuchtung

v

Aufenthalt: g 1 g heiten

Randeffekt/attraktive
Wartezonen
Stutzelemente

v

v

Orte fiir Kommunikation

> niedrige Larmpegel

> StraBenmobel als
»gesprachsfordernde
Sitzlandschaften*

Angenehme klimatische
Verhiltnisse

> Sonne / Schatten
> Wirme / Kiihlung
> leichte Brise

Schutz vor unangenehmen
Sinneswahrnehmungen

3

» Wind

» Regen/Schnee

» Kilte / Hitze

> Luftverschmutzung

» Staub, Larm, blendendes Licht

Sitzgelegenheiten

> spezielle Sitzbereiche
Vorteile nutzen: Aussicht,
Sonne, Menschen

> gute Sitzpldtze

> Ruhebédnke

v

Orte fiir Spiel und Sport

> bauliche Einladungen fiir
kreative Aktivitaten,
Bewegung, Sport und Spiel

» bei Tag und bei Nacht

> im Sommer wie im Winter

H I

Positive
Sinneseindriicke

» gutes Design, gute Details

» gute Materialien

» schone Aussichten

» Baume, Griinanlagen, Wasser

Quelle: Eigene Darstellung nach Jan Gehl, 2015

Aktuell wiinschen sich 70 Prozent der Deutschen leben-
digere Stadtviertel oder Ortskernes. Unterstiitzung fiir
mehr Radwege kommt mittlerweile sogar von Automo-
bilclubs®. In vielen Stadten wird immer deutlicher, dass
die zunehmenden Mobilitatsbhediirfnisse einer wachsen-
den Bevdlkerung nicht durch noch mehr Autoverkehr
erfiillt werden kénnen. Wer also heute Stralen und
Platze neugestaltet, muss bauliche und gestalterische
Anreize fiir ein aktives Straflenleben und die Nutzung
der Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Rad- und
Fufverkehr, OPNV und Sharing-Angebote) geben.

Dadurch wird aus Verkehrsraum wieder Stadtraum und
es entstehen ,,Stadte fiir Menschen®, wie der weltweit
erfolgreiche ddnische Architekt und Stadtplaner Jan
Gehl es beschreibt. Auch der Stressforscher Mazda Adli
wirbt fiir 6ffentliche Rdume, die Anwohnende dazu
anregen, vor die Haustiir zu treten, weil mit zunehmen-

der Urbanisierung mehr Menschen unter den Folgen
von sozialer Dichte und sozialer Isolation leiden. Lebens-
werte Innenstddte, Quartiere und Ortschaften, die zum
Verweilen und Flanieren anregen, starken die psychi-
sche Gesundheit und die gesellschaftliche Teilhabe’.

Welche Orte Menschen als angenehm empfinden oder
wo sie gerne zu Fufl unterwegs sind, ist mittlerweile gut
erforscht. So steigt in Straflen mit niedrigen Kfz-Ge-
schwindigkeiten die Bereitschaft, 1angere Strecken zu
Fuf3 zuriick zu legen, auf das Dreifachean?®. Auch das
Nachbarschaftsleben verbessert sich bei niedrigen Kfz-
Geschwindigkeiten und ausreichend Platz zum Sitzen
und Ausruhen®. Ein vielfdltiger Einzelhandel und stad-
tisches Treiben regen zum Zufuf3gehen an — und umge-
kehrt reduzieren leerstehende Liden, fensterlose Fassa-
den oder lange Umwege die Attraktivitat des
Fuf3verkehrs .



Einfiihrung

Tiibinger StraBe, Stuttgart (siehe Seite 51)

Der Aspekt der Barrierefreiheit wird in einer alternden
Gesellschaft dabei immer wichtiger. Besondere Auf-
merksamkKkeit ist daher der Moglichkeit zum sicheren
Queren und der Zugédnglichkeit von Haltestellen des
OPNYV zu schenken. Menschen mit Seheinschrinkung
stellen dabei andere Anforderungen an barrierefreie
Anlagen als Menschen, die im Rollstuhl oder beispiels-
weise mit Kinderwagen mobil sind (siehe auch Infobox:
Barrierefreiheit auf Seite 33).

Neben der Barrierefreiheit spielt auch die Verkehrssi-
cherheit eine wichtige Rolle: Diesbeziiglich hat die Un-
fallforschung in den letzten Jahren zahlreiche Erkennt-
nisse gewonnen. Freie Sichtbeziehungen und niedrige
Geschwindigkeiten sind die wichtigsten Grundsatze
jeglicher Straflenplanung, gerade an Strafienknoten.
Laut dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) wur-
den 2015 rund 45 Prozent der innerorts getoteten Perso-
nen und mehr als die Halfte der Schwer- und Leichtver-

letzten an Kreuzungen und Einmiindungen registriert .

Insbesondere der geradeausfahrende Radverkehr wird
hiufig von rechts abbiegenden Kfz-Fahrerinnen und
-fahrern nicht beachtet, was zu schweren Unféllen
fiihrt. Das Freihalten von Sichtachsen ist eine einfache
Maf3inahme, scheitert hdufig aber an ,,falschparkenden®
Kfz oder anderen Sichthindernissen.

Nicht nur aus Sicherheitsgriinden ist eine Neubewertung
des Parkens von Kfz im Strafenraum zu beobachten 2.
Die umfangreichen Flachen, die heute von parkenden
Autos besetzt werden, sind eine zentrale Ressource fiir
die Neugestaltung von Straf3en und Platzen. Vielerorts
gelingt die Einrichtung von Fahrradwegen, Lieferzonen
oder neuen Aufenthaltsbereichen fiir die Gastronomie
nur durch die Reduzierung von Kfz-Stellplatzen. Park-
raumkonzepte kénnen in der Regel jedoch nachweisen,
dass im Umfeld ausreichend alternative Parkpldtze —
zum Beispiel in Garagen — zur Verfiigung stehen oder
dass eine rdaumliche Verlagerung von Stellpldatzen mog-
lich ist.

Diese Erkenntnisse sind in einem umfangreichen Regel-
werk abgebildet, auf das Planerinnen und Planer bei der
Gestaltung von Strafien und Pldtzen zuriickgreifen kon-
nen. Ein Entwurfsgedanke fiir innerstadtische Straflen
lautet bereits seit 2006 ,,stidtebauliche Bemessung*:

7 (Adli 2017)

8(VCO 2015)

9 (Sauter und Hiittenmoser 2006)
©(Gehl 2015)

1(DVR 2016)

2 (Pressl und Hertel 2015)
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Gemeint ist damit eine Strafengestaltung vom Rand aus
— zum Beispiel der Gebdudekante — hin zur Straflenmitte.
Bei der Entwurfsplanung werden daher zuerst die erfor-
derlichen Raume fiir den Fuf3- und Radverkehr sowie fiir
Randnutzungen (z. B. Aufenthaltsbereiche oder Cafés)
ermittelt und dann der verbleibende Straflenraum mit
der verkehrlich notwendigen Straf3enbreite abgeglichen 3.
Weitere Regelwerke existieren fiir die Anlage von
Ampeln*4, Radverkehrsanlagen 5, Fufverkehrsanlagen ¢
sowie barrierefreien Verkehrsanlagen . Gleichwohl
sind auch diese Regelwerke in stindiger Uberarbeitung
und dabei auf kreative Impulse aus der Praxis angewie-
sen. Insofern kénnen und miissen Strafien und Platze
auch weiterhin ,,neu“ gedacht und geplant werden. Da-
fiir braucht es eine kritische Reflektion der bestehenden
Normen und Regeln, wie sie beispielsweise im Rahmen
von Verkehrsversuchen moglich ist (siehe auch Infobox:
Verkehrsversuche und Pilotvorhaben auf Seite 72).

Wie Umgestaltung gelingt

Das Planen und Entwerfen von Straflen und Pldtzen ist
eine Aufgabe, die von verschiedenen Disziplinen ge-
meinsam bearbeitet werden muss. Nur so entstehen
Orte, die von den Nutzerinnen und Nutzern tatsdchlich

Hospitalkirche, Stuttgart (siehe Seite 61)

Straf3en und Plidtze neu denken

mit Leben erfiillt werden. Ausgewogen gestaltete 6ffent-
liche Rdume sind daher meistens das Ergebnis einer in-
terdisziplindren Zusammenarbeit von Planerinnen und
Planern aus den Bereichen Verkehr-, Freiraum-, Stadt-
und Landschaftsplanung. Zusdtzliche Expertise aus
dem Bauingenieurwesen oder von Beteiligungs- und
Kommunikationsfachleuten ist unverzichtbar.

Sofern die Umgestaltung einer Straf3e oder eines Platzes
auch das Einbinden von Verkehrsbetrieben, Stadtwerken
oder Energieversorgern erfordert, ist die Einrichtung
einer eigenen Projektgruppe zu empfehlen. Eine Bau-
stellenkoordination kann dabei die Vorgidnge innerhalb
der Verwaltung, bei den unterschiedlichen beteiligten
Akteuren und auch gegeniiber der Offentlichkeit steu-
ern. Diese Koordinationsstelle kann direkt im Projektge-
biet — beispielsweise in einem Stadtteilbiiro — angesiedelt
werden.

3 (FGSV 2007)
4 (FGSV 2015)
15 (FGSV 2010)
6 (FGSV 2002)
7 (FGSV 2011)
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Einfiihrung

Biirgerinnen und Biirger sowie weitere Interessengrup-
pen (z.B. Einzelhdndlerinnen und -héndler, Kirchen,
Vereine, Verbiande) kénnen und sollten durch geeignete
Beteiligungsformate aktiv in das Projekt eingebunden
werden. In vielen Kommunen liegen dazu mittlerweile
vielfaltige Erfahrungen vor — und auch in den vorge-
stellten Beispielen war Partizipation eine wesentliche
Voraussetzung fiir das Gelingen der Projekte.

Die politische Verankerung im Quartier ist beispiels-
weise durch die Einbeziehung von lokalen Gremien wie
Ortsbeirdten zu erleichtern. Regelmaf3ige ,,Runde Tische*
oder eine lokale Partnerschaft, zusammengesetzt aus
Vertreterinnen und Vertretern der wichtigsten Akteurs-
gruppen, konnen allen Anliegen einen geeigneten
Rahmen zur Diskussion bieten. Zusitzliche Expertise
und Impulse fiir das Projekt kénnen durch 6ffentliche
Workshops oder Befragungen generiert werden. Mit
Hilfe besonderer Beteiligungsformate — wie etwa einer
Planungswerkstatt oder einem Charrette-Verfahren® —
kann die Bevolkerung vor Ort direkt im Dialog mit
Planerinnen und Planern eigene Vorschldge diskutieren
oder Varianten eines Projekts verandern. Pressemit-
teilungen, Interviews in lokalen Radio- und Fernseh-
sendern, projektbezogene Internetseiten, Faltblatter
oder eine eigene Quartierszeitung konnen zur Informa-
tion der Bevolkerung genutzt werden. Dabei konnen
bestimmte Zielgruppen gezielt angesprochen werden,
beispielsweise Menschen mit Behinderung, Radfahren-
de oder die Kundinnen und Kunden des lokalen Einzel-
handels. Wahrend der Bauphase empfehlen sich Bau-
stellenfeste und -fiihrungen sowie eine umfassende
Kommunikation zu den einzelnen Bauphasen und vorii-
bergehenden Verdanderungen in der Verkehrsfiihrung.

Ziel eines umfassenden Beteiligung- und Kommunika-
tionsprozesses muss es sein, das Projekt fiir moglichst
viele Nutzerinnen und Nutzer attraktiv zu machen und
zugleich Akzeptanz, Verstandnis und Unterstiitzung fiir
den Umsetzungsprozess zu schaffen. Der dafiir nétige
Aufwand wird von vielen Kommunen als hoch, aber
lohnenswert fiir den Projekterfolg beschrieben.

*®|n einem Charrette-Workshop erstellen
Biirgerinnen und Biirger gemeinsam mit der
Planung und Politik alternative Entwiirfe fiir
ein Gebiet oder Vorhaben.

10

Legende Ubersichtskarte

B Innerstidtische Hauptverkehrsstrafien

Bahnhofstrae, Cottbus
Karl- und Frauenstrafle, Ulm
Karl-Liebknecht-StraRe, Leipzig

Altstadtplédtze und -straf3en
Marktplatz, Schénebeck (Elbe)
HauptstraBe, Volkach
Brettener Vorstadt, Eppingen

Stadtteil- und Nebenzentren
Osterstrafle, Hamburg
Sundgauallee, Freiburg
Friedrich-Ebert-Straf3e, Kassel

Zentrale Umstiegspldtze
fiir den offentlichen Verkehr
Harras, Miinchen

Am Steintor, Halle (Saale)
Zinser-Dreieck, Tiibingen

Stddtebauliche Reparatur
Konrad-Wolf-Allee, Potsdam
Schlossplatz, Schwetzingen
Siegufer, Siegen
Goethestrafle, Kassel

Einkaufsstraflen in Nebenlage
Eisenbahnstrae, Saarbriicken
Tiibinger Straf3e, Stuttgart

Ubergiénge und Verbindungen
zwischen Stadtteilen
Briickenplatz, Arnsberg
Scharnier, Bad Wildungen
Froschgraben und Kocherufer,
Schwabisch Hall

Umfeld von Schulen

und Kultureinrichtungen
Hospitalviertel, Stuttgart
KrieterstraBBe, Hamburg
Bauhausstrafie, Dessau-Rof3lau
Corneliusstraf3e, Krefeld

Kleinstddte und Gemeinden

im landlichen Raum
Ortsdurchfahrt, Rudersberg
Frankfurter StraBe, Bad Rothenfelde
AckerstraBBe, Lachendorf




Straf3en und Plidtze neu denken

Ubersichtskarte zu den ausgewihlten Beispielen

o
Lachendorf

Potsdam

Schénebeck
(Elbe)
o

Bad
Rothenfelde

(]
Cottbus

[ J
Dessau-Rof3lau

@ Leipzig

[
Arnsberg

]
Krefeld Kassel @

Siegen

[ ]
Bad Wildungen

®Volkach

Schwetzingen
briicken ®Eppingen

Schwabisch Hall

Rudersberg @
@ @ Stuttgart
@ Tiibingen
Ulm
Freiburg Mﬁ’chen

>

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage www.openstreetmap.org
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StraBenraumgestaltungen

Innerstadtische Hauptverkehrsstrafien
Faire Bedingungen fiir alle Formen der Fortbewegung

Die Umgestaltung von innerstadtischen Hauptverkehrs-
straf3en ist fiir viele Kommunen eine grofie Herausforde-
rung. Sie ist in der Regel mit einem hohen Planungsauf-
wand verbunden und erfordert erhebliche Investitionen.
Zugleich bieten diese Maflnahmen jedoch auch zahlrei-
che Chancen, von der Senkung von Umweltbelastungen
fiir die Wohnbevolkerung bis hin zur Starkung wichtiger
Achsen fiir 6ffentliche Verkehrsmittel sowie den Rad-
und Fuflverkehr. Immer haufiger gelingt es, diese viel-
seitigen Anforderungen innerhalb des bestehenden
rechtlichen Rahmens erfolgreich umzusetzen. So wird
aus einer Hauptverkehrsstraf3e wieder eine Lebensader
einer Stadt oder Gemeinde.

Bahnhofstraf3e, Cottbus

Verkehr sowie eine hohe Larm- und Schadstoffbelastung
pragten die Bahnhofstrafie in Cottbus bis zum Umbau
im Jahr 2011. Trotz einer Straflenraumbreite zwischen
25 und 30 Metern bestanden in der tiber6rtlichen Verbin-
dungsstrafle keine Anlagen fiir Radfahrende, und auch
die Zugange der Straflenbahn- und Bushaltestellen wa-

ren weder geschiitzt noch barrierefrei. Hinzu kam ein
schlechter baulicher Zustand sowohl der Verkehrsfla-
chen als auch der meisten Gebdaude entlang der Strafe.

Tempo 30 auf Basis des Luftreinhalteplans

Eingebettet in den Verkehrsentwicklungsplan 2020 wur-
de im Jahr 2009 der Riickbau zu einer attraktiven Stadt-
strafle beschlossen. Durch eine Stralenraumaufteilung
zugunsten des Umweltverbunds sowie die Einfiihrung
von Tempo 30 sollte der Durchgangsverkehr auf geeigne-
tere Strafienziige verlagert und die Verkehrsbelastung
um 40 Prozent gesenkt werden. Die Mafinahme ist Teil
der Aktionspléne fiir Luftreinhaltung und Larmminde-
rung, auf deren Grundlage die Geschwindigkeitsbegren-
zung angeordnet werden konnte. Baulasttrager der Maf3-
nahme ist die Kommune.

Der Entwurf sieht fiir den Kfz- und Straflenbahnverkehr
eine gemeinsame Benutzung der Fahrstreifen vor.
Dazwischen wurde als Querungshilfe ein 3,25 Meter
breiter, gepflasterter Mittelstreifen angelegt, der auch
das gefahrlose und bequeme Queren mit Kinderwagen

Die stark erneuerungsbedirftige BahnhofstraBe wurde zur attraktiven Stadtstrafie.
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oder Fahrriadern erlaubt. An den Seiten wurden Baum-

scheiben, Park- und Lieferméglichkeiten sowie jeweils

ein 1,5 Meter breiter Radweg und ein mindestens 2 Meter

breiter Gehweg angelegt. Die Haltestellen der Strafien-
bahn sind als Kap — das heif3t mit einer Ausbuchtung
des Biirgersteigs — in einer Héhe von 18 cm angelegt
und barrierefrei ausgestaltet. Zwei Einmiindungen von
Nebenstrafien wurden aufgepflastert.

Durch die Neugestaltung des Straflenraums stehen
dem Rad- und Fuf3verkehr nun genau so viel Flache
zur Verfiigung wie dem OPNV- und Kfz-Verkehr. Die
Verkehrsbelastung hat sich nach dem Umbau auf

15.400 Kfz pro Tag halbiert, die Zahl der polizeilich auf-

genommenen Unfdlle sank nach der Verkehrsfreigabe
um 24 Prozent. Die Larmbelastung (Mittelungspegel)

Innerstddtische Hauptverkehrsstraen
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Niedrigere Geschwindigkeiten und die neue Verkehrsfiihrung
ermoglichten einen stddtebaulichen Erneuerungsprozess in der
Bahnhofstrafie.

konnte um rund 5 dB(A) auf 60 dB(A) tags und 51 dB(A)
nachts gesenkt werden.

Besondere Beachtung der Umweltwirkungen

>

Die Zahl der Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes
fiir Feinstaub (PM10) ging von 22 Uberschreitungen
im Jahr 2013 auf nur noch 4 Uberschreitungen im Jahr
2016 zuriick.

Um die Frischluftzufuhr zu erleichtern, wurden fiir
die 79 Baumpflanzungen besonders schlanke S&ulen-
eichen gewdhlt.

Aufgrund der Umweltrelevanz wurden fiir die Umge-
staltung der Bahnhofstrafie 75 % Fordermittel durch
das Umweltministerium Brandenburg bewilligt.

n Herausforderungen

>

Der als Querungshilfe angelegte Mittelstreifen wurde
anfangs als Kfz-Stellplatz missverstanden. Mittlerweile
wurde der Streifen als Sperrflache markiert.

Die Verkehrsverlagerung vollzog sich wie angestrebt auf
den Mittleren Ring. Dort ist eine Zunahme der Kfz-Starke
und auch der Luftbelastung zu verzeichnen. Straflen im
direkten Umfeld der Bahnhofstraie sind jedoch nicht
durch die Verlagerung betroffen.

Bahnhofstaf3e, Cottbus (Brandenburg)

Hintergrund

Einwohner 100.000

Gebietstyp Innenstadt
Straflentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager  Stadt Cottbus

Linge (ca.,m) 700
Fertigstellung 2012

Verkehrsstarke
Vorher:
Nachher:

26.000 bis 31.000 Kfz/Tag
15.400 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung
6,9 Mio. Euro (75 % Land, 25 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

» Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,5 Meter
Breite oder mehr

» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

» Beschleunigung des OPNV

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Parkraumbewirtschaftung

> Lieferzone

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stadrkere Separation der Verkehrsmittel
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Karl- und Frauenstrafle, Ulm

Weniger Larm, Schadstoffe und Trennwirkung

Die Ulmer Karlstraf3e ist als Teil der Bundesstrafe 19
auch Wohn- und Geschéiftsstandort, der stark unter der
Dominanz des Kfz-Verkehrs zu leiden hatte. Im Zuge
einer umfassenden Erneuerung von Fernwarme-,
Abwasser-, Gas- und Wasserleitungen gelang es auf
einem 600 Meter langen Abschnitt, die vorhandenen
vier Fahrstreifen auf zwei zu reduzieren. Ein mittiger,
2,5 Meter breiter Mehrzweckstreifen aus Granitklein-
pflaster erleichtert das Queren. Auf beiden Seiten wur-
den 50 Sdulenhainbuchen gepflanzt, die den Straf3en-
raum rdumlich fassen und stdadtebaulich aufwerten.
Zur Lairmminderung wurden Fliisterasphalt, Tempo 30
in der Nacht und breitere Gehwege, die den Abstand der
Bebauung zum Fahrbahnrand vergréf3ern, eingesetzt.

Ein spezielles Betonverbundpflaster wird zur dauer-
haften Luftschadstoffreduzierung eingesetzt. Durch
Sonneneinstrahlung wird laut Auskunft der Stadt ein
chemischer Prozess in Gang gesetzt, in dem schadliche
Stickstoffoxide in unbedenkliche Bestandteile umge-
wandelt werden.

Die Bushaltestellen wurden niederflur- und behinder-
tengerecht ausgebaut. Der eingesetzte Kasseler Sonder-
bord erméglicht ein bequemes Ein- und Aussteigen fiir
Rollstuhlfahrer, Kinderwagen und Personen mit Gehbe-
hinderungen. An allen Knotenpunkten, den Fuf3gdnger-
iiberwegen und Bushaltestellen bestehen Leitelemente
fiir sehbehinderte Menschen.

Karlstrafie vor dem Umbau.
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Einkaufsbummel endet nicht mehr an der Frauenstrafle
Auch die angrenzende Frauenstrafle (sieche Abbildung
auf Seite 83) wurde auf einer Linge von 600 Metern
umgebaut. Von der fritheren Prachtstrafle war durch die
Verkehrsbelastung mit mehr als 10.000 Kfz pro Tag nicht
viel iibriggeblieben. Nach der Umgestaltung zum ver-
kehrsberuhigten Geschéftsbereich mit Tempo 30 stehen
dem Kfz- und Radverkehr 3,25 Meter breite Fahrbahnen
zur Verfiigung. Zudem wurden neben breiteren Gehwe-
gen auch eine Busspur (3 Meter) sowie ein Mittelstreifen
(2,5 Meter) errichtet.

Die Bushaltestellen wurden mit einem 18 Zentimeter
hohen Bordstein barrierefrei ausgefiihrt. Der Mittel-
streifen dient als Querungshilfe und ist ebenfalls
barrierefrei. Fiir den Bedarfsfall steht auflerdem eine
sogenannte ,,Dunkelampel” zur Verfiigung. Diese Anfor-
derungsampel wird erst nach Betadtigung eines Knopfs
aktiviert, um dem Fuf3gdngerverkehr Griin zu verschaffen.

Kfz-Stellpldtze entfielen auf einer Straf3enseite zu Gunsten
der Busspur und Gehwege. Der Multifunktionsstreifen
und die Gehwege sind einheitlich mit Betonplatten gestal-
tet. Die Fahrstreifen sind in Asphaltbauweise ausgefiihrt.
Dariiber hinaus wurden 14 Robinien zur Aufwertung der
Straflenraumqualitét gepflanzt.

Die Riickmeldungen der Anlieger sind sehr positiv, da sich
die Frauenstraf3e nach der Neugestaltung zu einem attrak-
tiven Geschéftsstandort in der Innenstadt entwickelt hat.

n Herausforderungen

> In der Karlstrale wurden keine Radverkehrsanlagen
geschaffen. Radfahrende miissen die Strafle gemeinsam
mit dem flieBenden Kfz-Verkehr benutzen. Dies ist ange-
sichts der hohen Kfz-Verkehrsmenge problematisch, zumal
Tempo 30 nur nachts von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr gilt.

> Als Alternative steht die parallel verlaufende Zeitblom-
strale zur Verfiigung, die als ,,FahrradstraBe* ausge-
wiesen ist.
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Auch nach dem stadtvertréglichen Umbau erfiillt die Karlstrale weiterhin ihre Funktion als Hauptverkehrsachse des Kfz-Verkehrs.

KarlstraBle, Ulm (Baden-Wiirttemberg) Frauenstrafle, Ulm (Baden-Wiirttemberg)

Hintergrund Hintergrund

Einwohner 120.000 Einwohner 120.000

Gebietstyp Innenstadt Gebietstyp Innenstadt

Straflentyp Hauptverkehrsstrafie Straf3entyp Hauptverkehrsstrafie

Baulasttrager  Stadt Ulm Baulasttrager Stadt Ulm

Linge (ca.,m) 630 Linge (ca., m) 225

Fertigstellung 2016 Fertigstellung 2015

Verkehrsstarke Verkehrsstarke

22.000 Kfz/Tag 10.500 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung Kosten und Finanzierung

6 Mio. Euro 1,6 Mio. Euro

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite » Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen
oder mehr » Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen » Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
und andere Hilfen » Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

> Barrierefreiheit
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Karl-Liebknecht-StraBle, Leipzig

Neben ihrer verkehrlichen Funktion hat die Leipziger
Karl-Liebknecht-Strafie eine hohe Bedeutung als Ein-
kaufs-, Gastronomie- und Kulturstandort. Fahrbahnen,
Gehwege und Leitungen stammten aus den 1970er
Jahren und waren stark erneuerungsbediirftig. Fiir den
Stralenbahnverkehr war die Karl-Liebknecht-Strafie
aufgrund des Zustands der Gleise zu einer Langsam-
fahrstrecke geworden. Der Radverkehr hatte keine
eigenen Anlagen. Auch der Baumbestand wurde auf-
grund von schlechten Wuchsbedingungen und zu
kleinen Baumscheiben immer geringer.

Fiir die Aufwertung und Neugestaltung der Karl-Lieb-
knecht-Strafle arbeiteten Stadtverwaltung, Leipziger
Verkehrsbetriebe GmbH (LVB) und die Kommunalen
Wasserwerke (KWL) zusammen. Dadurch gelang
eine fachlich integrierte Losung. So wurden alle
Gleisanlagen erneuert, die streckenweise auch vom
Kfz-Verkehr befahren werden. An Ampeln ist die
Stralenbahn bevorrechtigt.

Alle Haltestellen wurden barrierefrei ausgebaut. Im
Zuge der Neuanlage eines Platzes anstelle einer ehemals
fiinfarmigen Kreuzung konnte eine zusatzliche Halte-
stelle errichtet werden. Technische Einrichtungen wie
Beleuchtung, Stadttechnik, Lieferbereiche, Parkstande
und rund 400 Fahrradstellplatze liegen in einer Reihe
entlang des Bords.

Am Miinzplatz entstand eine neue Stralenbahn-Haltestelle
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Flachenverteilung Karl-Liebknecht-Straf3e

P rus M Rad W Miv/OV B Parken

Quelle: Stadt Leipzig

GroB3tes Kompliment: Die Straf3e wirkt, als wére sie
immer schon so gewesen

Gleichzeitig konnten 1,85 Meter breite Radfahrstreifen
(zzgl. 0,75 Meter Sicherheitstrennstreifen) geschaffen
werden. In Summe konnten sowohl die Leistungsfahig-
keit der Strafenbahn erhoht als auch der Straflenraum
zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs neu aufgeteilt
werden. Der Radverkehr nahm um mehr als 20 Prozent
zu, der Kfz-Verkehr hingegen ging um ein Drittel zuriick.

Das Projekt wurde in Leipzig sehr emotional diskutiert.
Neben der Sorge um die Aufrechterhaltung des Ge-
schéaftsbetriebs wurde vor allem der Wunsch nach Bei-
behaltung der Baume und Gehweggestaltung gedufiert.
Die entwickelte Losung gleicht daher in ihrer Struktur
der fritheren Gestaltung, bringt jedoch deutliche Verbes-
serungen fiir Fu3- und Radverkehr mit sich.

Kommunikation als Kernaufgabe

> Der Bauablaufplan wurde so angepasst, dass im laufenden
Geschidftsbetrieb gebaut werden konnte.

» Wiéhrend der FuBball-WM 2014 wurde eine Baupause
eingelegt, um die Strafle fiir die beliebten Lokale nutzbar
zu machen. StraB3enfeste belebten die Bauzeit zusdtzlich.

> Durch das Kommunikations- und Beteiligungspaket
konnten Biirger- und Handlerproteste vermieden werden.
Diese Vorgehensweise wird nun bei weiteren, dhnlich
komplexen Strafenbaumafinahmen iibernommen.



Die Karl-Liebknecht-Strafle ist eine der wichtigsten RadialstraBBen in Leipzig.

Karl-Liebknecht-Strafle, Leipzig (Sachsen)

Hintergrund
Einwohner 585.000
Mischgebiet

Hauptverkehrsstrafie

Gebietstyp
Straflentyp
Baulasttrager
Lénge (ca., m)
Fertigstellung

Stadt Leipzig
1.150
2015

Verkehrsstarke
Vorher: Kfz/Tag
Fahrrader/Tag
Kfz/Tag
Fahrrader/Tag

StraBenbahnen (30.000 Passagiere)

15.000
7.000
Nachher: 10.000
8.500

400

Kosten und Finanzierung
13,1 Mio. Euro (43 % Verkehrsbetriebe,
29 % Land Sachsen, 28 % Stadt Leipzig)

Innerstéddtische HauptverkehrsstraBBen
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Eingesetzte Elemente

>

>

>

Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder mehr
Barrierefreiheit

Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,5 Meter Breite
oder mehr

Bikesharing-Stellplatz

Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV
Beschleunigung des OPNV

Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
Parkraumbewirtschaftung

Lieferzone

Carsharing-Stellplatz

Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

Stdrkere Separation der Verkehrsmittel
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Infobox: Hohe Querungsbedarfe

Die Verbesserung von Querungsmaoglichkeiten hat sich
in den letzten Jahren als eines der effektivsten Mittel
der Fuflverkehrsforderung erwiesen. Hoher Querungs-
bedarf besteht zum Beispiel hdufig in EinkaufsstraBen,
im Umfeld von Haltestellen des OPNV oder rund um Bil-
dungseinrichtungen. Eine Gestaltung, die auf niedrige
Geschwindigkeiten, gute Sichtbeziehungen und eine
deutliche gestalterische Abgrenzung vom iibrigen
StrafRennetz setzt, kann Leistungsfahigkeit und gute
Querbarkeit vereinbaren. Diese Prinzipien finden sich
im sogenannten ,,Shared-Space“-Ansatz wieder.
Unabhdngig von der straflenrechtlichen Anordnung
kann es so gelingen, das gewiinschte, zuriickhaltende Schillerplatz in Schweinfurt
Verhalten des Kfz-Verkehrs zu erreichen.

£l vienla
e A kb
Quelle: Gerhard Hagen

Schweinfurt: Gute Gestaltung

Aachen: Shared Space vor der Universitéat erleichtert Vorrang fiir Fuf3verkehr

Rund 6.700 Fu3gdngerinnen und FuBBganger sowie Durch ein neues Einkaufszentrum entstand die Not-
1.300 Radfahrende passieren taglich den Templergra- wendigkeit, die Querungsmoglichkeiten iiber die vier-
ben. Als Teil des nachgelagerten Hauptstraennetzes streifige RiifferstraBBe in Schweinfurt zu verbessern.
verlduft die Straf3e zwischen zwei wichtigen Gebau- Briicken oder Fuf’gdngertunnel wurden verworfen,
den der grofiten technischen Universitdt Deutsch- die gewadhlte Losung sieht eine attraktiv gestaltete,
lands. Rund 4.700 Kfz werden taglich gezahlt. Zielder  niveaugleiche und unsignalisierte Querung auf Héhe
Umgestaltung war die Verringerung der Barrierewir- des Schillerplatzes vor. Dafiir wurden die Fahrbahnen
kung des flieBenden und ruhenden Verkehrs. Fiir die von 13 Meter auf 7,5 Meter verschmdlert und eine
Verbesserung der Querbarkeit wurde eine niveau- Querungshilfe eingerichtet. Ein gesdgtes Pflaster
gleiche und grofziigige Gestaltung gewdhlt, die nicht  verdeutlichtet die Querungsstelle optisch in der
zwischen offentlichen Verkehrsflachen und privaten Asphaltfahrbahn. Auch in Schweinfurt zeigt sich, dass
Flachen unterscheidet. Es gilt Tempo 3o0. Fiir die Ver- gute Sichtbeziehungen einen sicheren Verkehrsablauf
kehrssicherheit sind gute Sichtbeziehungen unver- gewdhrleisten. Rechtlich ist ein FuRgdngervorrang
zichtbar, weswegen 38 Kfz-Stellpldtze entfielen. zwar nicht gewahrleistet. Bei einer hohen FuBganger-

Umgekehrt wurde die Zahl der Fahrradstellpldtze von dichte ist die Riicksichtnahme der Pkw-Fahrerinnen
320 auf 450 erhoht, was auch fiir Radfahrende eine gute  und -fahrer in der Praxis jedoch sehr hoch.
Erreichbarkeit und bequemes Abstellen garantiert.

- Zum Weiterlesen

Einsatzbereiche von Strafenumgestaltungen
nach dem ,Shared Space“-Gedanken
http://www.bast.de/DE/Publikationen/Foko/
Downloads/2015-18.pdf?__blob=publicationFile&v=2

Netzwerk Shared Space

www.netzwerk-sharedspace.de

Begegnungszonen in Osterreich
www.begegnungszonen.or.at

Informationen zu Querungsstellen und Begegnungs-

&
Quelle: Birgit Wergen

zonen in der Schweiz
Templergraben in Aachen https://fussverkehr.ch/unsere-themen/infrastruktur
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Altstadtpldtze und -strafien

Altstadtplatze und -strafien

Verkehr vertraglich gestalten im ,,Wohnzimmer* einer Kommune

Fiir viele Stadte und Gemeinden ist die Altstadt der
wichtigste Ort fiir das Zusammenleben. IThre Bedeutung
fiir den Kfz-Verkehr haben die Gassen und Pladtze im
historischen Kern meist schon vor ldngerer Zeit verloren.
Vielfach wurden auch schon in vergangenen Jahrzehn-
ten Projekte der Verkehrsberuhigung umgesetzt, die
jedoch baulich und funktional in die Jahre gekommen
sind. Aus heutiger Sicht bietet die Umgestaltung anhand
neuer Gestaltungsprinzipien wie etwa Shared Space die
Gelegenheit, wieder mehr Leben zuriick in die Altstadt
zu holen. Dafiir miissen 6ffentliche Raume eine hohe
Aufenthaltsqualitdt aufweisen, die sich nicht nur auf
einen zentralen Platz oder die Haupteinkaufsstrafie
beschranken muss.

Marktplatz, Schénebeck (Elbe)

Bis zur Errichtung einer Ortsumgehung der Bundesstra-
Be 246a passierten tdglich rund 500 Lkw den Marktplatz
von Schonebeck (Elbe). Mit der Abstufung der den Platz
querenden Landesstrafle zur Gemeindestrafie wurde es
moglich, einen Realisierungswettbewerb zur Freiraum-

planung auszuloben. Auf Grundlage des Verkehrs-
entwicklungsplans sowie eines Rahmenplans zum
Sanierungsgebiet Altstadt wurden dem Wettbewerb
u. a. folgende Kriterien zu Grunde gelegt:

» Verkehrsberuhigung mittels Shared Space

» Durchfahrtsverbot fiir Kfz mit mehr als 7,5 t

» Keine Nutzung des Markplatzes als Kfz-Stellflaiche

» Beriicksichtigung Barrierefreiheit

» Liickenschluss im Radwegenetz

» Starkung Einzelhandel

» Stiarkung Aufenthaltsqualitat

» Bessere Beleuchtung

» Bessere Prasentation des denkmalgeschiitzten
Marktbrunnens

Entwurfsgrundsatz: Der Marktplatz ist kein Parkplatz
Der Siegerentwurf wurde aus insgesamt 15 Beitragen
gewdhlt. Im Schnittpunkt der Hauptachsen fiir den Fuf3-
und Radverkehr entstand ein reprdsentativer Platz ohne

festgelegte Fahrbahnen. Die Oberflache ist einheitlich
gepflastert. Stralenverkehrsrechtlich ist der Marktplatz
ein Verkehrsberuhigter Bereich. Der Platz kann von

Quelle: Tim Schneider

Der Marktplatz von Schénebeck (Elbe) wurde durch die Umgestaltung wieder zum Mittelpunkt des stddtischen Lebens.
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Marktplatz, Schonebeck (Elbe)
(Sachsen-Anhalt)

Hintergrund

Einwohner 30.000

Gebietstyp Altstadt

Straflentyp Nebenstrafie
Baulasttrdger  Stadt Schénebeck (Elbe)

Linge (ca.,m) 170
Fliche (ca., m?) 4.600
Fertigstellung 2016
Verkehrsstarke

6.800 Kfz/Tag

Bislang keine Nachher-Messung

Kosten und Finanzierung
2,6 Mio. Euro (66 % Forderprogramm Aktive Zentren,
33 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

> Barrierefreiheit

»  Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen
»  Reduktion der Kfz-Stellplatze

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

»  Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

._j:,_r.:.."_.‘;i_{.'y_.-;;;.—— - .
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allen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern gleichberechtigt und in Schrittgeschwindigkeit
befahren werden. Die bisherigen Ampeln entfielen. Auf
dem Platz finden seither wieder regelmafiig Feste und
Markttage statt.

Die Zahl der Kfz-Stellpldtze wurde auf Grundlage eines
Parkraumkonzepts fiir die Stadt Schonebeck von 23 auf
vier reduziert. Abgesehen vom Lieferverkehr ist die ge-
samte Altstadt fiir LKW iiber 3,5 Tonnen gesperrt. Auch
in umliegenden Straflen wurde die Geschwindigkeit
zum Teil auf 30 km/h begrenzt.

Aufkldrung und Information durch die Polizei

> Die Polizei fiihrte anfangs verstdrkt Kontrollen zur Be-
kanntmachung der neuen Verkehrsregeln durch. Beson-
ders haufig wurden zu hohe Geschwindigkeiten festge-
stellt. Die Polizei setzte am Anfang in erster Linie auf die
Aufkldrung der Fahrzeugfiihrer ohne Bufigelderteilung.

n Herausforderungen

» Die Bedeutung eines Monitorings zur Uberwachung der
Funktionsfahigkeit bzw. zur Nachjustierung wird von der
Stadt Schénebeck (Elbe) hoch bewertet. Fiir die Umset-
zung des Monitorings ist jedoch noch eine Finanzierung
zu finden.

» Nach ersten Einschdtzungen der Fachbereiche sind die
Standorte der Stellplatze fiir den ruhenden Verkehr kon-
fliktbeladen und sollten iiberdacht werden. Parkende
Fahrzeuge blockieren Sichtbeziehungen, das Ein- und
Ausparken fiihrt zu Behinderungen des iibrigen Verkehrs.

In der Luftaufnahme ist die verbindende Wirkung der einheitlichen Gestaltung des Marktplatzes gut zu erkennen.

22

Quelle: Elbe Medien



Hauptstraf3e, Volkach

Altstadtpldtze und -strafien
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Im Tourismusort Volkach sind die Flachen fiir AuBengastronomie von groer Bedeutung.

Mit der Umgestaltung der Hauptstrafie in Volkach ver-
folgte die Tourismusgemeinde das Ziel, den Kfz-Ver-
kehr im Stadtzentrum weiter zu entschleunigen. Die
Qualitdt des Fuf3- und Radverkehrs sollte u.a. durch
das Vermeiden von verkehrswidrigem Parken und der
Verbreiterung der Gehwege verbessert werden. Zugleich
mussten zahlreiche Leitungen erneuert werden, so
dass die Baumaf3inahmen auch fiir eine stadtebauliche
Umgestaltung genutzt werden konnten.

Ein bisschen Urlaub auch fiir die Menschen vor Ort
Die Hauptstrafle stellt sich heute — inklusive des Markt-
platzes und einer angrenzenden Nebenstrafie — als
barrierefreier, verkehrsberuhigter Bereich dar. Die
Besonderheit liegt in der niveaugleichen Ausfiihrung
mit hochwertigem und gerdauscharmem Betonpflaster.
Die von mehr als 7 Meter auf 4 Meter verschmaélerte,
als Einbahnstrafie zu befahrene Fahrgasse ist durch
zwei Entwadsserungsrinnen angedeutet. An Engstellen,
beispielsweise rund um Gastronomiebetriebe mit
Auflenschankfldchen, teilen sich alle Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer die Fahrgasse.
Wo nétig, werden die unterschiedlichen Nutzungsfor-
men (bspw. die auf einer Strafenseite angeordneten
Kfz-Stellplatze) durch Belagwechsel verdeutlicht. Die
Stellpldtze werden bewirtschaftet, ihre Gesamtzahl
reduzierte sich um rund 10 Prozent. Vereinzelte heraus-
nehmbare Poller verhindern unerwiinschtes Parken.

Fiir den nunmehr in Schrittgeschwindigkeit zu befah-
renen Bereich der Innenstadt gibt es viel Lob. Die er-
wiinschte Belebung der Haupteinkaufsstrafie ist einge-
treten. Die Aufenthaltsqualitét zieht neben Touristen
vor allem auch Menschen aus der Stadt und ihrem Um-
land an. Private Sanierungsmafinahmen an Gebduden
und Pléne fiir die Umgestaltung einer weiteren Strafie

im Zentrum bestédtigen den Erfolg.
. Gelungener Ausgleich zwischen allen
* Interessensgruppen

» Nach negativen Erfahrungen mit einem vorangegangenen
Projekt wurde eine ,,Lenkungsgruppe“ fiir eine bessere
Baustellen-Kommunikation installiert.

> Wahrend der Umbauphase trugen u.a. das Baustellenfest
»Anbaggern®, Baustellenzeitungen, Malwettbewerbe
sowie Aktionen im Einzelhandel zur Akzeptanz unter
den Biirgerinnen und Biirgern bei. An den Abenden und
Wochenenden konnte die Baustelle sogar gastronomisch
genutzt und bewirtschaftet werden.

> Fiir den Interessensausgleich zwischen Anwohnerschaft
und Gewerbe gelten Park- und Ausschankregeln.

> Die unterschiedlichen Anforderungen der Denkmal-
schutzbehdrde und der Barrierefreiheit wurde durch eine
Mischung der Oberflichenbeldge (Rinnen und Parkstidnde
in Granit, Rest in Betonpflaster) erfiillt.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Hauptstrafie, Volkach (Bayern)

Hintergrund

Einwohner 10.000
Gebietstyp Altstadt
Straflentyp Nebenstrafie
Baulasttrdger  Stadt Volkach
Linge (ca.,m) 550

Fliache (ca., m?) 6.800
Fertigstellung 2016

Verkehrsstdrke
Vorher: 2330 Kfz/Tag
Nachher: 1.915 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung
2,1 Mio. Euro (80 % Bayerisches Stadtebauférderungs-
programm Militarkonversion, 20 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

> Barrierefreiheit

» Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

» Parkraumbewirtschaftung

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

Brettener Vorstadt, Eppingen

Die Brettener Vorstadt stammt als historisches Stadter-
weiterungsgebiet aus dem 16. Jahrhundert und ist Ein-
kaufs- und Wohnlage in der Innenstadt von Eppingen.
Auch nach der Verlegung der Bundesstrafie 293 an den
Ortsrand blieb die Verkehrsbelastung hoch, der 6ffent-
liche Raum war mit Autos zugeparkt. Mit der Umgestal-
tung von drei zentralen Strafien, mehrerer Gassen und
zweier Pldtze sollte ein Impuls zur Entwicklung einer
gemischt genutzten Innenstadt mit hoher Aufenthalts-
qualitdt gesetzt werden.

Wiirdiger Rahmen fiir denkmalgeschiitzten Stadtteil
Auf Basis eines Gestaltrahmenplans wurde das Gebiet
zwischen 2012 und 2015 niveaugleich zum verkehrs-
beruhigten Bereich umgebaut. Da in den angrenzenden
Straflen ausreichend Parkpldtze vorhanden sind bzw.
geschaffen wurden, konnte weitgehend auf den Ersatz
der wegfallenden Kfz-Stellpldtze verzichtet werden. Der
flieBende Verkehr wurde durch eine Einbahnfiihrung
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Im Vorher-Nachher-Vergleich zeigt sich der Komfortgewinn fiir den
FuBBverkehr.

gezielt in einen Ring um die Altstadt verlagert. Der Rad-
verkehr kann den gesamten Bereich in beide Richtungen
befahren.

Besondere Beachtung wurde dem Errichten von Aufent-
halts- und Kommunikationsraumen im 6ffentlichen
Raum geschenkt. Dafiir wurden unter anderem folgende
Elemente eingesetzt:

» Treppenanlage mit Sitzstufen und Holzauflagen
» Sitzsteine, Holzpodest

» Spielpunkte fiir Kinder in allen Teilbereichen

» Insgesamt fiinf unterschiedliche Wasserflachen
» Lichtstelen und Bodeneinbauleuchten

» Stadtgriin und Schatten

» Einheitliche M&blierung von Auflengastronomie

Hervorzuheben ist der integrative Beteiligungs- und
Planungsprozess von der Erstellung der informellen



Altstadtplatze und -strafien

Grundlage — dem Innenstadtentwicklungskonzept — Die Umgestaltung zog zahlreiche Sanierungen, Neubau-
bis zur konkreten Projektplanung. Hierdurch wurde nicht  ten und Geschiftseréffnungen in der Vorstadt nach sich.
nur eine sehr hohe Akzeptanz fiir die Mafinahmen, In der Offentlichkeit werden Uberlegungen geduflert,
sondern auch eine Identifikation seitens der Biirger- die Brettener Straf3e komplett fiir den Kfz-Verkehr zu
schaft mit ihrer Innenstadt erreicht. schlief3en.

Brettener Vorstadt, Eppingen (Baden-Wiirttemberg)
Hintergrund Eingesetzte Elemente
Einwohner 20.000 » Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder mehr
Gebietstyp Altstadt > Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen und
Straflentyp Nebenstrafie andere Hilfen
Baulasttrager  Stadt Eppingen » Barrierefreiheit
Linge (ca.,m) 1.000 » VergréBerung von Aufenthaltsbereichen
Fertigstellung 2015 » Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,5 Meter Breite
oder mehr
Verkehrsstarke » Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
Derzeit laufende Evaluierung » Reduktion der Kfz-Stellpldtze
» Parkraumbewirtschaftung
Kosten und Finanzierung » Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
6,9 Mio. Euro » Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel
(81 % Kommune, 19 % Stddtebauférderung)
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Quelle: Roland .Halbe

Mit der groBangelegten Umgestaltung konnten bereits mehr als 15 zusdtzliche private und 6ffentliche Bauprojekte angestoen werden.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Stadtteil- und Nebenzentren

Verkehr, Einzelhandel und Lebensqualitat unter einen Hut gebracht

Der StraBenraum OsterstraBBe wurde neu geordnet und fiir die Anspriiche aller Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer umgestaltet.

Stadtteilzentren sind fiir eine lebendige Stadt unver-
zichtbar, miissen aber oft hohe Verkehrsmengen bewdl-
tigen. Die Integration von Hauptverkehrsstrafien in das
dichte Quartiersleben kann gelingen, wenn der Fokus
nicht auf den Durchgangsverkehr, sondern auf die
Bediirfnisse der Bevolkerung im Stadtteil sowie die
erforderlichen Qualitéten fiir Fuf3- und Radverkehr
gelegt wird. Die Leistungsfahigkeit einer Straf3e fiir
den Kfz-Verkehr muss darunter nicht leiden. Kompro-
misse werden in der Regel aber bei der Flachenvertei-
lung oder dem Geschwindigkeitsniveau erforderlich.

Osterstrafle, Hamburg

Die Osterstraf3e im Hamburger Bezirk Eimsbiittel ist Teil
einer radial verlaufenden Verkehrsachse und zugleich
die Hauptgeschiftsstrafle des Bezirks. Das Straf3enbild
war vor der Umgestaltung stark verkehrsgeprégt. Erhe-
bungen ergaben ein hohes Radverkehrsaufkommen
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sowie groflen Querungsbedarf zwischen den Straflensei-
ten mit ihrem dichten Bestand an Laden und Dienstleis-
tungsbetrieben. Rund 200 Querungen wurden innerhalb
einer Stunde in einem Abschnitt von 150 Metern erfasst.
Der flieBende und parkende Kfz-Verkehr behinderten
sowohl Rad- als auch Fufdverkehr, was die Verkehrssi-
cherheit einschrankte und oft zu lingeren Wartezeiten
beim Queren fiihrte.

Umgestaltung einer Hauptverkehrsstrafie

als baukulturelle Aufgabe

Auf einer Lange von rund einem Kilometer gelang eine
Neuordnung des Straflenraums. Die Zahl der Parkstdnde
wurde halbiert, die Fahrbahn fiir den Kfz-Verkehr auf zwei-
mal 2,75 Meter verschmalert. Dadurch entstanden Flachen
fiir erheblich breitere Gehwege, einen Schutzstreifen
sowie eine nahezu durchgiangige Querungshilfe in Form
eines beinahe hohengleichen Mittelstreifens. Dadurch wird
Queren fast durchgehend und linienhaft moglich, ohne
Umwege und Wartezeiten in Kauf nehmen zu miissen.

Quelle: ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung



Die Oberflachen und Stadtmébel sind in hoher Qualitat
ausgefiihrt. Durch die optische Betonung des Aufent-
halts werden die Individualitidt des Ortes sowie die
vielfdltige Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raumes er-
kennbar. In Kombination mit den Knotenpunktgestal-
tungen und den Querungshilfen fiihrt das neue Stra-
Benbild eine langsamere, stetigere und aufmerksamere
Fahrweise herbei. Der Kfz-Verkehr wird dadurch nicht
ins Nebennetz verdrédngt, jedoch entschleunigt. Auch
der Radverkehr ist nach der Mafinahme vom Fuf3ver-
kehr getrennt, besser fiir den Kfz-Verkehr sichtbar und
ziigiger unterwegs. Dadurch wird die Osterstrafie ihrer
Rolle als Bezirksradroute stiarker gerecht.

Evaluierungskonzept von Anfang an

» Der Umgestaltungsprozess wird durch Vorher- und Nach-
her-Erhebungen (Kfz-, Rad- und Fu3verkehrszédhlungen,
-beobachtungen) systematisch begleitet.

> Eine erste Video-Erhebung wurde beinahe flachende-
ckend iiber drei Werktage in einer Woche durchgefiihrt.

> Die Nachher-Erhebung ist fiir das Jahr 2018 angedacht.

n Erste Erfahrungen

» FuB3- und Radverkehrsqualitdt wurden sichtbar erh6ht
und das Meinungsbild ist nach anfdnglichen Schwierig-
keiten sehr positiv.

Osterstrafle, Hamburg

Hintergrund

Einwohner 1.790.000

Gebietstyp Mischgebiet

StraBlentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager Freie und Hansestadt Hamburg
Linge (ca.,m) 1.100

Fertigstellung 2017

Verkehrsstadrke

Vorher: 13.000 Kfz/Tag

5.000 Fahrrader/Tag
14.000 zu FuB Gehende/Tag
Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung

7,5 Mio. Euro

Stadtteil- und Nebenzentren

Der gepflasterte Mittelstreifen erleichtert nicht nur der Kundschaft des
Einzelhandels das Queren zwischen beiden StraBenseiten.

» Anfangs fiihrte ungewiinschtes Schragparken sowie
teilweise sogar Parken auf dem Mittelstreifen zu Beein-
trachtigungen fiir den Verkehr. Durch intensive Kommu-
nikationsarbeit und teilweise ordnungspolitischen Druck
wurde dieses Problem jedoch nach wenigen Wochen
erheblich eingeddammt.

» Am Mittelstreifen wurde zur Verhinderung von Falschpar-
ken an mehreren Stellen das Verkehrszeichen ,,Absolutes
Halteverbot* als Piktogramm farblich aufgetragen.

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» VergroBerung von Aufenthaltsbereichen

» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter Breite
oder mehr

» Bikesharing-Stellplatz

> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

> Parkraumbewirtschaftung

> Lieferzone

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stadrkere Mischung der Verkehrsmittel
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Durch die Uberlagerung von vertriglichen Nutzungen
ist es moglich, mehr aus der gleichen Flache rauszuho-
len. Ein Beispiel dafiir ist die Fiihrung von Radwegen
tiber einen aufgepflasterten Haltestellenbereich, wie
dies in Kassel (siehe Seite 31) umgesetzt wurde. Rad-
fahrende miissen zwar das Ein- und Aussteigen von
Fahrgdsten der StraBenbahn abwarten, ansonsten
steht ihnen die Flache im Zuge der Radverkehrsfiihrung
ohne Verschwenkungen und Umwege zur Verfiigung.
Ein Beispiel fiir nicht vertragliche ,,Mehrfachnutzung*
sind dauerhaft zugeparkte Schutzstreifen, deren Be-
nutzbarkeit fiir den Radverkehr nicht mehr gegeben ist.

Bonn: Mehr Lebensqualitdt im Kiez

In den Sommermonaten kdnnen in Bonn Parkpldtze in
Schankgarten umgewandelt werden. 2014 stellten in
einem Modellversuch mehrere Cafés und Restaurants
in der Bonner Altstadt Tische und Stiihle auf Parkplatze

vor ihrer Tiir. Dadurch entstehen attraktive Aufenberei-

che fiir die Kundschaft. Gleichzeitig wird deutlich, wel-
chen (6konomischen) Wert Parkpladtze und der offentli-
che Raum in einer Stadt haben. Der Bonner Versuch

Sundgauallee, Freiburg

Die Sundgauallee war als vierspurige Hauptverkehrs-
straf3e stets auch eine wichtige Achse fiir den Strafen-
bahnverkehr und ein Stadtteilzentrum im Freiburger
Westen. Fuf3- und Radverkehr teilten sich enge Seiten-
bereiche. An den Lichtsignalanlagen kam es zu langen
Wartezeiten. Die Bahnsteige waren fiir das Fahrgast-
aufkommen zu schmal.

Im Rahmen eines Zentren-Aktivierungs-Konzepts soll-
ten Nahversorgungsstrukturen und das Erscheinungs-
bild verbessert werden. Flankierend dazu realisierte die
Stadt die erforderliche Erneuerung von Gleisen, Briicken
und Fahrbahnen. Grundlage fiir alle Maf3nahmen ist
ein in den Jahren 2013 bis 2014 mit den Biirgerinnen
und Biirgern entwickeltes, iibergeordnetes Verkehrs-
konzept, welches durch einen Gestaltungsrahmenplan
erganzt wird.

Hauptverkehrsstrafie als Riickgrat der
Zentren-Aktivierung

Im Zuge des zweiten Bauabschnitts wurde der Bereich
um die Straflenbahnhaltestelle ,,Betzenhauser Torplatz*
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Quellé: Stadt Wien, MA 19 — Architektur und Stadtgestaltung

Die Lebensqualitdt steigt, wenn Parkpldtze in den Sommermonaten
zu Schankgarten umgewandelt werden.

war ein Erfolg. Inzwischen ist es in der gesamten Stadt
moglich, Schankgédrten auf Kfz-Stellplatzen einzurich-
ten. Die Stadt muss dafiir eine Sondernutzungserlaub-
nis erteilen. Interessierte Gastronomiebetriebe kénnen
sich vom Bonner Amt fiir Biirgerdienste beraten lassen.
Eine dhnliche Vorgehensweise praktiziert die Stadt
Arnsberg (siehe Seite 53).

auf einer Lange von 8o Metern als gepflasterte Tempo 20
Zone ausgestaltet. Rampen verdeutlichen Beginn und
Ende dieses Bereichs. Die Querung erfolgt (in der Regel
ohne Ampeln) auf einer Breite von ca. 30 Metern
zwischen den beiden Bahnsteig-Haltestellen. Eine
»schlafende Lichtsignalanlage® wechselt bei Bedarf
auf Griin fiir den Fuf3gangerverkehr. Die Straflenbahn
hat grundsatzlich Vorrang vor dem Fuf3gdngerverkehr,
was durch eigene Lichtsignalanlagen verdeutlicht wird.
Im weiteren Verlauf der Sundgauallee gilt Tempo 50.

Nach der Umgestaltung der Allee sind die mindestens
2,5 Meter breiten, gepflasterten Gehwege nun vom
Durchgangsradverkehr getrennt. Fiir diesen wurden
mindestens 1,75 Meter breite Schutzstreifen (zzgl. 0,75
Meter Sicherheitstrennstreifen zu den Langs- und Schrag-
parkpldtzen) eingerichtet. Die Fahrbahnen fiir den
Kfz-Verkehr wurden auf eine asphaltierte Fahrspur pro
Richtung reduziert. An den Kreuzungen sind Linksab-
biegespuren eingerichtet. Die Zahl der Stellplitze hat
sich geringfiigig reduziert. Neu errichtet wurden drei
Lieferzonen. Im kommenden Bauabschnitt soll der



Die Querung der Sundgauallee vereinfacht sich durch den Umbau deutlich.

eigentliche Torplatz mit der Sundgauallee bzw. dem
Haltestellenumfeld gestalterisch verkniipft werden.

Probelauf fiir das ,,Einkaufsradeln“ am Gehweg

Zur besseren Erreichbarkeit der Geschifte gilt die Regel
,Gehweg fiir Radfahrer frei* als einjahriger Probelauf.
Danach wird entschieden, ob diese Regelung beibehal-

Sundgauallee, Freiburg (Baden-Wiirttemberg)

Hintergrund

Einwohner 230.000

Gebietstyp Wohngebiet (tlw. GroBwohnsiedlung)
Straflentyp Hauptverkehrsstrafie

Baulasttrager  Stadt Freiburg

Linge (ca.,m) 950

Fertigstellung 2016

Verkehrsstdrke
Vorher: 10.000 Kfz/Tag
Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung
8,0 - 9,0 Mio. Euro, drei Bauabschnitte, ohne Gleis-

sanierung (60 % Bund und Land, 40 % Kommune)

Stadtteil- und Nebenzentren
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ten wird. Laut Auskiinften der Stadt Freiburg liegen
bislang keine Beschwerden vor.

Insgesamt stabilisiert sich die Nahversorgungsstruktur
mit der Umsetzung des Zentrenkonzepts. Die derzeitige
Leerstandsquote betrdgt o Prozent und das Angebot an
Nahversorgern wird vielféltiger.

Eingesetzte Elemente
» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr
> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen
> Barrierefreiheit
» Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen
» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter Breite
oder mehr
» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV
> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Parkraumbewirtschaftung
> Lieferzone
» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Infobox: Premium Fahrradrouten
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Der RS1 wird, wie in dieser Visualisierung zu sehen, kiinftig auch
iiber das Stadtviadukt in Miihlheim/Ruhr verlaufen.

Ziel von Premium-Fahrradrouten ist, auch auf langeren
Strecken moglichst viele Menschen zum Radfahren zu
bewegen. Dafiir miissen hohe Qualitatsstandards im
Hinblick auf Kapazitat, Sicherheit an Knoten und weit-
gehende Trennung vom Kfz-Verkehr erreicht werden.

Auf 100 Kilometern Radschnellweg

durch das Ruhrgebiet

Sehr weit fortgeschritten sind Planung und Umset-
zung beim {iber 100 Kilometer langen Radschnellweg
Ruhr (RS1) zwischen Hamm und Duisburg. Ein sechs
Kilometer langes Teilstiick wurde bereits zwischen
Miilheim und Essen eréffnet. Beim RS1 werden ver-
schiedene Formen der Radverkehrsinfrastruktur, wie
zum Beispiel eigenstandige Radwege mit mindestens
4 Metern Breite (zzgl. 2 Meter Gehweg) oder Fahrrad-
straBBen, eingesetzt. Ahnliche Projekte sind u.a. in
Miinchen oder Frankfurt/Main in Vorbereitung. Der
Bau von Radschnellwegen soll kiinftig durch den
Bund finanziell unterstiitzt werden.

Oranienburg: Kluge Netzplanung

fiir den Radverkehr

Die sogenannte ,,Umweltroute“ startet mit dem auto-
freien Louise-Henriette-Steg iiber die Havel. Die
anschlieBende Willy-Brandt-Straf3e stellt fiir den
Kfz-Verkehr eine Einbahnstrafie dar, die rund 500
Radfahrende pro Tag in beide Richtungen benutzen.
Bei der Umgestaltung konnte das urspriingliche
Erscheinungsbild erhalten werden. Das Naturstein-
pflaster der Fahrbahn und Gehwege sowie der Baum-
bestand wurden behutsam erneuert. Einzig die Rad-
verkehrsanlagen wurden als jeweils 1,5 Meter breiter

Quelle: P3 / AGFS / Peter Obenaus

Asphaltstreifen ausgefiihrt. Die Route hat den Bahn-
hofsvorplatz zum Ziel, wo der Neubau eines Fahrrad-
parkhauses mit rund 1.000 Einstellpldtzen geplant ist.

Senftenberg: Klassiker der Fahrradstrafien

Die Ernst-Thdlmann-Strae / Horlitzer StraRe wurde
als friithere Hauptverkehrsstraf3e zu einer vorbild-
lichen Fahrradstrafe umgebaut, auf der abschnitts-
weise auch der Stadtbus verkehrt. Ein gepflasterter
Mittelstreifen tragt zur Geschwindigkeitsdampfung
bei. Eine Diagonalsperre verhindert unnétigen
Durchgangsverkehr. FahrradstraBen sind besonders
attraktiv, wenn der Kfz-Verkehr wirkungsvoll auf
das Mindestmaf} beschrankt wird und eindeutige
Vorranglosungen an Kreuzungen und Einmiindungen
gefunden werden.

- Zum Weiterlesen

Radschnellverbindungen
www.nrvp.de/de/forschung/schwerpunktthemen/
radschnellverbindungen

Radschnellweg Ruhr
www.rs1.ruhr

Fahrradforderung der Stadt Oranienburg
www.oranienburg.de/seite/164457/fahrradfreundliche-
stadt.html

Leitfaden der Stadt Bremen zur Gestaltung von
Fahrradstrafien
www.nrvp.de/de/aktuell/nachrichten/leitlinien-fuer-die-
gestaltung-von-fahrradstrassen

Umweltroute in Oranienburg
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www.nrvp.de/de/aktuell/nachrichten/leitlinien-fuer-die-gestaltung-von-fahrradstrassen
www.oranienburg.de/seite/164457/fahrradfreundliche-stadt.html
www.rs1.ruhr
www.nrvp.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radschnellverbindungen

Friedrich-Ebert-Strafe, Kassel

Die Friedrich-Ebert-Strafie ist das Quartierszentrum
der westlichen Kasseler Griinderzeitquartiere. Die
Landesstrafle mit tiberértlicher Verbindungsfunktion
ist zugleich eine wichtige Achse fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr mit drei Straflenbahnlinien. Sie ist zudem
Teil einer Radverkehrs-Hauptroute. Rund 120 Laden,
Dienstleister und Gastronomiebetriebe sind ansassig.

Eine iiberbreite Fahrbahn mit Stellpldtzen, Fahrbahnen
und der Gleistrasse pragte viele Jahre lang das Straf3en-
bild. Die Gehwege im Randbereich wirkten schmal, Rad-
verkehrsanlagen fehlten. Fuf3gidngerinnen und Fuf3gan-
ger querten auf ganzer Linge ungesichert die Strafie,
auch zu den in Mittellage angelegten Straflenbahn-
Haltestellen. Leerstdnde und eine hohe Verkehrsbelas-
tung lief3en den 6ffentlichen Raum veréden.

Die Straf3enbahn fahrt voran

Mit der Umgestaltung des dstlichen Abschnitts der
Friedrich-Ebert-Strale wurden die Gehwege auf 4 bis 6
Meter verbreitert und mit Betonplatten bzw. Basaltklein-
pflaster verkleidet. Friihere ,,Restflichen” sind als attrak-

Stadtteil- und Nebenzentren

tive Platzbereiche ausgestaltet. Die Gleisspuren und Fahr-
bahnen fiir den Kfz-Verkehr wurden zusammengelegt.
Die Leistungsfihigkeit dieser Lésung wurde im Vorfeld
durch eine Verkehrssimulation nachgewiesen, was die
Forderfahigkeit des Projekts nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) ermoglichte.

Dadurch konnten 1,8 Meter breite Radfahrstreifen (zzgl.
Sicherheitstrennstreifen) sowie ein baulich hergestellter,
2 bis 2,2 Meter breiter Mittelstreifen als linienhafte
Querungshilfe fiir die Fuf3gdangerinnen und Fufiganger
hergestellt werden. Einzelne Stellen an diesem Mittel-
streifen wurden abgesenkt und mit Aufmerksamkeits-
feldern versehen, um Menschen mit kérperlichen Ein-
schrankungen das Queren zu erleichtern. Zusatzlich
wurden barrierefreie Querungen an den signalisierten
Knotenpunkten errichtet.

Die Straf3enbahnen sind signaltechnisch bevorrechtigt
und durchfahren den Streckenabschnitt als Pulkfiihrer.
Kap-Haltestellen sind barrierefrei mit den Gehwegen
verbunden. Die Radfahrstreifen verlaufen iiber die
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Durch eine effiziente Aufteilung der Verkehrsflachen konnten ein durchgdngiger Radfahrstreifen sowie — auf weiten Teilen — auch ein als Querungshilfe

dienender Mittelstreifen errichtet werden.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Vor dem Umbau war die Friedrich-Ebert-Strafie allein durch den Kfz-
Verkehr gepragt.

Friedrich-Ebert-Strafle, Kassel (Hessen)

Hintergrund

Einwohner 200.000

Gebietstyp Mischgebiet
Straflentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager  Stadt Kassel

Linge (ca.,m) 8oo

Fertigstellung 2015

Verkehrsstarke
18.000 Kfz/Tag
keine Veranderung durch das Projekt

Kosten und Finanzierung
gramm Aktive Kerne Hessen, 10 % GVFG OV)

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

» Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» VergroBlerung von Aufenthaltsbereichen

> Schaffung von Radverkehrsanlagen mit
1,50 Meter Breite oder mehr

» Bikesharing-Stellplatz

» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

» Beschleunigung des OPNV

> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

» Parkraumbewirtschaftung

> Lieferzone
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14,9 Mio. (50 % GVFG 1V, 23 % Kommune, 17 % Férderpro-

Flache zwischen dem Warte- und dem Einstiegsbereich.
Die Fahrgiste der Straflenbahn haben beim Ein- und Aus-
steigen Vorrang. Zu dieser fiir Kassel neuen Losung wur-
den Infotafeln angebracht und Aktionen durchgefiihrt.

Besonderheiten

> Die Planungs- und vor allem die Umbauphase wurden
durch zahlreiche Werbeaktionen und Veranstaltungen der
anliegenden Geschéftsbetreiber, des Stadtbiiros und der
beiden Ortsbeirdte unterstiitzt.

> Beim StraBenasphalt und den StraBenbahnweichen wurde
auf larmmindernde Materialien bzw. Ausfiihrung geachtet.

n Herausforderungen

Der Mittelstreifen musste auf das technisch empfehlens-
werte Mindestma# fiir Uberquerungsanlagen fiir den
FuBBverkehr begrenzt werden. Er ist mit 2 bis 2,2 Metern
Breite fiir Radfahrende nur bedingt geeignet. Hintergrund
ist die hohe Dichte an Leitungen, die unter den Fahrbahnen
zu verlegen waren. Fldachen unter Gleisen und Mittelstreifen
kamen dafiir nicht in Frage.

> Die Radfahrstreifen werden vom Lieferverkehr verkehrs-
widrig fiir Ladezwecke blockiert, obwohl im Parkstreifen
auch separate Lieferzonen ausgewiesen wurden.

Flachenverteilung Friedrich-Ebert-Strafle

B fu Bl Rad B miv/6v . wmiv
0 ov I Parken Griin

Quelle: Stadt Kassel, Straenverkehrs- und Tiefbauamt



Infobox: Barrierefreiheit

Straflenraumgestaltung muss zukunftssicher sein.
Das trifft in einer dlter werdenden Gesellschaft be-
sonders auf die Barrierefreiheit zu. Ausreichende Geh-
wegbreiten, geeignete Oberflachenbeldge, moderate
Langs- und Querneigungen und gute Sichtbeziehun-
gen sind die Grundvoraussetzung. Insbesondere auch
Ubergiénge zwischen einem sicheren Gehbereich und
potenziellen Gefahrenstellen (wie beispielsweise Fahr-
bahnen oder Gleisanlagen) sind mit besonderer Sorg-
falt zu planen.

Zwei Losungswege

Bei der Anlage von Querungsstellen bestehen hdufig
Zweifel, wie die Anspriiche von Personen mit Sehein-
schrankung sowie Nutzerinnen und Nutzern von Geh-
hilfen oder Rollstuhl unter einen Hut gebracht werden
kdnnen. Fiir die erste Gruppe sind die taktile und visu-
elle Auffindbarkeit der Querungsstelle sowie die
Wahrnehmbarkeit des Uberganges zwischen dem
sicherem Gehbereich und der Fahrbahn entscheidend.
Die zweite Gruppe bendtigt einen moglichst niveau-
gleichen (d.h. stufenlosen) Ubergang zwischen diesen
Bereichen.

Folgende Méoglichkeiten sind im Regelwerk vorgesehen,
um den beschriebenen Anspriichen Geniige zu tun:

» Gemeinsame Uberquerungsstelle mit 3 cm Bordhhe
(unter verstarkten Anstrengungen mit Rollator oder
Rollstuhl zu bewaltigen und gerade noch mit dem
Blindenlangstock zu ertasten)

» Getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierten
Bordhdhen (6 cm hohes Bord fiir sehgeschadigte
Menschen und ein auf Fahrbahnniveau abgesenk-
ter Bereich fiir Rollstiihle und Rollatoren)

Stadtteil- und Nebenzentren

Wichtig ist in beiden Varianten die regelwerksgerechte
Verlegung von Bodenindikatoren. Erfolgreiche Praxis-
beispiele zeigen, dass eine durchgdngige Beachtung
des Regelwerks sowie eine friihzeitige Einbindung
von Behindertenverbdnden Straflenprojekte verbes-
sert und ihre Akzeptanz steigert (siehe auch Hospital-
viertel, Stuttgart auf Seite 61).

- Zum Weiterlesen

Barrierefreie Gestaltung von FuBgénger-Uberquerungs-
stellen

Dr. Markus Rebstock, FH Erfurt, Institut Verkehr und Raum
Erschienen in mobilogisch 2/2016

Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV)

Getrennte Querungsstellen bieten sowohl eine Nullabsenkung
als auch ein 6 cm hohes Bord.

Quelle: Jorg Thiemann-Linden
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Zentrale Umstiegsplatze fiir den offentlichen Verkehr

Auf attraktiven Wegen intermodal unterwegs
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Die neue Verkehrsfiihrung auf dem Platz ,,Am Harras“ ermoglicht direktere FuBwege, bessere Umsteigemoglichkeiten und eine gréBere Platzflache

Die Gestaltung wichtiger Knoten fiir den 6ffentlichen
Verkehr ist gerade aus Sicht des Fuf3- und Radverkehrs
oftmals eine Herausforderung. Neben dem regen Fahr-
zeugverkehr ist auch die grofie Zahl an Menschen,

die zwischen den Verkehrsmitteln wechselt, zu be-
waltigen. Aspekte wie Barrierefreiheit oder die Ver-
fiigbarkeit von Fahrradabstellmoglichkeiten haben
Einfluss auf die Attraktivitdat von Bus und Bahn. In den
vorgestellten Projekten wird der gesamte Stadtraum
durch eine Kombination von hoher Gestaltqualitdt und
einer neuen Verkehrsfiihrung aufgewertet.

Harras, Miinchen

Der Harras ist ein bedeutendes Stadtteilzentrum in
Miinchen-Sendling und z&dhlt zu den wichtigsten Ver-
kehrsdrehscheiben der Stadt. Neben mehreren S-, U-
und Buslinien verlaufen zwei 6rtliche Hauptverkehrs-
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straf’en mit mafigebender Verkehrsfunktion iiber den
Platz. Beide Straflen dienen dem Kfz-Verkehr als Zu-
bringer zum Mittleren Ring und im Weiteren zu den
Bundesautobahnen Ags und Ag6. Vor dem Umbau
war der Platz durch einen hohen Durchgangsverkehr,
Parkplatze und eine umstédndliche Fiihrung des Fuf3-
verkehrs gepragt.

Mit dem Ziel, den fritheren Kreisverkehr Harras zu einem
attraktiven Quartiersplatz aufzuwerten, fithrte das Bau-
referat einen Biirgerworkshop durch. Die wesentlichen
Leitlinien fiir die Umgestaltung der Platzfliche sehen
die Steigerung der Aufenthaltsqualitit, eine Neuordnung
des Verkehrs und der Umsteigebeziehungen im OPNV
sowie die Erhéhung der Sicherheit im Fuf3- und Rad-
verkehr vor.

Quelle: Landeshauptstadt Miinc



Harras, Miinchen (Bayern)

Hintergrund

Einwohner 1.540.000

Gebietstyp Mischgebiet

Straflentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager Landeshauptstadt Miinchen
Fliche (ca., m?) 10.000

Fertigstellung  Mai 2013

Verkehrsstarke

Vorher: 21.600 Kfz/Tag

2.500 Fahrrader/Tag
3.500 Ein-und Aussteigende/Tag
Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung

7,3 Mio. Euro

Neue Verkehrsfiihrung stéarkt ein Stadtteilzentrum
Auf dieser Grundlage wurde vom Baureferat ein Archi-
tektenwettbewerb durchgefiihrt. Der realisierte Entwurf
sieht eine Neuorganisation des Kfz-Verkehrs vor, wo-
durch auf Fahrbahnen im nérdlichen Teil des Platzes
vollig verzichtet werden konnte. Dies schafft Raum fiir
eine grofdziigige Platzflache vor den griinderzeitlichen
Fassaden auf der Nordseite und einen Vorplatz fiir das
denkmalgeschiitzte Gebdude auf der Siidseite. Pragend
fiir die neue Gestaltung sind die vorhandenen und neu
gepflanzten Platanen. Dank einer zuriickhaltenden
Moblierung kénnen unter den Baumen zahlreiche Ak-
tivitdten wie Weihnachts- und Okomirkte stattfinden.

Bushaltestellen und U-Bahn-Eingidnge wurden neuge-
staltet und so an die Platzrander verlegt, dass sich die
Umsteigebeziehungen deutlich verbesserten. Die Rad-
wege wurden verbreitert und gestalterisch in den neuen
Platzbelag integriert. Thr Verlauf ist mit Fahrradpikto-
grammen gekennzeichnet. Wer auf die Fuf3gangerinnen
und Fuf3gédnger Riicksicht nimmt, kann auch iiber die
Fufgdngerzone radeln. Auch eine Bike-Sharing-Station
des MVG-Rades sowie zusdtzliche Fahrradabstell-
anlagen konnten am Harras umgesetzt werden. Ver-

Zentrale Umstiegsplatze fiir den 6ffentlichen Verkehr

Eingesetzte Elemente

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen und
andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter Breite
oder mehr

» Bikesharing-Stellplatz

» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

besserungen fiir FufRgdngerinnen und Fufigdnger
wurden durch lagegiinstige Fuf3gdngeriiberwege
sowie die barrierefreie Gestaltung des Platzes und
der Haltestellen erreicht.

Die gesamte Platzflache ist durch einen dichten Bestand an Platanen
gepréagt.

35

Quelle: bbz Landschaftsarchitekten



Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Am Steintor, Halle (Saale)

Der Bereich zwischen dem ,,Rossplatz” und dem Platz
,»Am Steintor“ ist fiir alle Verkehrsmittel ein wichtiger
Knoten in der Innenstadt von Halle (Saale). Lange
Umstiegswege zwischen den Strafenbahnlinien,
mangelhafte Querungsbedingungen und fehlende
Radverkehrsanlagen pragten das Bild. Die erforder-
lichen Verbesserungen wurden bereits im Zuge der
Radverkehrskonzeption, des verkehrspolitischen Leit-
bilds und des Nahverkehrsplans thematisiert.

Innerstddtischer StraBBenknoten wird zur leistungs-
fahigen Zentralhaltestelle

Im Rahmen des kommunalen Stadtbahnprogramms
wurden 12 Varianten fiir die Umgestaltung des Bereichs
Am Steintor/Rossplatz untersucht. Nach einer Biirger-
befragung wurde der Platz schlief3lich als Zentralhalte-
stelle fiir fiinf Straflenbahnlinien und insgesamt 40 Ziige
pro Stunde umgebaut. Mit dem Projekt wurde auch eine
Biindelung des Kfz-Verkehrs erreicht, indem ein Straf3en-
abschnitt vom Netz abgetrennt wurde.

Der Bereich um die Haltestellen ist nun weitgehend
autofrei, ebenso ein angrenzender Abschnitt der Ludwig-
Wucherer-Strafle. Dies erhoht die Attraktivitat und Quer-
barkeit fiir die Nutzerinnen und Nutzer der 6ffentlichen
Verkehrsmittel sowie die tdglich rund 10.000 Fuf3gidnge-
rinnen und Fufigdnger erheblich. Unter anderem ist die
in Mittellage ausgefiihrte Haltestelle in der Magdeburger
Strafle durch einen verldngerten Bahnsteig direkt an die

Lichtsignalanlage am Knoten Krausenstrafie angebunden.

Der an dem Steintor angrenzende Universitdtscampus ist
durch Rampen und Lifte gut zu erreichen. Die Barriere-

freiheit und Haltestellengestaltung wird von den Ver-

banden positiv bewertet.

Erstmals wurden durchgingige Radverkehrsanlagen
geschaffen, die im Bereich der Haltestellen niveaugleich
mit den Ein- und Ausstiegen verlaufen. Diese Losung
wurde in Halle (Saale) auch an anderen Haltestellen
bereits umgesetzt und ist daher von der Bevolkerung
akzeptiert. Optisch und taktil sind die Radwege durch
einen dunklen Asphaltbelag bzw. durch einen Klein-
pflasterstreifen vom Fuf3gdangerbereich getrennt.

Komplexe Knotenpunkte und Radverkehrsfiihrung
Die Umgestaltung wird gemeinhin als grof3er Erfolg
gesehen. Gleichzeitig ist der Bereich Am Steintor / Ross-
platz weiterhin ein innerstadtischer Straflenknoten, an
dem sich fiinf Hauptverkehrsstrafien und mehrere An-
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In der an das Steintor angrenzenden Ludwig-Wucherer-StraBBe wurden
die Uberginge zwischen Gehweg, Radweg und den StraRenbahngleisen
besonders sorgfdltig ausgefiihrt.

liegerstrafien treffen. Insbesondere an den Knoten der
Ludwig-Wucherer-Strafle gestaltete sich die Radverkehrs-
fiihrung als schwierig. Es mussten Kompromisse gefun-
den werden, die aufgrund von leichten Umwegen, langen
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder einer Fiihrung
im Gleisbereich teilweise auf Kritik stof3en.

In der neu angelegten Entlastungsstrafie konnte auf
einer Seite lediglich ein Radweg (ohne Gehweg) und
auf der anderen Seite nur ein gemeinsamer Geh- und
Radweg angelegt werden. Aufgrund der parallel verlau-
fenden, attraktiven Geh- und Radwege in der Ludwig-
Wucherer-Straf3e betrachtet die Stadt Halle (Saale)
diese Losung aber als ausgewogen.

Das Steintor als Vorbild fiir die gesamte Stadt

» Die Stadt Halle (Saale) entwickelte im Zuge des Vorha-
bens ein ,,Gestaltungshandbuch* fiir Stadtbahnprojekte.

» Zugleich wurde die kommunale ,,Checkliste Barriere-
freiheit” seitens der Stadtverwaltung iiberarbeitet.

> Die erarbeiteten Losungen werden im gesamten Stadt-
gebiet angewendet.



Am Steintor, Halle (Saale) (Sachsen-Anhalt)

Hintergrund

Einwohner 230.000

Gebietstyp Mischgebiet

StrafBentyp Hauptverkehrsstraie
Baulasttrdger  Stadt Halle (Saale), HAVAG
Linge (ca.,m) 750

Fliache (ca., m?) 28.000

Fertigstellung 2017

Verkehrsstarke

30.000 Kfz/Tag

12.000 OPNV-Fahrgiste/Tag

6.000 Ein-und Aussteigende/Tag
40 StraBBenbahnen/Std.

2.000 Fahrrdder/Tag

10.000 zu FuB Gehende/Tag

keine Verdanderung durch das Projekt

Zentrale Umstiegspléatze fiir den 6ffentlichen Verkehr

Kosten und Finanzierung

Verkehrsprojekt: 21 Mio. Euro (90 % Férderung
tiber Stadtbahnprogramm (Bund, Lénder, HAVAG),
10 % Kommune)

Stddtebau und Gestaltung: 2 Mio. Euro

(66 % Forderprogramm ,,Aktive Stadt- und

Ortsteilzentren®, 33 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

>

>

>

Barrierefreiheit

Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen
Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
Reduktion der Kfz-Stellpldtze
Parkraumbewirtschaftung

Lieferzone

Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
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Der durchgéngig gepflasterte Bereich nimmt einen groBen Teil des Platzes ,,Am Steintor“ ein und ist Anrainerinnen und Anrainern, Radfahrenden und den

Verkehrsbetrieben vorbehalten
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Zinser-Dreieck, Tiibingen
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Dank der innovativen Fiihrung des Busverkehrs am Zinser-Dreieck gelingt die Balance zwischen Leistungsfahigkeit und Verkehrsberuhigung.

Das sogenannte ,,Zinser-Dreieck® ist vom Hauptbahn-
hof kommend der Eingang in das Zentrum der Stadt
Tiibingen und Teil des historischen Hauptstrafien-
netzes. Rund 1.500 Busbewegungen in Nord-Siid-
Richtung verlaufen téaglich iiber die Karl-, Friedrich-
oder Poststrafe. Vor der Umbaumaf3inahme dominierte
der Kfz-Verkehr mit teilweise bis zu vier Fahrstreifen
alle anderen Nutzungen.

Ungewdhnliche Mischung aus Gestaltung und
Verkehrsrecht niitzt allen

Kern des Umbaukonzepts ist die Kombination eines
verkehrsberuhigten Geschiftsbereichs (Tempo 20) in
der Friedrichstraf3e mit einem verkehrsberuhigten
Bereich (Tempo 7) auf der angrenzenden Kreuzungs-
fliche mit der Karlstraf3e. Ein Teilbereich der Karlstraf3e
ist dem Busverkehr sowie dem Rad- und Fufiverkehr
vorbehalten, ein weiterer Abschnitt ist als Fahrradstra-
e ausgewiesen. In der Poststrafle wurde die zuldssige
Geschwindigkeit auf Tempo 30 reduziert. Eine neue
Verkehrsfiihrung ermdéglicht trotz der niedrigen Ge-
schwindigkeiten die Beschleunigung des Busverkehrs.
Zugleich wird auch der Kfz-Verkehr sinnvoller geleitet.

Fiir den Fuf3verkehr entstanden wesentlich breitere Geh-
wege — in der Friedrichstraf3e etwa konnte die Breite ver-
doppelt werden. Damit stehen 60 Prozent des Strafien-

raums der Friedrichstrale dem Fufdverkehr zur Verfiigung.
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Im Kreuzungsbereich Friedrichstrafle / Karlstraf3e ent-
fiel die Lichtsignalanlage, nun konnen Fufigdngerinnen
und Fuf3gdanger beliebig in alle Richtungen queren.
Die Barrierefreiheit verbesserte sich durch den Entfall
der Bordsteine bzw. die Einrichtung eines Blindenleit-
systems im Gehwegbereich. Besondere Aufmerksam-
keit wurde auf die Materialwahl und Ausfiihrung aller
Uberginge gelegt.

Parkmoglichkeiten fiir den Kfz-Verkehr bestehen wei-
terhin, aber in reduzierter Zahl und fiir eine begrenzte
Parkdauer. Die Flachen fiir den Lieferverkehr und die
Zahl der Fahrradabstellmoglichkeiten wurden hinge-
gen vergrofiert.

Erfahrungen aus dem Planungsprozess

> Die Koordinierung der beteiligten Akteure aus Verkehrs-
planung, Stadtplanung und Tiefbau erfolgte iiber eine
Stabsstelle beim Baubiirgermeister.

» Die MaBinahme loste bei Anliegern ebenfalls Investi-
tionen aus. Diese waren jedoch schwierig mit den
Bauphasen des StraBenbauvorhabens zu vereinbaren.

> Die MaBnahme konnte durch GVFG-Mittel zur Bus-
beschleunigung gefordert werden.



Zinser-Dreieck, Tiibingen (Baden-Wiirttemberg)

Hintergrund

Einwohner 90.000
Gebietstyp Innenstadt
Straflentyp Hauptverkehrsstrafie

Baulasttrager  Stadt Tiibingen
Linge (ca.,m) 450
Fertigstellung 2016

Verkehrsstarke
Vorher: 10.000 Kfz/Tag
1.500 Busse/Tag
9.100 Fahrrdder/Tag
18.300 zu Fuf} Gehende/Tag
Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung
6 Mio. Euro (GFVG-Mittel, Stadtebauforderung)

Eingesetzte Elemente

»  Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

»  Barrierefreiheit

»  Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

»  Beschleunigung des OPNV

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

»  Parkraumbewirtschaftung

» Lieferzone

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

»  Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

n Herausforderungen

» Die Notwendigkeit zur Uberwachung der Parkregelungen

ist sehr hoch, da die Gehwege zum Parken missbraucht
werden. Die Stadt versucht dies iiber Aufkldarung zu regu-
lieren und durch Auengastronomie oder Fahrradstander
zu reduzieren.

In den verkehrsberuhigten Abschnitten wird die Interak-
tion von FuB3- und Fahrverkehr manchmal als konfliktreich

wahrgenommen. Mittels Aufklarung unterstiitzt die Stadt

Tiibingen die Etablierung des neuen Miteinanders.

Zentrale Umstiegsplatze fiir den 6ffentlichen Verkehr

Alternativen zum Gehweg-Parken schaffen
Vielerorts mangelt es an Radabstellanlagen. Fahr-
rader werden daher auf dem Gehweg geparkt oder
an Schildern, Laternen oder Gelandern festge-
schlossen. Das behindert den Fuf3verkehr und er-
leichtert den Fahrraddiebstahl. Die Stadt Koln setzt
deswegen beim Fahrradparken auf eine sehr um-
fassende Vorgehensweise. Zwischen 2013 und 2016
entstanden so mehr als 10.000 zusatzliche Fahrrad-
Stellpldtze im 6ffentlichen Straflenraum.

Wo die Gehwege schmal sind und durch viel Fuver-
kehr oder Auf3engastronomie zahlreiche Nutzungen
um Flachen konkurrieren, werden Kfz-Stellplédtze zu
Fahrrad-Stellplatzen umgewandelt. So entsteht Platz
fiir bis zu 10 abgestellte Fahrrdader. Zudem werden
Fahrradstdnder in Langsrichtung entlang von Geh-
wegen errichtet, um als Poller-Ersatz illegales Parken
zu unterbinden. In Einmiindungs- und Eckbereichen
werden zur Gewahrleistung von Sichtbeziehungen
ebenfalls Fahrrad-Abstellplatze errichtet. Auch mobi-
le Fahrradstander kommen zum Einsatz, beispiels-
weise als temporarer Ersatz wahrend Baumafinah-
men oder im Zuge von Veranstaltungen. Durch eine
Einzelfallpriifung bleibt bei all diesen Varianten
gewdhrleistet, dass der Bewegungsraum und die
Querungsmoglichkeiten fiir Fu3gdngerinnen und
FuBganger nicht eingeschrankt werden.
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Zwolf Fahrradstellpldtze anstelle eines Kfz-Stellplatzes in Kéln.

39



Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Stadtebauliche Reparatur

Obsolete Verkehrsinfrastruktur zugunsten der Lebensqualitdt zuriick bauen

In den Nachkriegsjahren wurden viele Straf3en — dem
Leitbild der autogerechten Stadt folgend — in erster Linie
fiir den Kfz-Verkehr ausgelegt. Dabei entstanden Rau-
me, die aus Sicht des Fuf3- oder Radverkehrs grof3e
Qualitdts- und Sicherheitsmangel aufweisen. Mittler-
weile setzt sich immer mehr die Erkenntnis durch,
dass nicht mehr zeit- oder bedarfsgerechte Auto-Infra-
strukturen zuriick gebaut werden kénnen. An ihre
Stelle treten haufig einzigartige Stadtraume, die einen
wichtigen Impuls fiir die weitere Entwicklung der
Kommune auslésen und zur Nutzung des Umweltver-
bunds einladen.

Konrad-Wolf-Allee, Potsdam

Die Konrad-Wolf-Allee ist die zentrale Achse der Platten-
bausiedlung Drewitz am siidostlichen Stadtrand von
Potsdam. Der Stadtteil bietet kostengiinstigen Wohn-
raum und wurde erst in den 1990er Jahren ohne jegliche
Gestaltung des Wohnumfelds fertiggestellt. Zwei Jahr-
zehnte spiter zeichnete sich sowohl im Gebdudebestand

als auch im 6ffentlichen Raum ein Erneuerungsbedarf
ab. Unter dem Titel ,,Gartenstadt*“ wurde die klimafreund-
liche und sozialvertragliche Umgestaltung der Grof3iwohn-
siedlung mit energetisch sanierten Wohngebaduden und
einem attraktiven, barrierearmen, griinen Wohnumfeld
angestrebt.

Dank breiter Partizipation zum

mehrfach ausgezeichneten Projekt

Mehrere Beteiligungsformate— vom internationalen
Sommercamp fiir Studierende bis zum mehrstufigen
Werkstattverfahren mit zahlreichen 6ffentlichen Veran-
staltungen und verschiedenen Arbeitsgruppen mit
der Bewohnerschaft — fithrten zu einem im Jahr 2011
beschlossenen Masterplan.

Aus verkehrlicher Sicht war der Riickbau der Konrad-
Wolf-Alle von einer unnétig breiten Durchgangsstrafie
zum Stadtteilpark das Kernstiick des Plans. Trotz starker
Larmbelastung durch den Straflenverkehr und einer
hohen Versiegelung sorgte sich die Bewohnerschaft
zundchst vor allem um wegfallende Parkplitze.
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Die frithere Durchgangsstrafie ist weiterhin fiir StraBenbahnen sowie fiir den Fuf3- und Radverkehr gesffnet.
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Vor dem Umbau war die Strafle in erster Linie durch Parkpldtze, Fahrbah-
nen und Straflenbahngleise gepragt.

Konrad-Wolf-Allee, Potsdam (Brandenburg)

Hintergrund

Einwohner 170.000

Gebietstyp Grofwohnsiedlung
Straflentyp Anliegerstrafie
Baulasttrager Landeshauptstadt Potsdam
Linge (ca.,m) 400

Fliche (ca., m? 15.000

Fertigstellung 2014

Verkehrsstarke

Vorher: 10.300 Kfz/Tag

2.150 OPNV-Fahrgiste/Tag
Nachher: Messungin Vorbereitung
Kosten und Finanzierung
5,4 Mio. Euro (75% EU (EFRE), 25% Kommune)

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» VergroBierung von Aufenthaltsbereichen

» Bikesharing-Stellplatz

» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Parkraumbewirtschaftung

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
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Staddtebauliche Reparaturen

Sorge um Parkpldtze konnte ausgerdumt werden
Durch den Umbau entfielen rund 10 Prozent der Stell-
platze im Straflenraum. Aufgrund der Parkraumbewirt-
schaftung ist in der laufenden Praxis sichergestellt,
dass jeder Bestandsmieter einen Stellplatz vorfindet.
Im Rahmen der Projektevaluation 2018 ist auflerdem
vorgesehen, die Verdnderungen in Stellplatzangebot
und -nutzung erneut detailliert zu untersuchen.

Der Individualverkehr wurde auf jeweils eine Richtungs-
fahrbahn entlang des neuen Parks reduziert. Méglich ist
dies, da 2012 eine Reduzierung der Kfz-Tagesbelastung
in der Konrad-Wolf-Allee um 23 Prozent prognostiziert
wurde. Auch diese Entwicklung soll im Rahmen der
Evaluation 2018 iiberpriift werden.

Die Trasse der Straflenbahn wurde nicht verdndert, sie
fithrt durch den neu geschaffenen Park. Der gewonnene
offentliche Raum wurde fiir neue Wegeverbindungen
sowie unterschiedliche Spiel- und Aufenthaltsbereiche
mit Wasserbecken, verschiedenen Spielgeriten, vielen
attraktiven Sitzmoéglichkeiten und kleinen Kletterfelsen
verwendet. Im neuen ca. 1,5 ha grofien Stadtteilpark
wurden 160 Badume gepflanzt und 25.000 Pflanzen,
davon 22.000 Strdaucher, gesetzt.

Voraussetzungen fiir den Erfolg

> Im Riickblick zeigt sich, dass der integrierte Planungs-
und Handlungsansatz die angemessene Herangehens-
weise fiir die komplexe Umgestaltung des Stadtteils
darstellte.

> Die Qualifizierung des o6ffentlichen Raums durch die
Kommune war eine wesentliche Voraussetzung fiir die
notwendigen Modernisierungen und den teilweisen
Umbau des Wohnungsbestandes durch die Wohnungs-
unternehmen.

» Das Konzept wurde 2009 vom Bundesbauministerium im
Wettbewerb zur energetischen Sanierung von Grof3wohn-
siedlungen ausgezeichnet. 2014 erhielt das Gartenstadt-
konzept den deutschen Stadtebaupreis sowie den kom-
munalen Klimaschutzpreis.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Schlossplatz, Schwetzingen

Transitachse vor barocker Kulisse

Mit Schloss, Schlossplatz und der zentralen Barockach-
se stehen weite Teile der Innenstadt von Schwetzingen
unter Ensembleschutz. Mehr als 700.000 Tagestouristen
besuchen die Anlage jedes Jahr. Bis zur Errichtung einer
Umgehungsstrafie verlief die Bundesstrafle 36 direkt
vor dem Eingangsbereich zum Schloss. Die Gehwege
wiesen an dieser Stelle eine Breite von lediglich 1,8
Metern auf. Auch der eigentliche Platz war trotz Tempo
30 aufgrund der hohen Verkehrsbelastung (u.a. durch
den Reisebusverkehr) stark in zwei Hilften getrennt.
Insgesamt war die Aufenthaltsqualitdt in diesem histo-
rischen Stadtraum aufgrund der hohen Dominanz des
Straflenverkehrs auf wenige Bereiche begrenzt.

In Folge der Auflassung der Bundesstraf3e ist ein Riick-
gang der urspriinglichen Verkehrsmenge von 15.000
Kfz/Tag eingetreten. Um die verbleibende Fahrzeugzahl
stadtvertraglich und dem historischen Umfeld angemes-
sen abzuwickeln, wurde auf einer Lange von rund 300
Metern ein verkehrsberuhigter Bereich (StVO Zeichen 325)
umgesetzt. Der Fahrzeugverkehr muss somit Schritt-
geschwindigkeit einhalten.

Vom Verkehrsversuch zum Staatspreis fiir Baukultur
Durch die Verwendung von Natursteinpflaster auf den
Platzbereichen sowie von eingefdrbtem Asphalt auf den
Fahrbahnen bildete sich eine einheitliche Flache. Eine
geringe Rinnenfiihrung, Poller und eine vierreihige
Baumallee gliedern die Straflenbereiche. Ampeln wur-
den zuriick gebaut, auf Beschilderung fast vollstandig
verzichtet. Bodenindikatoren im Bereich des Schlosses
zeigen fiir Blinde sichere Querungsstellen an. Parken
ist im gesamten Bereich nicht gestattet. Diese Losung
wurde als Modellversuch mit Unterstiitzung des Landes
Baden-Wiirttemberg iiber einen Zeitraum von drei Jah-
ren getestet.

Hintergrund des Modellversuchs war, dass laut Verwal-
tungsvorschrift zur StVO ein ,,verkehrsberuhigter Be-
reich® nur in Straf3en oder Bereichen angeordnet wer-
den darf, die ,,von sehr geringem Verkehr frequentiert
werden. Die Verkehrsmenge liegt am Schlossplatz mit
8.000 bis 9.000 Kfz/Tag deutlich {iber dieser Vorgabe.
In der Praxis zeigte sich, dass die stadtplanerische, ge-
stalterische und verkehrsrechtliche Einheit sehr gut funk-
tioniert. Im Vergleich zu anderen verkehrsbheruhigten

Quelle: Thomaé Schwerdt

Der Schlossplatz in Schwetzingen ist nun wieder ein wiirdiger Rahmen fiir die historischen Gebdude.
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Hintergrund
Einwohner 20.000
Gebietstyp Innenstadt
StraBlentyp

Baulasttrdager

Hauptverkehrsstrafie
Stadt Schwetzingen

Linge (ca.,m) 250
Fliche (ca., m? 10.000

Fertigstellung 2011

Verkehrsstarke
Vorher:
Nachher:

Kfz/Tag

Kfz/Tag

zu Fu Gehende

und Radfahrende/12h
Linienbusse/Tag

15.000
8.500
2.300

150

Bereichen in ganz Deutschland zeichnet sich das Bei-
spiel Schwetzingen durch die sehr hohe Akzeptanz des
Tempolimits durch die Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrer
aus. In zwei Drittel aller untersuchten Falle nahmen sich
diese zuriick und gewdhrten anderen Verkehrsteilneh-
menden den Vorrang. Neben der gestalterischen Lésung
ist dafiir auch der hohe Querungsbedarf mit mehr als
2.300 Fufigangerinnen und Fufigangern bzw. Radfah-
renden ausschlaggebend.

Basierend auf diesen positiven Erfahrungen wurde 2014
die endgiiltige straflenverkehrsrechtliche Genehmigung
durch das Landesverkehrsministerium erteilt. 2016 er-
hielt das Projekt zudem den baden-wiirttembergischen
Staatspreis fiir Baukultur. Laut Wiirdigung reagiert
der neue Schlossplatz nun nach Jahrzehnten der auto-
gerechten Gestaltung wieder angemessen auf das an-
grenzende Schloss.

n Herausforderungen

» Es zeigt sich, dass der eingefdrbte Asphalt anféllig
fiir Verschmutzungen ist. Um das Erscheinungsbild zu
erhalten, sind Reinigungen notig.

» Sofern technisch méglich, empfiehlt die Stadt Schwetzin-
gen basierend auf ihren Erfahrungen am Schlossplatz den
Einsatz von Naturstein.

Staddtebauliche Reparaturen

Schlossplatz, Schwetzingen (Baden-Wiirttemberg)

Kosten und Finanzierung
6 Mio. Euro (80 % Kommune, 10 % Stadtebauforderung,
10 % Konjunkturprogramm I1)

Eingesetzte Elemente

»  Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

»  Barrierefreiheit

»  Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

>  Bikesharing-Stellplatz

» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

»  Reduktion der Kfz-Stellpldtze

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

»  Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

Ein Gewinn fiir die Sicherheit
» Seit der Umgestaltung waren keine Verkehrsunfalle mit
Personenschaden zu verzeichnen.

> Die mittlere Kfz-Geschwindigkeit betrédgt lediglich 15 km/h.

Die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung wird in Schwetzingen
mit Radarkontrollen tiberwacht.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Siegufer, Siegen

Zwischen 2012 und 2016 wurde ein grofier Teil der Siege-
ner Innenstadt umgebaut. Grof3es Aufsehen erregte der
Abriss der 1969 errichteten, als Kfz-Parkplatz genutzten
Uberplattung der Sieg. Die 300 Meter lange Konstrukti-
on mit mehr als 140 Stellpldtzen war stark sanierungs-
bediirftig. An ihre Stelle konnte nach langer Abwagung
ein identitatsstiftender Stadtraum mit héchster Aufent-
haltsqualitat riicken.

Auf einer Lange von mehr als 100 Metern wurde eine
Stufenanlage errichtet, die zum Verweilen einladt. Direkt
gegeniiber befindet sich eine gastronomisch genutzte
Terrasse iiber der Sieg. Das Betonbett der Sieg wurde
entfernt und gemaf der europaischen Wasserrahmen-
richtlinie naturnah ausgebaut.

Weitere Projektdetails:
» Abriss und Neubau von zwei Fuf3giangerbriicken
» Neubau einer weiteren Fufigdngerbriicke
» Erneuerung der FuBgdngerzone Bahnhofstraf3e
» Schaffung von zwei neuen Fuf3gidngerzonen
(Radfahrer frei)
» Riickbau der Sandstrafle (Landesstraf3e) von
4 auf 2 Fahrspuren
» Park-Informationssystem in der Innenstadt

»Mein Auto schwebt iiber der Sieg*“ lockt keine
Kunden mehr

Die Stadt Siegen hat dieses Projekt umgesetzt, um im
Stadtewettbewerb mit neuen Qualitdten punkten zu
konnen. Die Umgestaltung der Innenstadt hat bereits
zu einem starken Riickgang im Leerstand gefiihrt, neue

Siegufer, Siegen (Nordrhein-Westfalen)

Hintergrund

Einwohner 100.000

Gebietstyp Innenstadt

StraBlentyp AnliegerstraBe/tlw. FuBgangerzone
Baulasttrager  Universitdtsstadt Siegen

Linge (ca.,m) 850

Fertigstellung 2016

Verkehrsstérke (Kolner Tor)
Vorher: 22.100 Kfz/Tag
Nachher: 15.900 Kfz/Tag
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Die Regionale 2013 ermdglichte den Riickbau der stark baufélligen
Siegplatte.

Kosten und Finanzierung

Straflen- und Briickenbau: 21,5 Mio. Euro

(80 % Forderprogramm Aktive Stadt- und Ortsteilzentren,
20 % Kommune)

Gewadsserrenaturierung: 2 Mio. Euro

(90 % EU (EG Wasserrahmenrichtlinie), 10 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

» VergrofRerung von Aufenthaltsbereichen

»  Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

»  Reduktion der Kfz-Stellpldtze

Quelle: Universitatsstadt Siegen

Quelle: Universitatsstadt Siegen



Laden erdffneten. Durch eine neue Satzung und die
gesteigerte Attraktivitidt gelang es zudem, dass grof3-
flichige Werbeanlagen auf Hausfassaden entlang der
Landesstrafle zuriickgebaut wurde. Aufgrund der aus-
gelsten positiven Dynamik wurde das Projekt um
eine zusatzliche Briicke ergdanzt und auf eine weitere
Strafle ausgedehnt. Auch hier konnte die stadtebauliche
Qualitédt verbessert werden. Die Forderung des Umbaus
erfolgte im Zuge der Regionale 2013, einem Strukturforder-
programm des Landes Nordrhein-Westfalen.

n Herausforderungen

Auf der HauptverkehrsstraBe Kdlner Tor/Sandstrafie
wurde zugunsten des ruhenden Kfz-Verkehrs sowie
der Gehwegbreiten auf eine Radverkehrsfiihrung
verzichtet. Auf Basis der aktuellen Radverkehrskon-
zeption der Stadt Siegen werden Radfahrende iiber
das parallel verlaufende Siegufer gefiihrt.

Staddtebauliche Reparaturen

Erreichbarkeit und Leistungsfdhigkeit bleiben
unverdndert hoch

» Der Entfall von 140 Stellpldtzen auf der Siegplatte konnte
durch die umliegenden Parkhduser bislang gut kom-
pensiert werden. Nur auf der Sandstra3e wurden einige
wenige neue Kfz-Stellpldtze errichtet.

» Der Riickbau der LandesstraBBe (Kélner Tor/Sandstraie)
von 4 auf 2 Fahrspuren wurde von den Aufsichtsbehdrden
aufgrund der nachgewiesenen Leistungsfahigkeit bewilligt.

Beteiligungserfolge

» Mit 130.000 Biirgerinnen und Biirgern wurde zur
Er6ffnung ein grofles Uferfest gefeiert.

> 600 Schiilerinnen und Schiiler konnten im Rahmen
der Aktion ,,Platte Kunst“ die Asphaltflache vor ihrem
Abriss gestalten.

» Uber 30 Fiihrungen wurden vom Stadtbaurat wéhrend
der Umbauphase zur Vermittlung der komplexen
Mafinahme angeboten.

Siegen hat mit der Riickgewinnung des Flussufers einen beliebten Stadtraum bekommen.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Goethestrafle, Kassel

Die Umgestaltung der Kasseler Goethestrafie ist Teil der
Erneuerung eines begehrten, stark verdichteten griin-
derzeitlichen Wohnstandorts. Als Kreisstraf3e hat die
Goethestraf3e abschnittsweise iiberortliche Verbin-
dungsfunktion. Eine Straflenbahn- und Buslinie sowie
eine Radhauptroute verlaufen auf ihr. Vor der Mafnah-
me war die Straflenraumaufteilung uniibersichtlich, die
Qualitat der Geh- und Radwege war unzureichend.
Uberdimensionierte Einmiindungen, uniibersichtliche
Verkehrsregelungen und fehlende Querungsméglichkei-
ten fiihrten zu Unfallhdufungen.

Wiederherstellung einer historischen Promenade

Der grofite Gewinn fiir das Quartier stellt die Verwand-
lung der nordlichen Stralenseite in eine Promenade dar.
Auf einer Lange von 330 Metern finden sich heute ein
10,50 Meter breiter Gehweg, eine 2,50 Meter breite Rad-
verkehrsfliche und ein 3,25 Meter breiter Baum- und
Heckenstreifen. Zudem wurden mit der rechtwinkligen
Fiihrung von Einmiindungen zwei neue Platzbereiche
geschaffen. Abseits der Promenade sind mindestens 2
bis 3,5 Meter breite Gehwege und 1,5 Meter breite Schutz-
streifen (zzgl. Sicherheitstrennstreifen) angelegt.

Luftbilder der Goethestraie vor und nach der Mafinahme
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Quelle: Stadt Kassel, StraRenverkehrs- und Tiefbauamt

Flachenverteilung Goethestrafie

B FuB

Griin

Il Rad B Mmiv/6v I Parken

Quelle: Stadt Kassel, StraBenverkehrs- und Tiefbauamt

Bei gleicher verkehrlicher Leistungsfahigkeit konnten
die Qualitdt und Sicherheit fiir den Rad- und Fuf3verkehr,
aber auch fiir den Kfz-Verkehr gesteigert werden. Auch der
Straflenbahnverkehr verlduft seit der Mafinahme durch
eine signaltechnische Bevorrechtigung ziigiger. Zwei Kap-
Haltestellen sind barrierefrei in die Gehwege integriert.

Schritt fiir Schritt zur richtigen Losung

Der Straflenbahnbetrieb erfordert freie Sicht fiir riick-
warts aus den Senkrechtstellpldtzen ausparkende
Fahrzeuge. Die optimale Breite des Trennstreifens von
mindestens zwei Metern wurde in mehreren Straflen-
bahn-Fahrversuchen ermittelt.

Besonderheiten

» Das Projekt wurde aus Stadtebau- und GVFG-Mitteln
finanziert und daher auch interdisziplindr durch ein
Team aus den Bereichen Verkehrsplanung, Freiraum-
planung und Bauingenieurswesen entwickelt.

> Insbesondere die Nordseite der Promenade vermittelt
nicht mehr langer den Eindruck einer Hauptverkehrs-
strafle, sondern erinnert eher an einen Stadtpark.

» Beim Deutschen Stdadtebaupreis 2014 wurde die Goethe-
straBBe mit einer Auszeichnung gewiirdigt.



Staddtebauliche Reparaturen
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Mit der Umgestaltung gewann das Quartier einen als Aufenthaltsbereich nutzbaren Stadtraum zuriick.

Goethestrafle, Kassel (Hessen)

Hintergrund

Einwohner 200.000

Gebietstyp Mischgebiet
Stralentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager  Stadt Kassel

Linge (ca.,m) 400
Fertigstellung 2013

Verkehrsstarke
11.000 Kfz/Tag, keine Veranderung durch das Projekt

Kosten und Finanzierung
9,3 Mio. Euro (37 % GVFG IV, 30 % Aktive Kerne Hessen,
20 % GVFG 0V, 13 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

>

Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

Barrierefreiheit

VergroBlerung von Aufenthaltsbereichen
Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter Breite
oder mehr

Bikesharing-Stellplatz

Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

Beschleunigung des OPNV

Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

EinkaufsstraBen in Nebenlage
Neuer Schwung an traditionsreichen Standorten

In vielen Stadten gibt es Einkaufsstrafien, die aufgrund
einer hohen Verkehrsbelastung viel an Attraktivitét
verloren haben. Zu hohes Tempo, Pkw-Larm oder vollge-

parkte Straflenrdume haben in Verbindung mit Verande-

rungen in der Einzelhandelsstruktur oftmals eine Ab-
wartsspirale ausgelost, die zu niedrigeren Umsatzen,
Geschéftsaufgaben und Leerstdnden fiihrt. Mit einer
stark am Fufiverkehr orientierten Umgestaltung kann es
gelingen, diese Nebenlagen wieder zum Leben zu erwe-
cken und wieder an die Hauptstandorte des innerstadti-
schen Handels anzubinden.

Eisenbahnstraf3e, Saarbriicken

Seit 2004 verfolgt die Landeshauptstadt Saarbriicken
das stadtebauliche Gesamtprogramm ,,Stadtmitte am
Fluss®. Die Neugestaltung des stark vom Verkehr domi-
nierten Geschiftsstandorts Eisenbahnstrafie ist ein
wichtiger Beitrag zur Aufwertung der Innenstadt. Mog-

lich wurde die Schaffung grof3ziigiger Gehwege und
attraktiver Aufenthaltsbereiche, die erstmals iiber die
straflentypischen Kolonnaden hinausreichen, durch eine
Reduzierung der Fahrbahn auf zwei Kfz-Fahrspuren und
eine Geschwindigkeitsbeschriankung auf 30 km/h.

Dreiklang aus neuer Verkehrsfiihrung, Baukultur und
Unterstiitzung des lokalen Einzelhandels

Eine gepflasterte Mittelinsel etleichtert das Uberqueren
der Strafie. Samtliche Uberginge sind barrierefrei aus-
gebaut. Das Parkplatzangebot wurde zu Gunsten ande-
rer Nutzungen auf 19 Stellplatze fiir Kurzparker, Anwoh-
ner und Menschen mit Behinderung reduziert. Fiir den
Radverkehr wurden durchgehend Radschutzstreifen in
beide Fahrtrichtungen markiert.

Die prognostizierte Reduzierung der Verkehrsmenge ist
eingetreten. Ebenso konnte die Lirmbelastung in der
Eisenbahnstrafle um 3 dB gesenkt werden. Aufgrund
der 26 zusatzlich gepflanzten Baume wird sich die kli-
matische Situation kiinftig deutlich verbessern.

Dank der Umgestaltung ist die Dominanz des Kfz-Verkehrs stark zuriickgegangen.
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Stddtebauliches Modellvorhaben

Durch die Aufwertung des 6ffentlichen Raums sowie
eine systematische Bestandsaufnahme der Architektur
leistete die Verwaltung einen Impuls, den stadtbildpra-
genden Gebdudebestand aus den 5oer und 60er Jahren
behutsam weiterzuentwickeln. Der Leerstand hat
sich deutlich reduziert, die Zahl der bislang zahlreich
vorhandenen Spielhallen wurde begrenzt. Studenten
der ,Hochschule fiir Bildende Kiinste Saar“ entwarfen
zudem in Kooperation mit der Landeshauptstadt Saar-
briicken eine Plakatkampagne, die das Image der
Eisenbahn-strafie aufwerten sollte.

Vor Sanierungen kénnen Hauseigentiimer Beratungs-
leistungen und ein eigenes Kreditprogramm einer
lokalen Bank in Anspruch nehmen. Damit sollen die
Besonderheiten des Ensembles (u.a. die iiberdachten
Arkaden, die Gliederung der Fassaden) bei kiinftigen
Baumafinahmen bewahrt und entwickelt werden.
Begleitet wurde dieses Modellvorhaben im Rahmen des
ExWoSt-Forschungsfeldes ,,Baukultur in der Praxis®.

n Herausforderungen

> Die Breite der Schutzstreifen fiir den Radverkehr erfiillt
mit 1,25 Meter zzgl. 0,5 Meter Sicherheitstrennstreifen
lediglich das Mindestmaf der aktuellen Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen.

EisenbahnstrafBe, Saarbriicken (Saarland)

Hintergrund

Einwohner 180.000

Gebietstyp Innenstadt

StraBlentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager Landeshauptstadt Saarbriicken
Linge (ca.,m) 700

Fertigstellung 2014

Verkehrsstarke

Vorher: 8.000 Kfz/Tag

Nachher:  6.500 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung

2,8 Mio. Euro (50 % EU (EFRE), 30 % Kommune, 20 % Land)

E

>

EinkaufsstraBBen in Nebenlagen

wrana s artruechen deluheendertal

Die Plakat-Kampagne ,,Unverfédlscht“ hebt besondere Einrichtungen und
Charaktere der Eisenbahnstrafie und des umliegenden Luisenviertels
hervor.

ingesetzte Elemente
Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr
Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen
Barrierefreiheit
VergroB3erung von Aufenthaltsbereichen
Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV
Beschleunigung des OPNV
Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
Reduktion der Kfz-Stellpldtze
Parkraumbewirtschaftung
Lieferzone
Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
Starkere Mischung der Verkehrsmittel
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Infobox: Quartiersfonds

50

Parklet in Wien

Quartiersfonds sind ein etabliertes Instrument der
Stadtebau- und Wirtschaftsforderung. Mit ihrer Hilfe
kdnnen kleine Projekte lokaler Akteure unterstiitzt
werden. Zunehmend setzen Kommunen dieses Instru-
ment auch ein, um die Mobilitadt vor Ort zu verbessern
und die Lebensqualitdt zu erh6hen.

Aachen: Ideen aus der Bevilkerung gesucht

Die Stadt Aachen unterstiitzt im Suermondt-Viertel
die Bevolkerung dabei, individuelle Ideen zur aktiven
Mobilitat in Eigenregie umzusetzen. Drei Jahre lang
werden jdhrlich 10.000 Euro aus Mitteln eines Ex-
WoSt-Férderprogramms zur Verfiigung gestellt. Pro
Projekt betrdgt die Sachkosten-Forderung maximal
3.000 Euro. Die moglichen Ideen reichen von Fahr-
radabstellanlagen, Pumpstationen, Lastenradern,
StraBenfesten bis hin zu neuen Sitzbdnken. Mit dem
Fonds sollen das interkulturelle Zusammenleben und
die Vernetzung im Quartier geférdert werden. Uber
Antrage entscheidet eine Jury aus fiinf Mitgliedern,
bestehend aus Quartiersvertretern, der Verwaltung
und dem Bundesprogamm ExWoSt.

Wien: Lokales Engagement querbeet

Bereits seit 2015 fordert die Wiener Gratzloase jahr-
lich zwischen 30 und 50 dhnliche Projekte fiir belebte
Freirdume. Vom offentlich zugédnglichen Brotbackofen,
dem gemeinsamen Basteln von Sitzbdnken bis zu
kleinen Gdrten im StraBenraum werden Ideen mit bis
zu 8.000 Euro unterstiitzt. Besonders hilfreich: Die
Lokale Agenda 21 unterstiitzt Antragssteller direkt bei
der Organisation von Bewilligungen, mit fachlicher
Beratung und der Finanzierung von Sachkosten.

- Zum Weiterlesen

Quartierfonds Suermondt-Viertel
www.aachen.de/suermondt-mobil

Grdtzloase Wien
www.grdtzloase.at

Verfiigungsfonds in der Stadtebauférderung
www.staedtebaufoerderung.info/StBauF/DE/Programm/
AktiveStadtUndOrtsteilzentren/Programm/Instrumente/
Verfuegungsfonds/verfuegungsfonds_node.html
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www.staedtebaufoerderung.info/StBauF/DE/Programm/AktiveStadtUndOrtsteilzentren/Programm/Instrumente/Verfuegungsfonds/verfuegungsfonds_node.html
https://www.graetzloase.at/
www.aachen.de/suermondt-mobil

Tiibinger Straf3e, Stuttgart

Die Tiibinger Strafle am Rande der Stuttgarter Innen-
stadt wurde 2012 zu einem verkehrsberuhigten Ge-
schiftsbereich (Tempo 20) mit flichenhafter Haltever-
botszone umgestaltet. Ziel der Mafinahme war es, die
Geschaftsstrafle gestalterisch aufzuwerten und fufllau-
fig besser an die angrenzenden Einkaufsstraflen anzu-
binden. Die Tiibinger Straf3e ist auf3erdem Teil der Stutt-
garter Hauptfahrradrouten und im siidlichen Abschnitt
als Fahrradstraf3e ausgepragt.

Wiederbelebung einer Geschéftsstrafie

Die erste sogenannte ,,Mischverkehrsflache* in Stuttgart
wurde ohne Bordsteine ausgefiihrt. Eine Fahrgasse mit
Asphaltdecke hebt sich von den mit farbigen Betonplat-
ten gestalteten Seitenbereichen ab. Kreuzungsbereiche
wurden durchgehend gepflastert. Fiir Sehbehinderte und
Blinde wurde im Boden ein Leitsystem mit tastbaren
Rillen eingelassen. Die bislang bestehenden 37 Kfz-Stell-
platze entfielen, um die gewiinschte Interaktion und
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmerin-
nen und Verkehrsteilnehmern zu erméglichen. Fiir den
Lieferverkehr wurden Flachen zwischen der Fahrgasse
und der Stadtmoblierung geschaffen, die jedoch in der
Praxis haufig von ,,Falschparkern“ belegt werden.
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EinkaufsstraBBen in Nebenlagen

. Besonderheiten

Die Kombination der rechtlichen Anordnung ,Verkehrs-
beruhigter Geschaftsbereich” mit flichenhaftem Park-
verbot (eingeschrinktes Halteverbot) wurde im Vorfeld
mit dem baden-wiirttembergischen Landesverkehrsminis-
terium abgestimmt.

Eine Durchfahrtssperre fiir den Kfz-Verkehr, die am
Ubergang zur ,,FahrradstraBe“ umgesetzt wurde, fiihrte
zu einer weiteren Reduktion der Verkehrsstarke.

Erfahrungen aus der Praxis

>

Bei kiinftigen Projekten kann bei der eingetretenen
Kfz-Verkehrsstarke auf die Asphaltierung der Fahrgasse
verzichtet werden.

Die Gestaltung sollte keine Bereiche schaffen, die als
Kfz-Stellpldtze missverstanden werden kénnen.

Das flichenhafte Parkverbot (eingeschrénktes Halte-
verbot) sollte auch innerhalb der Zone (beispielsweise
durch zusitzliche Beschilderung) erkennbar sein.

Die Pflasterung von Einmiindungen und Kreuzungs-
bereichen zieht aufgrund der hheren Belastung

und Abnutzung einen gro3eren Erhaltungsaufwand
nach sich.
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Die Umgestaltung bindet die Tiibinger StraBe besser an die FuBgédngerzonen und Einkaufsstrafen der Stuttgarter Innenstadt an.
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Tiibinger Straf3e, Stuttgart
(Baden-Wiirttemberg)

Hintergrund

Einwohner 610.000

Gebietstyp Innenstadt

Straflentyp Nebenstrafie

Baulasttrager Landeshauptstadt Stuttgart
Linge (ca.,m) 300

Fertigstellung 2012
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Verkehrsstérke
Vorher: ca.8.000 Kfz/Tag

Strafenverkehrsrechtlich innovativ ist die Kombination aus Tempo-2o0- . )
Zone und einer Parkverbotszone. Nachher: Messung in Vorbereitung

Kosten und Finanzierung
1,2 Mio. Euro

Eingesetzte Elemente

» VergroBierung von Aufenthaltsbereichen

» Bikesharing-Stellplatz

> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Starkere Mischung der Verkehrsmittel

Infobox: Lieferzonen

In vielen Kommunen ist ein rasantes Wachstum des Besonders stark nachgefragte Standorte sollten vergro-
Lieferverkehrs zu beobachten. Die Zustellung von im Bert werden, um zwei Fahrzeugen gleichzeitig Platz zu
Internet bestellten Waren und auch die Belieferung von bieten. Die Stadt Dortmund reagierte auf diesen Erfolg
Einzelhdndlern werden zu grof3en Teilen durch Paket- und hat die Zahl auf mittlerweile 21 Standorte erh&ht.

dienstleister abgewickelt. Haufig finden diese Liefervor-
gdnge im Offentlichen Raum statt, was Flachenkonflikte
verursachen kann. Bereits 2010 hat die Stadt Dortmund
in Zusammenarbeit mit der IHK, dem City-Handel und
den grof3en Kurier- und Expressdiensten 13 Sonderhal-
tepldtze fiir den gewerblichen Lieferverkehr zur Versor-
gung der Anlieger in der FuBgadngerzone eingerichtet.
Diese Vorgehensweise wurde durch eine Evaluierung im
Jahr 2015 nochmals bestétigt.

Die IHK empfiehlt auf Grundlage der Befragung von
Paketdienstleistern, weitere einzurichten und die soge-
nannten ,,Lieferzonen* deutlicher und haufiger zu mar-
kieren, um Falschparkern besser vorzubeugen. Auch die
Verkehrsijberwachung sollte insbesondere in der Zeit Fiir Lieferfahrzeuge reservierter Stellplatz am Rande der Fufigadnger-
zwischen 10.00 Uhr und 14.00 Uhr intensiviert werden. zone von Dortmund
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Uberginge und Verbindungen zwischen Stadtteilen

Die besondere Inszenierung der Klosterbriicke stédrkt die Verbindung zwischen der Alt- und Neustadt von Arnsberg.

Uberginge und Verbindungen zwischen Stadtteilen

Trennwirkungen und Barrieren iiberwinden

In vielen Stadten bilden Strafien mit starkem Kfz-Auf-
kommen und hohen Geschwindigkeiten eher Barrieren,
als dass sie Menschen und Orte verbinden. Auch die
Topografie kann durch Gelandekanten oder Fliisse eine
hohe Trennwirkung haben. Gut gestaltete Ubergéinge
zwischen unterschiedlichen Stadtteilen konnen jedoch
eine starke Verbindung herstellen. Dafiir braucht es
eine durchgangige Gestaltungsidee, eine Reduzierung
des Kfz-Verkehrs, Barrierefreiheit sowie eine eindeutige
Fiihrung des Fuf3- und Radverkehrs.

Briickenplatz, Arnsberg

Seit ihrem vierspurigen Ausbau in den 1970er Jahren
waren die Klosterbriicke und der angrenzende Briicken-
platz vom Kfz-Verkehr dominiert. FufRgangerinnen und
Fufgdngern blieben nur noch schmale seitliche Restfla-
chen, die mit maximal 2,00 m Breite keinen Komfort und
keine Aufenthaltsqualitdt boten.

Auch die zentrale Bushaltestelle ,,Europaplatz®, mit taglich
iiber 2.000 Nutzerinnen und Nutzern, lag eingeklemmt

zwischen parkenden Autos. Aufgrund der schmalen War-
tebereiche und des unzureichenden Witterungsschutzes
wurde die Nutzung des OPNV zunehmend unattraktiver.

Das neue Stadtteilzentrum: entschleunigt,
fuBganger- und radverkehrsfreundlich

In einem offenen, mehrstufigen Werkstattverfahren
wurde die geplante Neugestaltung mit Anliegern, Ins-
titutionen und der Handlergemeinschaft diskutiert.
Nach einer detaillierten Analyse der Bereiche Verkehr,
Einzelhandel und Stadtebau wurden Ziele und Entwick-
lungsvorstellungen definiert.

Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
und eine Reduzierung der Fahrspuren ist der Verkehr
langsamer geworden. Breite Gehwege (an manchen
Stellen iiber 4,00 m) schaffen zusitzliche Flichen fiir
Auf3engastronomie und laden zum Flanieren ein.

Bessere Wege zum OPNV

Neue Fufigdngeriiberwege im zentralen Bereich des
Briickenplatzes erméglichen ein sicheres Queren. Zusatz-
lich wurde ein Mittelstreifen mit einer Breite von 2 Metern
angelegt, der ebenfalls das Queren linienhaft erleichtert.
Fiir mobilitatseingeschrankte Menschen mit Rollstuhl
oder Rollator wurden Teilabsenkungen des Bordsteins
auf Fahrbahnniveau vorgenommen.

Rechts und links neben der zentralen Querungsstelle
konnten die Bushaltestellen neu verortet werden. Sie
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Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

liegen jetzt an zentraler Stelle mit kurzen Wegen zu den
Geschiften, Schulen und anderen Einrichtungen. Um
ein reibungsloses An- und Abfahren der Busse zu ge-
wihrleisten, halten diese an Buskaps. Wartehduschen
erh6hen die Aufenthaltsqualitédt und bieten Schutz vor
Regen und Wind. Eine elektronische Fahrplananzeige
liefert die notwendigen Fahrgastinformationen.

Fiir den Radverkehr wurden 1,50 m breite Fahrradschutz-
streifen markiert. In Héhe der Klosterbriicke kreuzt der
Ruhrtalradweg. Abgesenkte Bordsteine und eine neue
langgezogene Rampe sichern die bequeme Anbindung
des Radwegs an das Stadtteilzentrum und die Altstadt.

Offentlicher Raum als Standortfaktor

Der Briickenplatz bietet nach der Umgestaltung mehr
Kfz-Stellpldtze als zuvor. Trotzdem ist das Bild des Stadt-
raumes nicht mehr durch den ruhenden und fahrenden
Autoverkehr dominiert. Die Kfz-Stellpldtze heben sich in
der Pflasterfarbe von der Umgebung ab, liegen jedoch
auf gleichem Niveau wie der Fuf3gdngerbereich. Somit
kann die Fugdngerflache noch erweitert werden, soll-
ten keine parkenden Autos die Stellplatzflachen belegen.
Zusatzlich kénnen die Stellpldtze in den Sommermo-
naten als Flachen fiir Auf3engastronomie genutzt werden.
Gegeniiber dem Fahrradschutzstreifen sind die Kfz-Stell-
platze etwas zuriickgesetzt angeordnet, um den Sicher-
heitsabstand zu den parkenden Autos zu erhéhen.

Die Neugestaltung des Briickenplatzes und der Kloster-
briicke hat mit seiner hohen Aufenthaltsqualitét zu
einer Belebung des Stadtteilzentrums gefiihrt. Hoch-
wertige Moblierungselemente tragen zu einem attrak-

Briickenplatz, Arnsberg (Nordrhein-Westfalen)

Hintergrund

Einwohner 75.000

Gebietstyp Mischgebiet
Straflentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrager  Stadt Arnsberg
Linge (ca.,m) 300

Fertigstellung 2015

Verkehrsstarke

Vorher: 12.100 Kfz/Tag

Nachher: 10.000 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung

2,2 Mio. Euro (60 % Land, 40 % Kommune)
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Durch die breiten Gehwege und die Anlage eines Mittelstreifens wurde
der Briickenplatz wesentlich attraktiver fiir den Fuf3verkehr.

tiven Straf3enbild bei und laden zum Verweilen ein.
Gleichzeitig mit den Umbaumaf3inahmen im Straf3en-

raum startete die Renovierung eines Einkaufszentrums

aus den 7oer Jahren. Dieses private Projekt wird voraus-

sichtlich 2018 abgeschlossen.

Baukultur als Daueraufgabe

>

Als eine von acht Kommunen konnte Arnsberg zwischen
2012 und 2014 an dem bundesweiten ExWoSt-Forschungs-
feld ,,Baukultur in der Praxis“ teilnehmen.

Die Umgestaltung der Klosterbriicke wurde im Rahmen
dieses Forschungsvorhabens initiiert.

Seit 2012 besteht in Arnsberg ein Beirat fiir Stadtgestal-
tung, der mit Architektinnen und Architekten, Stadtplane-
rinnen und Stadtplanern sowie Mitgliedern des Stadtrats
und der Verwaltung besetzt ist.

Eingesetzte Elemente

>

>

Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder mehr
Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen und
andere Hilfen

Barrierefreiheit

Vergroerung von Aufenthaltsbereichen

Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,5 Meter Breite
oder mehr

Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV
Beschleunigung des OPNV

Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit



Infobox: Innovative Beleuchtungskonzepte

Boblingen inszeniert Innenstadt neu

In der neu gestalten Bahnhofstrafe von Boblingen
erzeugen 30 Ringleuchten mit einem Durchmesser von
mehr als zwei Metern eine Kette von sogenannten
»Lichtinseln“. Gleichzeitig begrenzen sie den Stralen-
raum nach oben. Die 100 Kilogramm schweren Lampen
sind mit semitransparentem Kunststoff verkleidet und

enthalten eine umlaufende LED-Leiste sowie acht Spots.

Die Lichtintensitat kann dabei verandert werden, um
etwa bestimmte Raume besonders hervorzuheben. Da-
durch wurden die Leuchten zu pragenden Gestaltungs-
elementen des StraBenzugs.

Mit Lichtplanung bis zu 90 Prozent Energie sparen
In der Schweiz vereint der sogenannte ,,Plan Lumiére“
gestalterische, energetische und 6kologische Aspekte.
Als Modell dienen die Beleuchtungsplédne von Ziirich

und Luzern. Im Kanton Bern wurde die energiesparende

Mit den ringformigen Leuchten kann der Straenraum besonders
inszeniert werden.

Quelle: Clemens Franke, bauchplan

Uberginge und Verbindungen zwischen Stadtteilen

Beleuchtung der Bahnhofstra3e in Boblingen

,Licht nach Bedarf“-Technologie vom Tiefbauamt zum
Standard erklart. Seit 2015 fordert iibrigens das Bundes-
umweltministerium (BMUB) die Sanierung der StraRen-
beleuchtung mit Hilfe von LED {iber die Nationale Klima-
schutzinitiative.

- Zum Weiterlesen

Gestaltung der Bahnhofstrafie Boblingen
www.garten-landschaft.de/boeblingen

Hintergriinde zur LED-Férderung (inkl. Praxisbeispiel)
www.klimaschutz.de/de/meldung/meldung-klimaschutz -
neuem-licht

Dossier zum Plan Lumiére
www.mobilservice.ch/de/home/news/news-dossiers/
plan-lumiere-1596.html
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www.mobilservice.ch/de/home/news/news-dossiers/plan-lumiere-1596.html
https://www.klimaschutz.de/meldung/meldung-klimaschutz-neuem-licht
https://www.garten-landschaft.de/boeblingen/

Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Scharnier, Bad Wildungen

Das sogenannte ,,Scharnier” bezeichnet den Ubergang
zwischen der mittelalterlichen Altstadt und dem histori-
schen Kurbereich von Bad Wildungen. Der Bereich
Brunnenstrafle/Innenstadtring mit einer zweispurigen
Einbahnstrafle war stark vom Verkehr belastet, zusétz-
lich fiihrten die Breite und der Verlauf der Strafle zu
hohen Kfz-Geschwindigkeiten. Die Stadt suchte nach
einer funktionalen und stadtebaulichen Verkniipfung
der zwei oben genannten Bereiche sowie nach Moglich-
keiten zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs.

Auf Basis von Verkehrsuntersuchungen, eines Einzel-
handelskonzepts sowie eines Handlungskonzepts ,,Akti-
ve Kernbereiche® wurde ein stadtebaulicher Wettbewerb
ausgeschrieben. Unter Beriicksichtigung des Siegerpro-
jekts ist die Idee entstanden, den Umbau des stark be-
lasteten StraBenzugs Brunnenstraf3e/Innenstadtring zu
einer ,,Begegnungszone“ im Sinne des ,,Shared Space“-
Ansatzes vorzunehmen. Dort gilt nun auf einer Linge
von ca. 170 Meter Tempo 20. Die Gestaltung ist niveau-
gleich ausgefiihrt, der Bodenbelag der Aufenthalts-
bereiche setzt sich jedoch durch eine andere Pflasterung

vom restlichen Verkehrsraum ab.

Die neue Rendezvous-Haltestelle erhdht auch die Attraktivitiat des OPNV.
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In der Begegnungszone konnte die Verkehrsbelastung
um 70 Prozent sowie das Geschwindigkeitsniveau um
44 Prozent reduziert werden. Der Fufiverkehr nahm um
knapp 20 Prozent zu. An gestalterisch herausgearbeite-
ten Querungsstellen wird dem Fuf3verkehr in 85 Prozent
der untersuchten Falle vom Kfz-Verkehr Vortritt gewahrt.
Die Befragung der Gewerbetreibenden innerhalb der
Begegnungszone ergab durchweg eine positive Bewer-
tung der Umgestaltung. Die Erreichbarkeit des Unter-
nehmens durch den Kraftfahrzeugverkehr wurde als
unverandert bewertet.

Entlang der Brunnenstrafie sind nun breitere Gehberei-
che vor den Geschéften sowie Aufenthaltsflichen mit
Sitzbanken, Wasserspiel und Kinderspielgerdten ange-
legt. Die Fahrbahn (Einbahnstrale) wurde von 9 Meter
auf 4,75 Meter verschmélert. Das Radfahren ist in beide
Richtungen méglich. Damit besteht erstmalig die Mog-
lichkeit, mit dem Rad von Ost nach West durch die
Innenstadt zu fahren. Fiir den Stadtbus entstand an-
grenzend an die Begegnungszone im weiteren Verlauf
der Brunnenstrafle eine Rendezvous-Haltestelle.

Quelle: Klaus Heubusch



Uberginge und Verbindungen zwischen Stadtteilen

Scharnier, Bad Wildungen (Hessen)

Hintergrund Eingesetzte Elemente
Einwohner 18.000 » Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
Gebietstyp Innenstadt oder mehr
StraBlentyp Hauptverkehrsstrafie > Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
Baulasttrager  Stadt Bad Wildungen und andere Hilfen
Liange (ca.,m) 250 > Barrierefreiheit
Fertigstellung 2013 » VergroBlerung von Aufenthaltsbereichen
» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter
Verkehrsstarke Breite oder mehr
Vorher: 14.000 Kfz/Tag » Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
6.900 zu FuB Gehende/Tag des OPNV
Nachher:  4.000 Kfz/Tag » Beschleunigung des OPNV
8.200 zu FuB Gehende/Tag » Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Parkraumbewirtschaftung
Kosten und Finanzierung > Lieferzone
3,8 Mio. Euro (Scharnier) (70 % Férderprogramme » Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit
(Aktive Kernbereiche, GVFG/FAG, Ab in die Mitte!), » Starkere Mischung der Verkehrsmittel

30 % Kommune)

Die Realisierung der Begegnungszone erforderte die
Reorganisation der Verkehrsfiihrung des gesamten In-
nenstadtringes. Die zweispurige Einbahnfiihrung wurde
aufgegeben, wodurch lange Umwege fiir den Kfz- und
Radverkehr kiinftig entfallen. An allen Einmiindungen
sind Kreisverkehre mit Zebrastreifen angelegt worden.
Zusdtzlich konnten an weiteren Stellen des Stadtrings
barrierefreie Querungshilfen realisiert werden. Fiir den
Radverkehr sind bergauf Schutzstreifen angelegt. Auf
einzelnen Straflenabschnitten des Innenstadtrings gilt
nun Tempo 30 bzw. Tempo 20. Die Kfz-Belastung auf
dem 1,7 km langen Ring hat sich auf den meisten Stre-
ckenabschnitten reduziert. Nur an wenigen Stellen ist
die Belastung unverdandert auf dem gleichen Niveau wie

. . Die BrunnenstraBBe wurde zur attraktiven Verbindung zwischen
vor dem Umbau, eine Verdrangung aus dem sogenann- Altstadt und Kurbereich umgestaltet
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ten Scharnier fand daher nicht statt. Die Unfallzahlen
haben sich mehr als halbiert.

n Herausforderungen

> Die rechtliche Anordnung eines verkehrsberuhigten Be-
reichs war aus fordertechnischen Griinden nicht méglich,
da die MaBnahme aus Mitteln zum Umbau von innerortli-
chen Hauptverkehrsstraien geférdert worden ist.

> Der Bereich der Begegnungszone wurde deswegen mit
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
ausgewiesen.
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Der Froschgraben verbindet die Altstadt von Schwébisch Hall mit dem neugestalteten Kocherufer.

Froschgraben und Kocherufer, Schwiabisch Hall

Der Froschgraben liegt zwischen der Unter- und Ober-
stadt von Schwabisch Hall und wurde vor seiner Neuge-
staltung als Parkplatz genutzt. Ein markanter Hohenun-
terschied von 10 Meter isolierte die Flache von der
restlichen Innenstadt, der Parkplatz wies den Charakter
eines stark vernachlassigten Hinterhofs auf. Mit der
Umgestaltung wurde der Froschgraben zur Fuf3gidnger-
zone, die fiir Radfahrende und den Lieferverkehr freige-
geben ist. Der Zugang aus der Altstadt erfolgt iiber eine
neu errichtete Freitreppe, die durch einen Aufzug er-
ganzt wird. Das ermdglicht Barrierefreiheit fiir Roll-
stuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer, Radfahrende
oder Personen mit Kinderwagen. Am Beginn des Stra-
Benzugs wurden Kfz-Stellpldtze fiir Menschen mit Be-
hinderung ausgewiesen. Fahrradabstellplatze, Sitzgele-
genheiten und Spielméglichkeiten fiir Kinder konnten
ebenfalls realisiert werden.
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Ehemaliger Hinterhof-Parkplatz wird zum Tor
zwischen Innenstadt und Fluss

Neben der Schaffung einer gréf3eren Aufenthaltsqualitét
gelang es mit dem Projekt auch, die Altstadt mit einem
Stadterweiterungsgebiet sowie dem naheliegenden
Flussufer zu vernetzen. Vorhandene Altstadtgassen
wurden in das neue multifunktionale Quartier hinein
verldngert. Auf dem ehemaligen Parkplatz wurden neue
Gebdude errichtet, umliegende Gebdude wurden fiir
neue Nutzungen umgebaut. Die entstandenen Bildungs-
einrichtungen, Laden, Dienstleister und Wohnungen
sind durch den Fuf3- und Radverkehr an die Innenstadt
angebunden. Der Verlust der 6ffentlichen Parkplatze
wurde durch den Bau einer 6ffentlichen Tiefgarage un-
ter dem Quartier kompensiert.



Uberginge und Verbindungen zwischen Stadtteilen

Froschgraben und Kocherufer, Schwibisch Hall (Baden-Wiirttemberg)

Hintergrund

Einwohner 40.000
Gebietstyp Innenstadt
Straflentyp Nebenstrafie, tlw. FuRgdngerzone

Baulasttrager  Stadt Schwabisch-Hall
Linge (ca.,m) 270
Fertigstellung 2011

Verkehrsstirke (Salinenstrafie)
Vorher: 7.700 Kfz/Tag
Nachher:  4.000 Kfz/Tag

Kosten und Finanzierung

Froschgraben und Salinenstrafie: 4,3 Mio. Euro
(70 % Kommune, 15 % Bund, 15 % Land)

Das Projekt zeichnet sich durch einen hohen Grad an Barrierefreiheit aus.
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Eingesetzte Elemente

>

Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite
oder mehr

Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

Barrierefreiheit

VergroBerung von Aufenthaltsbereichen
Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
des OPNV

Lieferzone

Stdrkere Separation der Verkehrsmittel

Das Flussufer wurde durch Pflasterabschnitte in der
Salinenstraf3e besser an die gegeniiberliegende Straf3en-
seite angebunden. Dadurch wird die Querung der auf-
grund des Busverkehrs weiterhin 6 Metern breiten Fahr-
bahn erleichtert. Damit einhergehend ging auch die
tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit in der mit Tempo
30 beschilderten Salinenstrafie zuriick. Am grof3ziigiger

gestalteten Uferweg fiihrt eine Treppenanlage direkt

zum Wasser. Zudem wurde eine Holzterrasse mit Sitz-
stufen errichtet.
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Infobox: Premium Gehrouten

60

Das Gehen wird haufig als Verkehrsart unterschatzt,
dabei werden bis zu einem Drittel aller Wege zu Fuf3
zuriickgelegt. Hinzu kommt, dass jeder Weg zu Fuf3
beginnt und endet. Komfort und Sicherheit fiir den
FuBverkehr miissen deswegen auf allen Strafien
stimmen. Premium-Gehrouten sind besonders
bequem zu benutzen, vernetzen attraktive Orte
und machen das Gehen so zur ersten Wahl.

Aachen: Auf griinen Routen durch die Stadt

Die Stadt Aachen hat im Rahmen des Innenstadt-
konzepts 10 Vorschlage fiir Premium-Gehwege ent-
wickelt. Diese werden bis zum Jahr 2022 mit Mitteln
der Stadtebauférderung ausgebaut, um aus der In-
nenstadt auf attraktiven, barrierefreien und sicheren
Wegen ins Stadtgriin zu fiihren. Dafiir sollen u.a.
Querungsmaoglichkeiten geschaffen und das Geh-
wegparken von Autos verhindert werden. Wasser,
Pflanzen und Beleuchtung sind wichtige Elemente
dieser Routen. Der Nebeneffekt: Mit den Routen
werden zugleich attraktive Raume in den Stadtteilen
geschaffen, die zum Flanieren, Einkaufen und Ver-
weilen einladen.

Wegweisung zeigt das Naheliegende

In vielen Féllen ist das Gehen schneller als die Benut-
zung von Verkehrsmitteln. Beschilderungen und Leit-
systeme kénnen attraktive Routen sowie Ziele der
Umgebung hervorheben. London ist mit dem Konzept
der ,,lesbaren Stadt“ Pionier auf diesem Gebiet. Andere
Stddte, wie Wien oder Aachen, zeigen auf tibersichtlich
gestalteten Stelen, wo sich im Umkreis Bushaltestellen
und Bahnhdfe, WC-Anlagen oder Carsharing-Stellpldtze
befinden.

FuRgédngerleitsystem in Wien

Haufig sind die Karten aus der Blickrichtung der Nut-
zerinnen und Nutzer orientiert und bieten auch Minu-

tenangaben als Orientierung. Wird eine Gehgeschwin-
digkeit von 1 Meter pro Sekunde zugrunde gelegt,

so erreichen ca. 85 Prozent aller Fu3gangerinnen und

FuRganger das Ziel innerhalb der angegebenen Zeit.

- Zum Weiterlesen

Premiumrouten Aachen
www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/stadt-
entwicklung/innenstadt/premiumwege/index.html

Flanierrouten und Leitsystem der Stadt Wien
www.wienzufuss.at/zu-fuss-gehen-in-zahlen/leitsystem

Lesbare Stadt London (in Englisch)
appliedwayfinding.com/projects/legible-london

ntur Wien, Stephan Doleschal



www.wienzufuss.at/zu-fuss-gehen-in-zahlen/leitsystem
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/stadtentwicklung/innenstadt/premiumwege/index.html
http://appliedwayfinding.com/projects/legible-london/

Umfeld von Schulen und Kultureinrichtungen

Umfeld von Schulen und Kultureinrichtungen

Besondere Orte sicher und attraktiv gestalten

Strafien und Plitze rund um 6ffentliche Einrichtungen
erfiillen vielfaltige Funktionen. Kultureinrichtungen
wie Museen oder Kirchen benétigen ein Umfeld, das
ihre besondere Bedeutung hervorhebt, mitunter aber
auch fiir Veranstaltungen wie Méarkte oder Feste genutzt
werden kann. Bei Schulen oder Kindertagesstatten ist
der Nutzungsdruck hdufig zu bestimmten Spitzenzeiten
am grofiten — beispielsweise vor dem Unterricht oder in
den Pausen. In vielen Stadten und Gemeinden ist das
»Elterntaxi“ geradezu Synonym fiir das Chaos vor Bil-
dungseinrichtungen geworden. Uberfrachtete 6ffentli-
che Rdume miissen hier aus Sicht der Verkehrssicherheit
und Lebensqualitit wieder neu geordnet werden. Gelingt
dies, entsteht ein Mehrwert fiir das gesamte Quartier.

Hospitalviertel, Stuttgart

Das Stuttgarter Hospitalviertel ist ein typisches Stadter-
weiterungsgebiet, das an die Innenstadt anschliefit.
Neben Geschifts- und Wohngebauden beherbergt es
eine Vielzahl von kulturellen Einrichtungen wie das
Evangelische Bildungszentrum oder die Stuttgarter
Synagoge. Allein durch das im Viertel ansdssige Mad-

sy

chen-Gymnasium mit mehr als 1.000 Schiilerinnen
herrscht ein hohes Fufiverkehrsaufkommen. Im nahen
Umfeld liegt zudem das Kultur-und Kongresszentrum
Liederhalle.

Ein neuer Platz im Zentrum des Quartiers entsteht

Von der Innenstadt ist das Hospitalviertel durch die bis
zu 6-spurige Theodor-Heuss-Straf3e getrennt. Innerhalb
des Quartiers waren die Einbahnstraflen durch schmale
Gehwege und durchgédngige Reihen von Parkpladtzen
gepragt. Mit der Umgestaltung wurden eine h6here
Aufenthaltsqualitat und ein stadtebaulicher Impuls zur
Erneuerung des Quartiers angestrebt.

Zwei Straflenabschnitte wurden als Fu3gdngerzone mit
einheitlicher Pflasterung ausgestaltet, um eine Platzfla-
che zu schaffen. Rad- und Lieferverkehr sind weiterhin
mdglich. Der Baumbestand konnte erhalten werden und
wurde mit kreisrunden Umfassungen aus Metall betont.
Drei weitere Straflenrdume wurden rund um den heu-
tigen Hospitalplatz mit breiteren Gehwegen und Baum-
pflanzungen aufgewertet. Insgesamt ldasst die ruhige
Gestaltung den Stralenraum grof3ziigiger erscheinen,
als er tatsdchlich ist.

Durch den Umbau erhielt das Viertel um die Hospitalkirche ein neues Erscheinungsbild.
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Fiir Seh- und Korperbehinderte wurden getrennte Que-
rungsmoglichkeiten eingerichtet. Leitsysteme fiihren
Menschen mit Seheinschrankung zu Querungsstellen
mit taktilen Kanten, wohingegen Menschen mit Rollator
oder Rollstuhl an anderer Stelle Nullabsenkungen mit
Aufmerksamkeitsfeldern vorfinden. Die oftmals gegen-
satzlichen Anforderungen beider Gruppen konnte in
einem intensiven Beteiligungsprozess herausgearbeitet
und anschlieflend umgesetzt werden.

Flachen fiir das Aufbauen von Marktstdnden oder Auf3en-
gastronomie sind definiert. Das Falschparken von Kfz
wird durch das geschickte Anordnen von Fahrradbiigeln,
Sitzwiirfeln, Pollern und Miilleimern unterbunden.

Der Pfarrer als Schnittstelle:

Gelebte Beteiligungskultur

Eine wesentliche Rolle kam im Laufe des Beteiligungs-
prozesses lokalen Akteuren wie dem Verein Forum
Hospitalviertel und dessen Vorstand, dem Pfarrer der
Hospitalkirche, zu. Auch durch engagierte Arbeit der

Die Ubergénge zwischen dem Platz und den Seitenstraen wurden
teilweise als Fuflgdngerzone ausgestaltet.

Hintergrund

Einwohner 610.000

Gebietstyp Mischgebiet

StraBlentyp Anliegerstrafie
Baulasttrager Landeshauptstadt Stuttgart
Fliche (ca.,m? 6.000

Fertigstellung 2015

Kosten und Finanzierung
3 Mio. Euro (86 % Kommune, 7 % Bund, 7 % Land)
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Hospitalviertel, Stuttgart (Baden-Wiirttemberg)

Behindertenverbdnde konnte das Projekt stark verdn-
dert und verbessert werden. Die Biirgerstiftung Stuttgart
fordert die Beteiligungsstrukturen im Quartier.

Durch die Kombination aus hochwertiger Strafenge-
staltung und der Stadtebau-Foérdermittel fiir private
Vorhaben konnte ein Erneuerungsprozess im Quartier
initiiert werden. Nach vielen Jahrzehnten entstehen im
Quartier wieder verstarkt Wohnungen, bestehende
Gebdude wurden renoviert. Ein wesentlicher Impuls
stellt zudem der Neubau des evangelischen Bildungs-
zentrums dar.

Neuer Wert fiir den dffentlichen Raum

> Im urspriinglichen Entwurf waren noch Flachen fiir den
Kfz-Verkehr vorgesehen. Aufgrund der geringen verkehr-
lichen Bedeutung und um gréf3ere gestalterische Spiel-
rdume zu schaffen, wurde das Projekt im Rahmen des
Beteiligungsprozesses zu einer autofreien Platzfldche
weiterentwickelt.

> Durch das Projekt entfielen rund 65 Parkpldtze im offent-
lichen Raum. Eine Untersuchung ergab im Vorfeld, dass
die meisten Anwohnerinnen und Anwohner auf privatem
Grund iiber einen Stellplatz verfiigen. Fiir Parken im
offentlichen Straflenraum wird aufgrund der besonderen
Zentralitdt des Quartiers eine eigene Jahresgebiihr von
bis zu 400 Euro erhoben.

> Die Neugestaltung fiihrte zu einer deutlichen Erh6hung
der Aufenthaltsqualitdt. Die Flachen fiir Schankgédrten
haben sich seither mehr als verdoppelt. Ein eigener
Rahmenplan regelt die maximale Ausdehnung der Aufen-
gastronomie.

> Das Projekt wurde mit dem Preis fiir Beispielhaftes
Bauen der Architektenkammer Baden-Wiirttemberg
ausgezeichnet.

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder mehr
> Barrierefreiheit

» VergroBlerung von Aufenthaltsbereichen

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr

» Reduktion der Kfz-Stellplatze

» Parkraumbewirtschaftung

> Lieferzone

» Stdrkere Separation der Verkehrsmittel



Umfeld von Schulen und Kultureinrichtungen

Infobox: Biirgerschaftliches Engagement in der Straengestaltung

Quelle: Lab van Troje

Viele Nachahmerinnen und Nachahmer findet mittlerweile die sogenannte ,,Leefstraat* in Gent

Stuttgart: Upcycling-Aktion im Quartier stiitzung kommt von der Stadtverwaltung, die Gent als
Die Stadt selber gestalten — das hat eine erfolgreiche besonders kinderfreundlich positionieren méchte. Uber
Aktion zum Mitmachen im Stuttgarter Hospitalviertel 100 Mal wurden die Visionen der beteiligten Gruppen
ermdoglicht. Fiir die blauen ,Wanderstiihle* wurden bereits fiir die Dauer einiger Wochen umgesetzt.

bereits drei Mal in der ganzen Stadt ausgemusterte

Stiihle gesammelt, gemeinsam vor Ort geschliffen und -

im einheitlichen Blau gestrichen. Pro Sammel-Aufruf Zum Weiterlesen
kommen bis zu 50 unterschiedliche Stiihle innerhalb Aktion Wanderstiihle

nur einer Stunde zusammen. Die Stiihle werden dann https://wanderstuhl.wordpress.com
im Viertel ausgesetzt. Anlieger iberwachen die Funk-
tionstiichtigkeit, den Standort und die Anzahl der
Stiihle — und ermdglichen ihre Winterlagerung.

Leitfaden Riickeroberung der Strae
www.vcd.org/strasse-zurueckerobern

Leefstraat Gent
Unterstiitzung kommt von der Hochschule fiir Technik www.leefstraat.be
Stuttgart und dem Sozialunternehmen Neue Arbeit, die
Material, Schutzanziige, Pinsel und Farbe bereitstellen.
Spenden tragen die Kosten von rund 200 Euro pro be-
schichtetem Stuhl.

Gent: Neue Wege der Ko-Kreation

Bereits seit 2012 setzt in der belgischen Stadt Gent
der Verein ,,Lab van Troje* auf eine kooperative Umge-
staltung von Wohnstrafien zu sogenannten ,,Lebens-
straBBen®. Anwohnerinnen und Anwohner bzw. Ein-
richtungen wie Schulen oder Jugendclubs kdnnen
Vorschldge machen, wie eine ganz normale Anlieger-
strafle ohne Autos anders genutzt werden konnte.
Mobilitat, 6ffentlicher Raum und nachbarschaftliche
Beziehungen werden gemeinsam betrachtet. Unter- Wanderstiihle in Stuttgart

Qué\le: Gabi Stein
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Krieterstrafle, Hamburg

Das Projekt wurde im Zuge der Internationalen Bauaus- Optische Unterordnung des Verkehrs

stellung 2013 zur Starkung der Bildungseinrichtungen Eine durchgehende Pflasterung der Fahrbahn, der
und indirekt des Stadtteils Wilhelmsburg realisiert. Nebenflachen und der Schulhofflichen schafft eine
Der ausgelobte Wettbewerb umfasste zwei Schulbauten, verbindende Funktion. Blaue Streifen, die auf den
die exemplarisch die Zukunft der Schule verdeutlichen Betonstein aufgetragen wurden, erstrecken sich auch
sollten. Der Wettbewerbsgewinner schlug dariiber hin- tiber die 6ffentlichen Verkehrsflichen und werden
aus vor, die dazwischenliegende Krieterstrafie zwar durch Gestaltungselemente in Form einer Welle er-
weiterhin fiir den Verkehr zu nutzen, aber unter der ganzt. Diese sollen das unerwiinschte Parken unter-
Uberschrift ,,Tor zur Welt“ als Platz mit Schulhofcha- binden, um Sichtbeziehungen freizuhalten.

rakter, Tempo 30 und Parkverbot auszugestalten.
Die 6,50 Meter breite Fahrbahn verlduft geradlinig und

Vor allem Vertreter des Schulamtes und der Strafien- wurde mit Mitteln der ,,weichen Separation® vom Platz
verkehrsbehdrde dufierten angesichts des Kfz- und getrennt. Dafiir wurden eine 3 Zentimeter hohe Bord-
Busverkehrs Bedenken in Bezug auf die Sicherheit der kante sowie unterschiedliche Materialtone gewahlt.
Schulwege. Der Planungsprozess fand daher unter in- Eine Pflasterrinne verengt die Fahrbahn optisch.
tensiver Beteiligung der Schiilerinnen und Schiiler Der mafigebende Begegnungsfall Bus/Bus ist weiter-
sowie der Wetthewerbsjury statt. Zudem wurde das hin moglich.

Planungsteam durch verkehrspsychologische Beratung

bei der Frage unterstiitzt, wie das Verhalten der Kfz- Ein Knoten wurde zum Minikreisverkehr umgebaut.
Lenkerinnen und Kfz-Lenker, Kinder und Jugendlichen Rampen und Fahrbahnverengungen verdeutlichen die
in der Wahl und Gestaltung der baulichen Elemente Einfahrt in den Bereich. Das verwendete Grof3stein-
beriicksichtigt werden kann. pflaster gibt beim Uberfahren ein akustisches Signal.
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Pragend fiir die neue Gestaltung der Krieterstra3e sind die blauen Wellen
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Die Wirkungen sind positiv, zumal bis dato keine Un-
falle passiert sind. Durch in erster Linie gestalterische
Mittel gelang es, eine deutliche Geschwindigkeitsab-
nahme im Kfz-Verkehr in den Spitzenstunden zu errei-
chen. Den querenden Fuf3gdngerinnen und Fuf3géngern
wird Ofter der Vorrang gewahrt. Gleichzeitig ist keine Ver-
kehrsverlagerung zu beobachten.

Kommunikation mit Eltern, Schiilerinnen
und Schiilern von zentraler Bedeutung
» Viele Schulen verzeichnen ein hohes Verkehrsaufkom-

Quelle: Biiro Bruun&Méllers

men in Folge des sogenannten ,,Elterntaxis“. Durch
. Gestalterisch sind die Schulhdfe iiber die Krieterstrafie hinweg mit-

den Umbau wurde das allgemeine Verkehrsgeschehen einander verbunden
tibersichtlicher. So erleichtert der neu errichtete
Minikreisverkehr das Wenden, wodurch die Rangier-
vorgdnge deutlich abnahmen.

» Problematisch sind weiterhin ,,wartende Eltern®,
die mit ihren Fahrzeugen am Fahrbahnrand stehen
und den flieBenden Verkehr behindern.

> Die Umgestaltung wurde intensiv in den Unterricht
miteinbezogen, um Gestaltungsprinzipien und Verhalten
im Verkehr mit den Schiilerinnen und Schiilern zu
thematisieren.
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Der friihere Zustand des heutigen ,,Tor zur Welt*.

Krieterstrafle, Hamburg

Hintergrund Kosten und Finanzierung
Einwohner 1.790.000 1,1 Mio. Euro (Stadt Hamburg)
Gebietstyp GroBwohnsiedlung
Straflentyp Nebenstrafie Eingesetzte Elemente
Baulasttrager Freie und Hansestadt Hamburg » Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder mehr
Lange (ca.,m) 8o > Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen und
Fliche (ca., m?) 5.000 andere Hilfen
Fertigstellung 2013 > Barrierefreiheit
» Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen
Verkehrsstarke » Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
3.500 Kfz/Tag » Reduktion der Kfz-Stellplatze
keine Veranderung durch das Projekt » Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel
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Bauhausstrale, Dessau-Rof3lau

Das international bekannte Bauhausgebaude in Dessau  Die Bauhausstrafle verfiigt iiber eine asphaltierte
ist Teil der Weltkulturerbe-Liste der UNESCO. Gemein- Fahrbahn und beidseitige, niveaugleiche Gehwege.

sam mit der Hochschule Anhalt ist es das Ziel vieler Die Durchfahrt in der Bauhausstrafie ist fiir den Kfz-
Besucherinnen und Besucher, die zu einem grofien Verkehr unterbrochen. Stellpldtze sind auf die privaten
Teil zu Fuf3 und mit dem Fahrrad aus Richtung des Grundstiicke sowie die P&R-Anlage am Hauptbahnhof
Hauptbahnhofs kommen. Der unbefriedigende Zustand begrenzt. Fiir die Straflenbeleuchtung wurde ein

der Verkehrs- und Freiflichen stand im deutlichen einheitliches System in Stelenform verwendet.

Widerspruch zum Erscheinungsbild der Gebdude
sowie zur gewiinschten Entwicklung des Gebiets.

Gestaltung verbindet: Ein zusammenhdngender
Campus entsteht

Die neue Gestaltung der Platz- und Straflenraume
zwischen Hauptbahnhof und Bauhausplatz ist bewusst
zuriickhaltend. Dafiir wurde die Verkehrsorganisation
des Quartiers grundlegend verdandert. Der mit Natur-
steinkleinpflaster befestigte Seminarplatz ist seither
frei vom Kfz-Verkehr.
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Die BauhausstraBe verkniipft den Bahnhof Dessau mit dem Weltkulturerbe Bauhaus.
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Viel Vermittlungsarbeit fiir die Umsetzung
eines durchgdngigen Gestaltungsgedankens

> Die Aufgabenstellung der Ausschreibung wurde in einem
Arbeitskreis entwickelt, in dem Vertreter der Anlieger,
der UNESCO, des Landesamtes fiir Denkmalpflege und
Archdologie sowie der Stadt vertreten waren.

> Kontrovers diskutiert wurde die Freiflichengestaltung,
die mehrere Baumrodungen vorsah. Als Kompensation
erhielten u.a. der Bauhausplatz und die Schwabestrafle
neue Baumreihen.

> Auch beziiglich der Verdnderung der Verkehrsorganisation
war viel Uberzeugungsarbeit bei den Anliegern erforderlich.

Quelle: Hochschule Anhalt, Campus Dessau

Im Zuge der Internationalen Bauausstellung (IBA 2010) wurde das Umfeld
von Bauhaus und Hochschule Anhalt gestalterisch aufgewertet.

Bauhausstrafle, Dessau-Rof3lau (Sachsen-Anhalt)

Hintergrund Kosten und Finanzierung
Einwohner 85.000 2,7 Mio. Euro (80 % EU- Strukturforderung sowie
Gebietstyp Mischgebiet Bund und Land (Stadtumbau Ost), 20 % Kommune)
Straflentyp AnliegerstraBe
Baulasttrager  Stadt Dessau-Rof3lau Eingesetzte Elemente
Linge (ca.,m) 350 > Barrierefreiheit
Fertigstellung 2009 » VergrofRerung von Aufenthaltsbereichen
» Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen
Verkehrsstirke des OPNV
Vorher: 1.000 Kfz/Tag » Reduktion der Kfz-Stellpladtze
Nachher: 300 Kfz/Tag » Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

67



Beispiele fiir gelungene innerortliche StrafBenraumgestaltungen

Corneliusstrafie, Krefeld

Die Corneliusstrafle in Krefeld wurde bereits vor iiber
30 Jahren durch die Unterbindung von Kfz-Durch-
gangsverkehr und die Schaffung von Sitz- und Spiel-
moglichkeiten verkehrsberuhigt. Die Straf3e ist {iber
das Quartier hinaus stadtweit bekannt und Ort zahlrei-
cher Feste. Neben einer erforderlich gewordenen bauli-
chen Erneuerung wurde auch die Notwendigkeit deut-
lich, Nutzungskonflikte zwischen den ruhebediirftigen
Anwohnern sowie den im Quartier anséssigen Kinder—
und Jugendeinrichtungen zu entscharfen. Die angren-
zende Josefschule wollte einen Teil der 6ffentlichen
Flache temporér in den Pausen nutzen. Insbesondere
ein Bolzplatz auf der platzahnlich ausgebauten Straf3e
stand in der Kritik der Anwohner.

Den Planungsauftakt bildeten zwei Biirgerwerkstatten.
Ziel war es, einen lebendigen, nutzungsoffenen und
qualitatsvollen Stadtraum zu schaffen. Die bestehen-
den Nutzungskonflikte sollten durch Riickbau und
gezielte Verortung neuer Angebote gelost werden.

Quelle: Stadt Krefeld

Die Fahrradstdnder und Abfallcontainer sind im Ubergang zwischen dem
Strafenraum und den Spielbereichen angelegt.

Corneliusstrafle, Krefeld (Nordrhein-Westfalen)

Hintergrund

Einwohner 230.000
Gebietstyp Mischgebiet
Straflentyp Anliegerstrafie
Baulasttrager  Stadt Krefeld
Linge (ca.,m) 100

Fliche (ca., m?) 2.500
Fertigstellung 2012
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Erneuerung eines in die Jahre gekommenen Freiraums
Die umgesetzte Losung beinhaltet die Neugestaltung
der Corneliusstrafle und des angrenzenden Schulhofes
der Josefschule. Dadurch wurde der ca. 1.500 m2 grof3e
Schulhof fiir alle Kinder des Quartiers auf3erhalb der
Schulzeiten nutzbar. Umgekehrt nutzen die Schiilerin-
nen und Schiiler wahrend der Pausenzeiten auch die
Corneliusstrafie als erweiterten Schulhof. Die Schule
erfiillt so die baurechtliche Verpflichtung, fiir alle Kin-
der eine ausreichende Aufenthaltsfliche bereitzustellen.

Aus Kostengriinden wurden nur der innere Spiel- und
Aufenthaltsbereich umgestaltet. Der Radverkehr wurde
auf einer Straflenseite mit einer Mindestbreite von

4,50 Metern gebiindelt. Die vorhandenen Fufiwege
wurden in ihrer Breite und Oberfldche nicht verdndert.
Die Spielbereiche sind mit Pflasterstreifen in unter-
schiedlichen Farben markiert. Zahlreiche neue Spiel-
gerdte wurden in die Platzgestaltung aufgenommen.

Bei der Umgestaltung wurden zusatzliche Flachen fiir
Spiel und Aufenthalt gewonnen. So wurden beispiels-
weise Wertstoffcontainer unter die Erde verlagert und
acht Kfz-Stellplatze aufgegeben. Umgekehrt konnten

19 neue Fahrradstellpldtze errichtet werden. Diese unter-
binden als eine Art Poller die Einfahrt von Kfz-Verkehr
in die Corneliusstraf3e.

Rechtliche Vorgaben fiir Spiel und Sport
in dicht bebauten Gebieten
> Der bislang in der Corneliusstrafie vorhandene Street-
ballplatz war nach aktuellem Planrecht nicht mehr
genehmigungsfdhig. Ein innenstadtnaher Alternativ-
standort wurde gefunden.

Kosten und Finanzierung
0,3 Mio. Euro (80 % Bund und Land (Stadtumbau West),
20 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

» Vergroflerung von Aufenthaltsbereichen

» Schaffung von Radverkehrsanlagen mit 1,50 Meter
Breite oder mehr

» Reduktion der Kfz-Stellpldtze

> Stdrkere Separation der Verkehrsmittel



Umfeld von Schulen und Kultureinrichtungen

Quelle: Stadt Krefeld

Mit der Umgestaltung der Corneliusstrafie konnten die Spiel- und Aufenthaltsbereiche neu geordnet werden.

Infobox: Kostengiinstige Mainahmen

Der Umbau von Stralen und Pldtzen bindet von finan- Vorschlage fiir die Umwandlung weiterer Straflen in
ziellen Mitteln bis hin zum erforderlichen Personal sogenannte ,,Spielstralen* zu beantragen.
zahlreiche Ressourcen. Rasch umzusetzende und kos-

tengiinstige Malnahmen konnen daher helfen, mehr -

Projekte in kiirzerer Zeit umzusetzen. Farbe, Pflanz- Zum Weiterlesen

kiibel, selbst gebaute Mébel - die Mittel sind vielfaltig. SpielstraBBenkonzept in Freiburg

Wichtig ist, auf diesem Wege Problembereiche schnel- www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.html

ler zu entschédrfen und die verkehrspolitische Zielset-
zung einer Kommune besser in der Bevdlkerung sicht-
bar zu machen.

Der ,Lighter, Quicker, Cheaper”-Ansatz aus den USA
(in Englisch)
www.pps.org/reference/lighter-quicker-cheaper

Freiburg: Nachbesserung im Bestand
Verkehrsberuhigte Bereiche helfen, die Umfeldqualitat

in Wohnquartieren zu verbessern. In Freiburg bestehen spielb

179 Beispiele. Davon wurden 14 StraBen nach einem — pus L7 _- \

auch auf andere Kommunen iibertragbaren — Konzept . pangr;ﬂ-:: [ i

mit einfachen Mitteln erst nachtraglich zu verkehrs- - TZ{ﬂF‘,‘F;t’i;

beruhigten Bereichen umgestaltet. Elemente wie Quer- R Engste e
streifen und Poller, farbige Bodenpiktogramme, o et \Q\

Einengungen, versetzte Parkpldtze und gesonderte

Spielbereiche verdeutlichen den besonderen Charak-
ter. Gleichzeitig bleiben die Bordsteine bestehen, markderte Querstreifen
wodurch erheblich Kosten gespart werden. Anwohner

Quelle: Stadt Freiburg/Breisgau

Einfache Elemente fiir die Umgestaltung von Wohnstrafien zu Spiel-
haben die Méglichkeit, in einem einfachen Verfahren straBen
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Kleinstddte und Gemeinden im ldndlichen Raum

Impulse fiir lebenswerte Ortskerne

Auch in kleineren Stddten und Gemeinden kann ein
hohes Verkehrsaufkommen die Lebensqualitdt schma-
lern. Viele Ortsdurchfahrten sind etwa von Durchgangs-
verkehr gepradgt. Oft haben hier Kommunen keinen
direkten Einfluss, da Bundes- und Landesstrafien von
den Landern verwaltet werden. Da die Alltagsmobilitat
in Kleinstddten und im landlichen Raum immer mehr
vom eigenen Pkw abhidngt, wird der Problemdruck vor
Ort noch verstarkt. Neben der Wiederbelebung des Orts-
kerns geht es daher um die Bewahrung lokaler Identitat
und Starkung der umweltfreundlichen Mobilitét vor Ort.

Ortsdurchfahrt, Rudersberg

Biirgerentscheid bewirkt Verkehrsberuhigung

Das Zentrum von Rudersberg wird von zwei, stark belas-
teten Landesstrafien durchzogen. Nach einem negativen
Biirgerentscheid wurde 2007 die von der Landesregie-
rung beabsichtige Ortsumfahrung gestoppt. Die Ge-
meinde entwickelte fiir den zentralen Abschnitt einen
eigenen Vorschlag nach dem Prinzip ,,Shared Space*®.

.\H‘
" \\._‘_
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Der Um- und Riickbau der Landesstrafien sollte den Orts-
kern trotz der damaligen Verkehrsmenge von 11.400 Kfz/
Tag wiederbeleben. Durch Erh6hung des ,,Verkehrswider-
stands® wurde beabsichtigt, einen Teil des Lkw-Verkehrs
auf Bundesstraf3en zu verlagern. Diese ungew6hnliche
Losung wurde intensiv mit dem Landesverkehrsministe-
rium sowie dem Regierungsprasidium abgestimmt.

Mehr Miteinander auf 650 Metern Landesstrafie

Mit dem Umbau wurde die Fahrbahn auf 6,50 Meter
verschmadlert. Das ermdéglichte Randbereiche mit teil-
weise bis zu 6 Meter Breite. Der Straflenraum und an-
grenzende private Flachen sind einheitlich mit hellem
Betonpflaster befestigt. Die Bordhdhe von 3 cm ermdég-
licht es, die Kante zur Fahrbahn zu ertasten, ohne eine
Barriere fiir andere Nutzerinnen und Nutzer darzustel-
len. Zusdtzlich wurden ein gepflasterter Fuf3gdngeriiber-
weg sowie eine Bedarfssignalanlage angelegt. Diese
sind, ebenso wie die Bushaltestelle, in das taktile Leit-
system eingebunden. Es gilt Tempo 30.
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Die Gestaltung kombiniert eine niveaugleiche Ausfiihrung der Oberflaichen mit Tempo 30.
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Kleinstddte und Gemeinden im ldndlichen Raum

. Wirkungen

» Tempo 30 wird akzeptiert. 50 % aller Pkws fahren zwi-
schen 31-34 km/h.
» Das Kfz-Verkehrsaufkommen ist um 15 % zuriickgegangen.
Der Lkw-Anteil fiel von 9,6 auf 7,2 %.
> Durch Tempo 30, eine reduzierte Kfz-Menge und den
geringeren Lkw-Anteil ergibt sich eine Lirmminderung
von ca. 4dB.

» Das Unfallaufkommen sank nach der Einfiihrung von
Tempo 30. Seit dem Umbau sind keine schweren Un-
falle bekannt.

> Seit dem Umbau der Straf3e wurden wieder vermehrt
Investitionen in Erhaltung und Neubau von Gebduden

LK
Quelle: Planungsbiiro Richter-Richard

getédtigt. Auch Laden und Gastronomiebetriebe, teils 2 : ‘?»3’"‘;{&{\‘ n
mit Schankgdrten, kehren in die Ortsdurchfahrt zuriick. ; 5 . 1*5.1'-_1 R e e e e

» Durch die Umgestaltung konnten entlang der Ortsdurch- Vorher-Situation: Der Vergleich mit der heutigen Situation (Bild Seite 70)
fahrt neue Ankerpunkte fiir das Dorfleben, wie etwa zeigt den deutlichen Gewinn an Lebensqualitdt im Ortskern.

ein kleiner 6ffentlicher Garten und ein Biicherschrank,

geschaffen werden.

Ortsdurchfahrt, Rudersberg
(Baden-Wiirttemberg)

Den Planerinnen und Planern iiber die Hintergrund
Schulter geschaut Einwohner 12.000
> Eine einwdchige offene Werkstatt ermdglichte es den Gebietstyp Ortszentrum
Biirgerinnen und Biirgern, zu Beginn der Planungen StraBBentyp Hauptverkehrsstrafie
verschiedene Varianten zu diskutieren und Hinweise Baulasttrager Land Baden-Wiirttemberg
zu geben. Linge (ca.,m) 650
> Mit den Anliegern wurden umfangreiche Gesprache Fliche (ca., m?) 9.000
gefiihrt, um auch an die Straf3e angrenzende Privat- Fertigstellung 2015
flachen bis zu den Gebduden einheitlich zu gestalten.
Dadurch vergréfiert sich die Ortsdurchfahrt optisch und Verkehrsstarke
wirkt gestalterisch homogener. Vorher: 11.400 Kfz/Tag
» Aufgrund des starken Biirgerwunsches blieb eine Fuf3- Nachher:  7.700 Kfz/Tag
gdngerampel erhalten. In der urspriinglichen, starker
am Prinzip ,,Shared Space* orientierten Planung, ware Kosten und Finanzierung
diese entfallen. 3,7 Mio. Euro inkl. Kanal- und Wasserleitungen

(84 % Kommune, 8,5 % Stadtebauférderprogramm,
7,5 % Regierungsprasidium Stuttgart)

Praxistipp Eingesetzte Elemente

> Die StraBBenleuchten wurden dicht an der Entwédsserungs- » Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder
rinne errichtet. Das erweckt den Eindruck einer schmalen mehr
Strafle. Insbesondere Lkw-Fahrer fahren laut Angaben > Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen und
der Gemeinde dadurch langsamer und vorsichtiger. andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» Vergrofierung von Aufenthaltsbereichen

> Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel
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Infobox: Verkehrsversuche und Pilotvorhaben
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Oft konnen sich die Bevolkerung oder Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstrédger die Auswirkungen
einer geplanten, aber noch nicht realisierten Ma3nahme
aufgrund fehlender Erfahrungswerte nicht vorstellen.
Durch einen praxisnahen und kommunikativ gut beglei-
teten Probelauf kann untersucht werden, welche Folgen
tatsdchlich durch ein Projekt entstehen. Das kann Ver-
standnis erzeugen und die Akzeptanz einer Planung
erhohen. Die Voraussetzungen fiir Verkehrsversuche
sind in § 45 der StVO definiert, die Gestattung muss
durch die StraRenverkehrsbehorde erfolgen.

Potsdam: Test fiir mehr Luftqualitat

In der Potsdamer Zeppelinstrafie werden regelmafig
Grenzwerte fiir gesundheitsschadliche Luftschadstoffe
tiberschritten. Mit einem Modellversuch wird seit Juli 2017
tiber einen Zeitraum von mindestens 6 Monaten getes-
tet, ob sich die Belastung durch eine Umverteilung des
Straflenquerschnitts zugunsten des Radverkehrs bzw.
des OPNV reduzieren ldsst. Auch stadtauswirts gibt es
durch den Verkehrsversuch fiir Radfahrende einen mar-
kierten und zwei Meter breiten Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn. Stadteinwarts wird auf einer Lange von 2,1
Kilometern eine Busspur auf dem Gleisbereich der
StraBenbahn markiert. Fiir Pkw verbleiben jeweils eine
Fahrspur je Fahrtrichtung sowie eine Abbiegespur. Paral-
lel dazu werden die Taktung des Busverkehrs verdich-
tet und mehr Park&Ride-Plédtze sowie Fahrradstellpldtze
errichtet. Das Evaluierungskonzept sieht die Erhebung
und Auswertung folgender Daten vor:

» Schadstoffentwicklung

» Reisezeit (Kfz, OPNV, Rad)

» Verkehrsunfille

» Verkehrshelastung Zeppelinstrae (Kfz, OPNV,
Fahrrad)

» Verkehrsbelastung im angrenzenden Verkehrsnetz

Im Februar 2018 sollen erste Ergebnisse vorgelegt
werden.

Miinchen: Probelauf einer Fuf3gdangerzone

In der Miinchener Sendlinger Strae wurde die Ver-
langerung der FuBgdngerzone in Richtung Sendlinger
Tor liber ein Jahr im Testbetrieb erprobt. Die von der
Stadt beauftragte Evaluation des Verkehrsversuchs
ergab, dass sich trotz einiger Einwdnde eine Mehrheit
der Anwohnenden, Besucherinnen und Besucher
sowie Geschiftsleute fiir die FuBgédngerzone aus-
spricht. Das zustandige Planungsreferat hat daher
dem Stadtrat empfohlen, den betroffenen Stralen-
abschnitt dauerhaft als FuBgangerzone umzugestal-
ten. Der Planungsausschuss des Stadtrats folgte der
Beschlussempfehlung fast einstimmig.

Noch vor einer moglichen baulichen Umgestaltung konnte die Bevol-
kerung die Verlangerung der FuBgéangerzone im Probebetrieb testen.
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Frankfurter Straf3e, Bad Rothenfelde

Um die Belastungen fiir den Kurbetrieb und die Lebens-
qualitdt vor Ort zu reduzieren, arbeitet die Gemeinde
Bad Rothenfelde seit vielen Jahren an der Umsetzung
einer neuen Verkehrskonzeption. Bereits seit dem Jahr
2002 ist aus diesem Grund fast der gesamte Ort — auch
unter Einbeziehung der innerértlichen Hauptverkehrs-
straflen — als Tempo 30 Zone ausgewiesen. Jiingstes
Beispiel der Bemiihungen um eine vertragliche Abwick-
lung des Verkehrs ist die Umgestaltung der Frankfurter
Strafle zum verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich mit
Tempo 20. Die Hauptverkehrs- und Geschaftsstrafle
liegt in direkter Nahe zum Kurpark.

Weiche Trennung als Gestaltungsprinzip

Mit der neuen Straf3engestaltung sollte vor allem die
Querbarkeit fiir den Fuf3gdangerverkehr erleichtert wer-
den. Die Seitenraume wurden lediglich durch Mulden-
rinnen von der 6,0 Meter breiten Fahrbahn getrennt.
Hellgraue, kontrastierend gepflasterte Querbander
verdeutlichen durchgehend die Méglichkeit zum Que-
ren. An ausgewdhlten Stellen wurden zusétzlich taktil
erfasshare ,,Uberquerungsstellen“ eingerichtet.

Kleinstddte und Gemeinden im ldndlichen Raum

Das Falschparken von Kfz stellt die grofite Herausfor-
derung im laufenden Betrieb dar und fiihrte regelmaflig
zu Beschwerden. Abgesehen von gekennzeichneten
Kurzzeit-Parkplitzen (30 Minuten mit Parkscheibe) gilt
flaichenhaftes Halteverbot. Einzelne Poller und zusatz-
liche Stadtmoblierung (z. B. Pflanzkiibel) verhindern
nun Falschparken. Bei der Anlage der Parkstdande
wurde darauf geachtet, die Sichtbeziehungen zwischen
Kfz-Verkehr, Radverkehr und Fuf3verkehr nicht zu be-
hindern.
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Die Frankfurter Strafe ist Hauptverkehrs- und Geschéftsstrae in Bad Rothenfelde.
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Eine einheitliche Materialwahl verkniipft das Umfeld der Therme nahtlos
mit dem Straflenraum.

Frankfurter Straf3e, Bad Rothenfelde
(Niedersachsen)

Hintergrund

Einwohner 7.500

Gebietstyp Ortszentrum

StraBlentyp Hauptverkehrsstrafie
Baulasttrdger Gemeinde Bad Rothenfelde
Ldnge (ca.,m) 350

Fertigstellung 2016

Verkehrsstarke
Vorher: ca.7.000 Kfz/Tag

ca. 350 Fahrrider/Tag
Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung

Osnabriick)

Eingesetzte Elemente

» Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Meter Breite oder
mehr

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

» VergroBlerung von Aufenthaltsbereichen

» Reduktion der Kfz-Stellplatze

» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

» Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel
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Quelle: SHP Ingenieure

1 Mio. Euro (74 % Kommune, 25 % Nationale Klimaschutz-
initiative des BMUB, 1 % Planungsgesellschaft Nahverkehr

Erste Videobeobachtungen zeigen ein niedrigeres, durch
die Gestaltung beeinflusstes Geschwindigkeitsniveau
im Kfz-Verkehr. Fulgdngerinnen und Fuf3gdnger queren
linienhaft mit Vorsicht, aber souverdn. Anders als friiher
benutzen Radfahrende jetzt die Fahrbahn. Auch aus
Sicht der Gastronomiebetriebe wirkt sich die neue Ge-
staltung positiv aus.

Weiterentwicklung des Projekts mit lokalen
Besonderheiten

> Eine erste Entwurfsplanung, die noch auf einer deutlichen
Separation von Fahrbahn und Seitenrdumen beruhte,
wurde unter Mitwirkung der Biirgerinnen und Biirger
weiter in Richtung ,,Shared Space“ entwickelt.

> Mit einem eigenen Schild ,,Begegnungszone” wird der
besondere Charakter der Umgestaltung nochmals her-
vorgehoben.



Ackerstrafle, Lachendorf

Mit der betont fufgdngerfreundlichen Umgestaltung der
Ackerstrafie verfolgte die Gemeinde Lachendorf das Ziel,
einen von Gewerbe, Verbrauchermirkten und land-
wirtschaftlichen Hofstellen geprédgten Straf3enzug ge-
stalterisch wieder besser in das Ortsbild zu integrieren.

Die Straf3e wurde im Zuge des Projekts zur Dampfung
der Geschwindigkeit auf eine Breite von 5,5 Meter ver-
schmailert. Die Flachen sind niveaugleich oder mit nied-
rigen Bordsteinkanten gepflastert. Fiir Sehbehinderte
wurden taktil erfassbare Querungshilfen eingerichtet.
Rund die Halfte des Straflenraums entfdllt auf den Fuf3-
verkehr, der Radverkehr nutzt die Fahrbahn. Fiir den
Wochenmarkt wurde ein Markplatz geschaffen. Eine
Durchfahrt fiir den Kfz-Verkehr ist zu den Zeiten des
Wochenmarkts nicht gegeben.

Mehr Verkehrsberuhigung erwiinscht

» Zur Erhohung der Sicherheit fiir den Fu3gdngerverkehr
und zur weiteren Verkehrsberuhigung wurde im west-
lichen Abschnitt die Geschwindigkeit von urspriinglich
Tempo 30 durch die Anordnung eines ,,Verkehrsberuhig-
ten Bereichs* auf Schrittgeschwindigkeit reduziert.

Kleinstddte und Gemeinden im ldndlichen Raum

AckerstraBe, Lachendorf (Niedersachsen)

Hintergrund

Einwohner 13.000

Gebietstyp Ortszentrum
StraBentyp Nebenstraie
Baulasttrager Gemeinde Lachendorf

Linge (ca.,m) 500
Fliche (ca., m?) 6.500
Fertigstellung 2012

Verkehrsstdrke
Vorher:  3.300 Pkw/Tag
1.500 Fahrrdder/Tag

Nachher: bislang keine Messung

Kosten und Finanzierung
1,2 Mio. Euro (58 % EU (EFRE), 25 % Anlieger,
17 % Kommune)

Eingesetzte Elemente

> Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen
und andere Hilfen

> Barrierefreiheit

» Vergrofierung von Aufenthaltsbereichen

» Reduktion der Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr
» Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit

> Stdrkere Mischung der Verkehrsmittel

Quelle: Ingenieurbiiro Woltmann + Knoop

Die Zufahrten zu den Parkfldchen der Einzelhdndler wurden in die Straflengestaltung integriert.
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Baukasten

Der Baukasten enthdlt eine Auswahl an innovativen, kostengiinstigen und flexiblen Lésungen fiir unterschiedlichste
StraBBennutzungen. Sie erlauben einen neuen Blick auf Stralenrdume und starken dabei auch die umweltschonenden

Formen der Mobilitat.

Bausteine fiir Straf3en-
mobel und Beleuchtung

Die StraBenmdéblierung der Zukunft ist
multifunktional und verkniipft verschie-
dene Nutzungsanforderungen. So wird
der knappe Platz im Stra3enraum fiir
mehr Bevolkerungsgruppen nutzbar.

Einladende
Sitzgelegenheiten
Eine ,,Mehr-Genera-
tionen-Bank*“ bietet
unterschiedliche
Sitzhohen fiir jingere
und dltere Menschen.

Effizientes Parken
Auf einem Kfz-Stell-
platz konnen mindes-
tens 10 Fahrrader Platz
finden (siehe auch
Infobox: Fahrradpar-
ken auf Seite 39).
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Parklets
Ein Parklet erweitert
den o6ffentlichen Geh-
weg durch Strafien-
mobel, die rasch und
ohne dauerhaftes
Fundament auf der
Flache eines oder
mehrerer Stellplatze
errichtet werden. Die
Bevolkerung kann bei
der Herstellung der
StrafBenmobel mitwir-
ken, um die Aufent-
haltsqualitédt im Quar-
tier zu verbessern
(siehe auch Infobox:
Quartiersfonds auf
Seite 50 sowie Info-
box: Biirgerschaft-
liches Engagement

in der Straf3engestal-
tung auf Seite 63).

Smarte Laternen
Multifunktionale
Straflenlampen in
energiesparender
LED-Technik kdnnen
zuséatzlich mit WLAN-
Router, Stromtank-
stelle, Sensorik fiir
Umweltdaten und
Verkehrserfassung
sowie mit Grund-
lagen fiir automa-
tisiertes Fahren
ausgestattet sein.




Bausteine fiir Spielen
im StraBenraum

Alle Kinderwege sind Spielwege.

In einigen Kommunen wird die freie
und sichere Entfaltung im Strafien-

raum aktiv gefordert. Davon profitie-
ren mitunter auch Erwachsene.

Fitness-Trail

Die alltédgliche Be-
wegung beim Gehen
und Radfahren
kann in 6ffentlichen
Fitness-Parcours
noch weiter erganzt
werden.

Tempordre
Spielstraie

Immer mehr Kommu-
nen schaffen in dicht
bebauten Quartieren
mit voriibergehenden
Spielstrafen ein
Ergdanzungsangebot
zu ausgelasteten
Kinderspielplatzen.

Baukasten

Spielmobil

Das offentliche
Spielmobil kann von
Nachbarschaft zu
Nachbarschaft ziehen,
um dort Kinder und
Jugendliche zum
Spielen auf der Straf3e
einzuladen. Es kann
von einer Eltern- oder
Nachbarschaftsinitia-
tive betreut werden.

Spielgerit
Langweilige
Schulwege werden
durch Spielgeréte
im Straflenraum
wieder interessant.

77



Baukasten

Bausteine fiir
Mobil-Punkte

Die Haltestelle der Zukunft ent-
wickelt sich zu einem Knoten, @
an dem neben offentlichen

Verkehrsmitteln auch weitere

adt 10 Min. 4

Altst
Rathaus 10 Min. L

Theater 15 Min. -

Mobilitatsangebote und Dienst-

leistungen zur Verfiigung stehen.

Fu3génger-
leitsystem

Mit Wegweisesystemen
fiir Fulgdngerinnen
und FuBganger riicken
naheliegende Ziele
starker ins Bewusst-
sein der Bevdlkerung
(siehe auch Infobox:
Premium-Gehrouten
auf Seite 60).

Paketstation

Durch die Integration von
(anbieter-offenen) Paket-
stationen an Mobil-Punk-
ten kdnnen Pakete zu
jeder Zeit abgegeben und
erfolglose Zustellfahrten
vermieden werden (siehe
auch Infobox: Lieferzonen
auf Seite 52).

Haltestellen als
Hingucker
Haltestellen kénnen
durch ihre Gestal-
tung das Warten auf
offentliche Verkehrs-
mittel kurzweiliger
machen (siehe auch
Kapitel: Zentrale Um-
stiegsplatze fiir den
offentlichen Verkehr
auf Seite 34).

BIKE SHARING + CAR SHARING |

Sharing-Angebote
Mobil-Punkte
verkniipfen geteilte
E-Autos, Fahrrader
oder Cargo-Bikes
und bieten hoch-
wertige Fahrrad-
Abstellanlagen.
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Bausteine fiir StraBBengriin
und urbanes Wasser

Der Erhalt von Baumen geht vor
Neupflanzungen. Arten und Standorte
kiinftiger Stadtbdaume miissen sorg-
faltig auf den Klimawandel abgestimmt
werden. Wasserldufe erhalten fiir die
Stadtqualitat, aber auch bei der Klima-
anpassung eine neue Bedeutung.

Neue Stadtraume
Immer haufiger
werden urbane
Wasserldufe wieder
freigelegt (siehe auch
das Beispiel Siegen
auf Seite 44).

Entwdsserungs-
mulden

In Zeiten des Klima-
wandels werden
Flachen wichtiger,
die bei Starkregen
schnell Wasser auf-
nehmen kénnen.
Die Mulden bieten
zudem Substrat und
ausreichende Bewds-
serung fiir Straflen-
bdume.

Baukasten

Flexibles Griin

Auch Hecken kénnen
nachtraglich zur
Begriinung eingesetzt
werden.

Mobile Gehdlze

Das Beispiel Ruders-
berg (siehe auch Seite
70) zeigt, dass es

fiir Straflengriin nie
zu spat ist.
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Fazit

Fazit

Der Blick in die Praxis zeigt: Zahlreiche Stadte und
Gemeinden haben in den letzten Jahren viel Zeit, viel
Geld und viele Ideen in die Umgestaltung von Strafien
und Pldtzen investiert. Die dargestellten Projekte dienen
der Umsetzung verkehrspolitischer Zielstellungen, wie
zum Beispiel der Starkung des Fuf3- und Radverkehrs.
Zugleich wirkt sich das Umgestalten und Umverteilen
von Strafenraum in vielen Kommunen positiv auf die
Umwelt- und Aufenthaltsqualitdt im Wohnquartier oder
die Attraktivitat des Einzelhandels vor Ort aus. Auch
aus Sicht des Klimaschutzes und der Luftreinhaltung
sind diese Projekte sinnvoll, da die Mafinahmen um-
weltvertragliche Strukturen schaffen und alte Fehler
(z.B. starke Versiegelung) bereinigen.

Dabei kommen verstarkt neue Entwurfsgedanken und
innovative planerische Losungen zum Einsatz. Immer
haufiger finden sich beispielsweise barrierearme Mittel-
streifen zwischen den Fahrspuren, die Fu3gdngerinnen
und Fufgdangern das Queren von Strafien auch abseits
von Ampeln und Fuf3gdngeriiberwegen erleichtern.
Durch solche vergleichsweise einfachen Mafinahmen
konnen zum Beispiel Einkaufsstraf3en deutlich an Be-
nutzerfreundlichkeit gewinnen.

Dort, wo es den verkehrsplanerischen Zielen entspricht,
werden immer haufiger Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs
zuriickgebaut bzw. reduziert, niedrigere Geschwindig-
keiten angeordnet oder Straflenbahnen zum Pulkfiih-
rer erklart. All dies hilft dabei, Straf3en aus Sicht von
Menschen zu planen, die zu Fufy unterwegs sind, Fahr-
rad fahren oder 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.

Der dahinterliegende Entwurfsgrundsatz, Strafien von
den Randern und damit von den Flachen fiir den Fuf3-
und Radverkehr her zu planen, ist zwar schon seit 1ange-
rem im deutschen Regelwerk enthalten (vgl. FGSV 2007).
In der Praxis gelangt dieser Gedanke jedoch erst in den
letzten Jahren verstarkt zur Umsetzung. Zugleich etab-
liert sich mit der Starkung der Interaktion zwischen den
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern ein
weiterer Planungsgrundsatz, der neuartige Straflenrdume
(,Shared Space“ bzw. Begegnungszonen) ermoglicht.

Viele der dargestellten Beispiele machen gerade auch

deshalb Mut, weil sie oftmals unter schwierigen finan-
ziellen, rechtlichen, politischen oder planerischen Um-
standen entstanden sind. In gewisser Weise macht also
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auch hier Not erfinderisch. Die Umsetzung einer Straf3en-
neugestaltung dauert in der Regel mehrere Jahre, was
in vielen Kommunen einen Grofiteil der Planungskapa-
zitdten auf ebenso lange Zeit bindet — wahrend zahlreiche
weitere Straflen in der gleichen Stadt oder Gemeinde
ebenso dringend umgestaltet werden miissten. Einfache,
schnell umzusetzende Verbesserungen im Bestand sowie
Pilotvorhaben oder Probeldufe konnen dazu beitragen,
die bestehenden Handlungsbedarfe rascher abzuarbei-
ten (siehe auch Infobox: Verkehrsversuche und Pilot-
vorhaben auf Seite 72 sowie Infobox: Kostengiinstige
Maf3inahmen auf Seite 69).

Der rechtliche Spielraum fiir die Umgestaltung von Stra-
Ben ist zwar gegeben, jedoch haufig nicht hinreichend
bekannt. Vielerorts sind deswegen Fragen wie die Anord-
nung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafen oder die
Umsetzung einer niveaugleichen Straflenraumgestaltung
immer noch strittig. Auch Forderbedingungen konnen
ein Hindernis darstellen, wenn sie zum Beispiel der Anla-
ge von Straflenbahngleisen, die platzsparend durch den
Kfz-Verkehr mitbenutzt werden kdnnen, entgegenstehen.

Kein Projekt wird ohne eine umfassende politische und
offentliche Diskussion zustande kommen. Haufig gilt es,
die Sorgen von Anwohnenden oder des Einzelhandels
beziiglich des Wegfalls von Parkpldtzen oder einer
befiirchteten Verschlechterung der Erreichbarkeit zu
thematisieren.

Auch die verschiedenen planerischen Disziplinen und
Nutzergruppen haben unterschiedliche Vorstellungen
von der Gestaltung eines 6ffentlichen Raums. In den
aufgezeigten Beispielen wurde daher grofier Wert auf
umféangliche Beteiligungs- und Kommunikationspro-
zesse gelegt. Danach konnte die Akzeptanz der Projekte
wesentlich verbessert werden. In manchen Fallen
konnten die gesellschaftlichen Strukturen — wie zum
Beispiel Vereine oder Beirdte— innerhalb des Quartiers
sogar iiber die Baumafinahme hinaus nachhaltig
gestarkt werden.

>

Abbildungen:

Frauenstrafe, Ulm (oben)
(siehe Seite 16)

Osterstrafie, Hamburg (unten)
(siehe Seite 26)



1B1a100S13uUR|d :3]]2ND




Fazit

Die umgesetzten Projekte bediirfen einer intensiven
Betreuung iiber die Bauphase hinaus. Qualitdtsmanage-
ment im Radverkehr, das Sanktionieren von Falsch-
parkern oder das Steuern des rasant wachsenden
Lieferverkehrs stellen neue Herausforderungen an die
kommunale Verwaltung dar und sind als Daueraufgaben
zu betrachten. Stadte und Gemeinden erkennen bereits
heute, dass diese laufenden ,,Management-Aufgaben“
in Zukunft noch starker wachsen werden.

Hinzu kommen technische Entwicklungen, die eine
neue Haltung der Kommune einfordern. Die rasante
Ausbreitung der Elektro-Fahrrdader und die zukiinftig
zunehmende Automatisierung des Autoverkehrs for-
dern ein neues Denken. Gerade die zurzeit nur schwer
einschitzbare Entwicklung autonomer Fahrzeuge mag
neue Chancen mit sich bringen, kann aber beispielswei-
se auch zu einer Ubernutzung des Straflenraums fiih-
ren. Unabhéngig von der technischen Ausgereiftheit
dieser Fahrzeuge miissen Kommunen daher verstarkt
den Rahmen klar definieren, innerhalb dessen diese und
andere neue Verkehrsformen zum Einsatz kommen.

Dieser Rahmen muss ausgewogen sein, denn die heute
neu geplanten oder umgestalteten Strafien und Plitze

Friedrich-Ebert-StraBe, Kassel (siehe Seite 31)
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werden aufgrund ihrer langen Lebensdauer iiber die
ndchsten Jahrzehnte die Nutzungsanspriiche unterschied-
lichster Verkehrsmittel und Bevolkerungsgruppen erfiillen
miissen. Fiir eine Chancengleichheit zwischen Fufdverkehr,
Fahrrad, Bus, Bahn und Auto miissen diese Verkehrsmittel
attraktive infrastrukturelle Angebote bekommen. Inner-
halb bebauter Gebiete meint dies in erster Linie: Platz.
Dabei sollte bei der Verteilung von Ressourcen bedacht
werden, welchen 6kologischen, sozialen und 6konomi-
schen Nutzen die einzelnen Verkehrsmittel bringen.

Die Anforderungen an den verkehrspolitischen Rahmen
gehen weiter. Kinder und Jugendliche brauchen Raume,
in denen sie selbstdndig und sicher unterwegs sein
konnen. Handel und Gastronomie profitieren von Strafien,
die Aufenthaltsqualitit bieten, stddtisches Treiben
fordern und viele Menschen und damit Kundinnen
und Kunden anziehen. Und nicht nur fiir Altere ist

ein attraktives, barrierearmes Umfeld genauso wichtig
wie ein funktionierendes soziales Umfeld.

Vor dieser komplexen Gestaltungsaufgabe stehen
Kommunen heute, wenn sie Straf3en und Platze
neu denken. Dass dies gelingen kann, belegen die
dargestellten Projekte auf eindrucksvolle Weise.
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CorneliusstraBe, Krefeld (siehe Seite 68)

Besonderer Dank

Die Erstellung dieser Broschiire wére nicht moglich gewe-
sen ohne die umfassende Unterstiitzung durch zahlreiche
Kommunen und Planungshiiros. Mehr als 140 Beispiele fiir
aktuelle Stralenraumgestaltung wurden fiir die Broschiire
vorgeschlagen. In der Publikation kann jedoch lediglich
eine Auswahl an Projekten vorgestellt werden. Ein beson-
derer Dank gilt daher auch all jenen Stadten und Gemein-
den, deren Straflenbeispiele nicht in die Broschiire aufge-
nommen werden konnten. Hervorzuheben ist auch die
Unterstiitzung durch die Projektpartner im ExWoSt-For-
schungsfeld ,,Aktive Mobilitdt in stddtischen Quartieren
sowie des UFOPLAN-Projekts ,,Aktive Mobilitdt — Mehr
Lebensqualitat in Ballungsraumen®. Mit Hilfe von Vertre-
terinnen und Vertretern der projektbeteiligten Kommunen
(Aachen, Kiel, K6ln und Leipzig), Bundesbehorden (BMUB,
BBSR, UBA), Planungsbiiros (SVK Aachen, StadtLabor
Leipzig) und Forschungseinrichtungen (RWTH Aachen,
TU Dresden, Hochschule Bochum, Difu, WZB) konnte das
Konzept der Broschiire und die Auswahl an Beispielen
reflektiert werden.

StrafBen und Pldtze neu denken

Quelle: DTP Essen

Dariiber hinaus gilt der Dank fiir die grof3e Unterstiitzung
insbesondere in der Recherchephase auch Folgenden:

>

>

»>

Deutscher Stadtetag, Berlin

Deutscher Stadte- und Gemeindebund, Berlin
Bayerischer Stadtetag, Miinchen

Ministerium fiir Verkehr Nordrhein-Westfalen,
Diisseldorf

Thiiringer Ministerium fiir Infrastruktur, Erfurt
NVBW Baden-Wiirttemberg, Stuttgart
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen
in Bayern, Erlangen

Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommu-
nen in Baden-Wiirttemberg, Stuttgart
Arbeitsgemeinschaft fufgdnger- und fahrradfreund-
licher Stadte, Kreise und Gemeinden in Nordrhein-
Westfalen, Krefeld

HDE Handelsverband Deutschland, Berlin

FUSS e.V., Berlin

Fachhochschule Erfurt

Universitdt Kassel

TU Dortmund

akp Stadtplanung, Kassel

Argus Stadt- und Verkehrsplanung, Hamburg

BSV Biiro fiir Stadt und Verkehrsplanung, Aachen
biiro thiemann-linden stadt & mobilitdt, Koln
ISUP GmbH, Dresden

mobilitdtslésung, Darmstadt

SHP Ingenieure, Hannover
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	Einführung 
	Einführung 
	Einführung 

	Warum wir Straßen und Plätze neu denken 
	Warum wir Straßen und Plätze neu denken 
	Warum wir Straßen und Plätze neu denken 
	Auf Straßen und Plätzen fndet das entliche Leben statt. Ihre Gestaltung bestimmt, wie intensiv wir diese Räume dafr nutzen. Ist eine Straße als eine Einladung anKraffahrzeuge konzipiert, dominiert hier bald der Autoverkehr mit Lärm, Abgasen und Flächenanspruch. Kaum jemand mchte sich in solchen Straßen aufalten 
	– die Aufenthaltsqualität ist in der Regel gering, Begegnungen, Gespräche oder Kinderspiel fnden nicht statt. Wirkt eine Straße jedoch einladend auf zu Fuß gehende und Rad fahrende Menschen, existieren Gelegenheiten zum Aufenthalt, so entstehen Kommunikation und Interaktion. Der entliche Straßenraum fllt sich mit Leben. Das Umweltbundesamt mchte mit dieser Broschre auf die Bedeutung der Straßenraumgestaltung fr die Lebensqualität in unseren Städten und Gemeinden aufmerksam machen und gute Praxisbeispiele al
	-
	-
	-

	Ein Blick durch Deutschland zeigt: Investitionen in die Infrastruktur schafen bleibende Werte. Sie sind Voraussetzung fr funktionierende Gemeinwesen und wirtschafliche Prosperität. Doch nach Jahrzehnten der intensiven Nutzung nagt der Zahn der Zeit an vielen Straßen und Straßenbauwerken. Beschädigte Gehwege, schlechte Radwege, Schlaglcher und marode Brcken begegnen uns jeden Tag. Auch den Städten und Gemeinden ist das Problem bewusst: Vier von fnf Kommunen in Deutschland sehen einen Investitionsrckstau bei 
	-
	-
	-
	1

	Nicht nur die Infrastruktur, sondern auch der Entwurfsgedanke, d.h. die Straßenplanung an sich, kann „altern“ und erneuerungsbedrfig werden. Erkenntnisse ber die Folgen der „Autogerechten Stadt“ fhren nach und nach zur Abkehr von diesem Planungsparadigma: Während sich Straßenplanungen und Straßenraumgestaltungen jahrzehntelang an den Bedrfnissen des Autoverkehrs orientierten, rcken nun die Bedrfnisse 
	-
	-
	-


	von Fußgängerinnen und Fußgängern sowie Radfah-renden stärker in den Fokus von Planung, Politik und Bevlkerung. Der Nachhaltigkeitsgedanke prägt zuneh-mend die Verkehrsplanung und den Straßenentwurf. Mittlerweile geben 60 Prozent der Kommunen an, dass zu viel Autoverkehr die Attraktivität ihrer Straßen und Plätze einschränkt2. Neun von zehn Deutschen wn-schen sich eine Umgestaltung von Städten und Gemein-den mit dem Ziel, Alternativen zum Auto zu schafen und die Lebensqualität zu erhhen 3. Darauf reagieren 
	In der Praxis heißt das of: ▸   Fußgängerinnen und Fußgängern sowie Rad- fahrenden steht zu wenig Platz zur Verfgung; ▸   das Queren von Straßen ist gefährlich oder lang-wierig; ▸   Menschen mit Seheinschränkung oder Personen im  Rollstuhl mssen Umwege gehen oder sind auf Hilfe angewiesen; ▸   zu hohes Tempo im Kfz-Verkehr gefährdet andere Verkehrsteilnehmende und fhrt zu hoher Lärm-belastung; ▸   Haltestellen des Öfentlichen Verkehrs sind zu Fuß schwer zu erreichen oder die Wartebereiche werden  durch Lärm
	In der Praxis heißt das of: ▸   Fußgängerinnen und Fußgängern sowie Rad- fahrenden steht zu wenig Platz zur Verfgung; ▸   das Queren von Straßen ist gefährlich oder lang-wierig; ▸   Menschen mit Seheinschränkung oder Personen im  Rollstuhl mssen Umwege gehen oder sind auf Hilfe angewiesen; ▸   zu hohes Tempo im Kfz-Verkehr gefährdet andere Verkehrsteilnehmende und fhrt zu hoher Lärm-belastung; ▸   Haltestellen des Öfentlichen Verkehrs sind zu Fuß schwer zu erreichen oder die Wartebereiche werden  durch Lärm

	Klar wird: Der Erneuerungsbedarf deutscher Straßen und Plätze bezieht sich nicht allein auf Asphaltdecken und Leitungsnetze. Fr das Erreichen vieler gesellschaflicher Zielstellungen – vom Klimaschutz bis zur Lufreinhaltung, von der Gesundheitsvorsorge bis zur sozialen Teilhabe – bentigen unsere Städte und Gemeinden Straßenräume, die zum Gehen oder Radfahren einladen und den fentlichen Verkehr attraktiver machen. Die Straßenräume mssen quasi „umprogrammiert“ werden, damit Anreize entstehen, das eigene Auto h
	-
	-
	-
	-

	Alle in dieser Broschre gezeigten Beispiele greifen einen oder mehrere dieser Aspekte auf und zeigen, wie nutzergerechte und zukunfsfähige Lsungen f die dargestellten Herausforderungen aussehen knnen. Die Auswahl ist das Ergebnis einer mehrstufgen Vorgehensweise, an deren Anfang ein Aufruf an deutsche Kommunen zur Nennung von fertiggestellten Straßenumgestaltungen stand. Daraus erfolgte eine Vorauswahl nach Nutzungsaspekten aus Sicht des Fuß- und Radverkehrs. 
	-
	-
	-

	Auf eine ausgewogene Verteilung der Beispiele auf Bundesländer, Stadtgrßen und Straßentypen wurde geachtet. Die guten Beispiele inspirieren dazu, ber die Bedeutung und Funktion unserer Straßen und Plätze im Sinne einer nachhaltigen Mobilität und hheren Lebensqualität neu nachzudenken. 
	-


	Welche Straßen und Plätze wir künftig brauchen 
	Welche Straßen und Plätze wir künftig brauchen 
	In den letzten Jahrzehnten wurden Straßen und Plätze häufg in erster Linie als Orte des Transits gesehen: das mglichst schnelle Vorankommen stand im Mittelpunkt. Flächenverteilung und Rechtsvorgaben zur Benutzung des Straßenraums orientierten sich am Verkehr, wobei mit Verkehr im Grunde meist nur der Autoverkehr gemeint war. Aus solchen von Lärm und Geschwindigkeit geprägten Straßenräumen verschwindet das Straßenleben quasi automatisch. Auch das Fahrradfahren oder das Warten auf einen Bus empfnden viele Men
	-
	-


	Qualitätsmerkmale einer Stadt auf Augenhöhe 
	Qualitätsmerkmale einer Stadt auf Augenhöhe 
	12 Ansprüche an einladende Straßen und Plätze – defniert v m dänischen Architekten und Stadtplaner Jan Gehl 
	Aktuell wnschen sich 70 Prozent der Deutschen leben-der Urbanisierung mehr Menschen unter den Folgen  digere Stadtviertel oder Ortskerne 5. Untersttzung fr von sozialer Dichte und sozialer Isolation leiden. Lebens-mehr Radwege kommt mittlerweile sogar von Automo-werte Innenstädte, Quartiere und Ortschafen, die zum  bilclubs 6. In vielen Städten wird immer deutlicher, dass Verweilen und Flanieren anregen, stärken die psychi-die zunehmenden Mobilitätsbedrfnisse einer wachsen-sche Gesundheit und die gesellscha
	Aktuell wnschen sich 70 Prozent der Deutschen leben-der Urbanisierung mehr Menschen unter den Folgen  digere Stadtviertel oder Ortskerne 5. Untersttzung fr von sozialer Dichte und sozialer Isolation leiden. Lebens-mehr Radwege kommt mittlerweile sogar von Automo-werte Innenstädte, Quartiere und Ortschafen, die zum  bilclubs 6. In vielen Städten wird immer deutlicher, dass Verweilen und Flanieren anregen, stärken die psychi-die zunehmenden Mobilitätsbedrfnisse einer wachsen-sche Gesundheit und die gesellscha

	Der Aspekt der Barrierefreiheit wird in einer alternden Gesellschaf dabei immer wichtiger. Besondere Aufmerksamkeit ist daher der Mglichkeit zum sicheren Queren und der Zugänglichkeit von Haltestellen des ÖPNV zu schenken. Menschen mit Seheinschränkung stellen dabei andere Anforderungen an barrierefreie Anlagen als Menschen, die im Rollstuhl oder beispielsweise mit Kinderwagen mobil sind (siehe auch Infobox: Barrierefreiheit auf Seite 33). 
	-
	-

	Neben der Barrierefreiheit spielt auch die Verkehrssicherheit eine wichtige Rolle: Diesbezglich hat die Unfallforschung in den letzten Jahren zahlreiche Erkenntnisse gewonnen. Freie Sichtbeziehungen und niedrige Geschwindigkeiten sind die wichtigsten Grundsätze jeglicher Straßenplanung, gerade an Straßenknoten. Laut dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) wurden 2015 rund 45 Prozent der innerorts getteten Personen und mehr als die Hälfe der Schwer- und Leichtverletzten an Kreuzungen und Einmndungen regis
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	11

	Nicht nur aus Sicherheitsgrnden ist eine Neubewertung des Parkens von Kfz im Straßenraum zu beobachten. Die umfangreichen Flächen, die heute von parkenden Autos besetzt werden, sind eine zentrale Ressource fr die Neugestaltung von Straßen und Plätzen. Vielerorts gelingt die Einrichtung von Fahrradwegen, Lieferzonen oder neuen Aufenthaltsbereichen fr die Gastronomie nur durch die Reduzierung von Kfz-Stellplätzen. Parkraumkonzepte knnen in der Regel jedoch nachweisen, dass im Umfeld ausreichend alternative Pa
	12 
	-
	-

	Diese Erkenntnisse sind in einem umfangreichen Regelwerk abgebildet, auf das Planerinnen und Planer bei der Gestaltung von Straßen und Plätzen zurckgreifen knnen. Ein Entwurfsgedanke fr innerstädtische Straßen lautet bereits seit 2006 „städtebauliche Bemessung“: 
	-
	-

	Gemeint ist damit eine Straßengestaltung vom Rand aus 
	Gemeint ist damit eine Straßengestaltung vom Rand aus 
	– zum Beispiel der Gebäudekante – hin zur Straßenmitte. Bei der Entwurfsplanung werden daher zuerst die erforderlichen Räume fr den Fuß- und Radverkehr sowie fr Randnutzungen (z.B. Aufenthaltsbereiche oder Cafés) ermittelt und dann der verbleibende Straßenraum mit der verkehrlich notwendigen Straßenbreite abgeglichen. Weitere Regelwerke existieren fr die Anlage von Ampeln, Radverkehrsanlagen, Fußverkehrsanlagensowie barrierefreien Verkehrsanlagen . Gleichwohl sind auch diese Regelwerke in ständiger Überarbe
	-
	13
	14
	15
	16 
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	-
	-



	Wie umgestaltung gelingt 
	Wie umgestaltung gelingt 
	Wie umgestaltung gelingt 
	Das Planen und Entwerfen von Straßen und Plätzen ist eine Aufgabe, die von verschiedenen Disziplinen gemeinsam bearbeitet werden muss. Nur so entstehen Orte, die von den Nutzerinnen und Nutzern tatsächlich 
	Das Planen und Entwerfen von Straßen und Plätzen ist eine Aufgabe, die von verschiedenen Disziplinen gemeinsam bearbeitet werden muss. Nur so entstehen Orte, die von den Nutzerinnen und Nutzern tatsächlich 
	-

	mit Leben erfllt werden. Ausgewogen gestaltete entliche Räume sind daher meistens das Ergebnis einer interdisziplinären Zusammenarbeit von Planerinnen und Planern aus den Bereichen Verkehr-, Freiraum-, Stadt-und Landschafsplanung. Zusätzliche Expertise aus dem Bauingenieurwesen oder von Beteiligungs- und Kommunikationsfachleuten ist unverzichtbar. 
	-
	-



	Sofern die Umgestaltung einer Straße oder eines Platzes auch das Einbinden von Verkehrsbetrieben, Stadtwerken oder Energieversorgern erfordert, ist die Einrichtung einer eigenen Projektgruppe zu empfehlen. Eine Baustellenkoordination kann dabei die Vorgänge innerhalb derVerwaltung, bei den unterschiedlichen beteiligten Akteurenund auch gegenber der Öfentlichkeit steuern. Diese Koordinationsstelle kann direkt im Projektgebiet–beispielsweise in einem Stadtteilbro – angesiedelt werden. 
	-
	-
	-

	Brgerinnen und Brger sowie weitere Interessengruppen (z.B. Einzelhändlerinnen und -händler, Kirchen, Vereine, Verbände) knnen und sollten durch geeignete Beteiligungsformate aktiv in das Projekt eingebunden werden. In vielen Kommunen liegen dazu mittlerweile vielfältige Erfahrungen vor – und auch in den vorgestellten Beispielen war Partizipation eine wesentliche Voraussetzung fr das Gelingen der Projekte. 
	-
	-

	DiepolitischeVerankerung im Quartier ist beispielsweise durch die Einbeziehung von lokalen Gremien wie Ortsbeiräten zu erleichtern. Regelmäßige „Runde Tische“ oder eine lokale Partnerschaf, zusammengesetzt aus Vertreterinnen und Vertretern der wichtigsten Akteursgruppen,knnenallen Anliegen einen geeigneten RahmenzurDiskussion bieten. Zusätzliche Expertise und Impulse fr das Projekt knnendurchfentliche WorkshopsoderBefragungen generiert werden. Mit Hilfe besonderer Beteiligungsformate – wie etwa einer Planun
	-
	-
	18
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ziel eines umfassenden Beteiligung- und Kommunikationsprozesses muss es sein, das Projekt fr mglichst viele Nutzerinnen und Nutzer attraktiv zu machen und zugleich Akzeptanz, Verständnis und Untersttzung fr den Umsetzungsprozess zu schafen. Der dafr ntige Aufwand wird von vielen Kommunen als hoch, aber lohnenswert fr den Projekterfolg beschrieben. 
	-
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	Beispiele für gelungene innerörtliche Straßenraumgestaltungen 
	Beispiele für gelungene innerörtliche Straßenraumgestaltungen 
	Keine Kommune und auch keine S raße gleich  der anderen. In der Praxis fnden sich dennoch viele Gemeinsamkei en, da S raßen und Plä ze häufg ähnliche Funk ionen und Nu zungen aufweisen. Das Spek rum reich  von den großen Haup verkehrss raßen bis hin zum S raßenbahnkno en oder Vorpla z einer Schule. Die folgenden Beispiele zeigen, wie S raßen und Plä ze durch eine ausgewogene Ges al ung für möglichs  viele Nu zungen und Verkehrs eilnehmende a  rak iv und sicher werden. 
	Innerstädtische  Hauptverkehrsstraßen  Faire Bedingungen für alle F rmen der F rtbewegung Die Umgestaltung von innerstädtischen Hauptverkehrs-straßen ist fr viele Kommunen eine große Herausforde-rung. Sie ist in der Regel mit einem hohen Planungsauf-wand verbunden und erfordert erhebliche Investitionen.  Zugleich bieten diese Maßnahmen jedoch auch zahlrei-che Chancen, von der Senkung von Umweltbelastungen fr die Wohnbevlkerung bis hin zur Stärkung wichtiger Achsen fr fentliche Verkehrsmittel sowie den Rad- 
	Innerstädtische  Hauptverkehrsstraßen  Faire Bedingungen für alle F rmen der F rtbewegung Die Umgestaltung von innerstädtischen Hauptverkehrs-straßen ist fr viele Kommunen eine große Herausforde-rung. Sie ist in der Regel mit einem hohen Planungsauf-wand verbunden und erfordert erhebliche Investitionen.  Zugleich bieten diese Maßnahmen jedoch auch zahlrei-che Chancen, von der Senkung von Umweltbelastungen fr die Wohnbevlkerung bis hin zur Stärkung wichtiger Achsen fr fentliche Verkehrsmittel sowie den Rad- 
	ren weder geschtzt noch barrierefrei. Hinzu kam ein  schlechter baulicher Zustand sowohl der Verkehrsfä-chen als auch der meisten Gebäude entlang der Straße. Temp  30 auf Basis des Luftreinhalteplans Eingebettet in den Verkehrsentwicklungsplan 2020 wur-de im Jahr 2009 der Rckbau zu einer attraktiven Stadt-straße beschlossen. Durch eine Straßenraumaufeilung  zugunsten des Umweltverbunds sowie die Einfhrung von Tempo 30 sollte der Durchgangsverkehr auf geeigne-tere Straßenzge verlagert und die Verkehrsbelastu
	oder Fahrrädern erlaubt. An den Seiten wurden Baumscheiben, Park- und Liefermglichkeiten sowie jeweils ein 1,5 Meter breiter Radweg und ein mindestens 2 Meter breiter Gehweg angelegt. Die Haltestellen der Straßenbahn sind als Kap – das heißt mit einer Ausbuchtung des Brgersteigs – in einer Hhe von 18 cm angelegt und barrierefrei ausgestaltet. Zwei Einmndungen von Nebenstraßen wurden aufgepfastert. 
	oder Fahrrädern erlaubt. An den Seiten wurden Baumscheiben, Park- und Liefermglichkeiten sowie jeweils ein 1,5 Meter breiter Radweg und ein mindestens 2 Meter breiter Gehweg angelegt. Die Haltestellen der Straßenbahn sind als Kap – das heißt mit einer Ausbuchtung des Brgersteigs – in einer Hhe von 18 cm angelegt und barrierefrei ausgestaltet. Zwei Einmndungen von Nebenstraßen wurden aufgepfastert. 
	oder Fahrrädern erlaubt. An den Seiten wurden Baumscheiben, Park- und Liefermglichkeiten sowie jeweils ein 1,5 Meter breiter Radweg und ein mindestens 2 Meter breiter Gehweg angelegt. Die Haltestellen der Straßenbahn sind als Kap – das heißt mit einer Ausbuchtung des Brgersteigs – in einer Hhe von 18 cm angelegt und barrierefrei ausgestaltet. Zwei Einmndungen von Nebenstraßen wurden aufgepfastert. 
	-
	-

	Durch die Neugestaltung des Straßenraums stehen dem Rad- und Fußverkehr nun genau so viel Fläche zur Verfgung wie dem ÖPNV- und Kfz-Verkehr. Die Verkehrsbelastung hat sich nach dem Umbau auf 15.400Kfzpro Tag halbiert, die Zahl der polizeilich aufgenommenen Unfälle sank nach der Verkehrsfreigabe um 24Prozent. Die Lärmbelastung (Mittelungspegel) konnte um rund 5 dB(A) auf 60 dB(A) tags und 51 dB(A) nachts gesenkt werden. 
	-



	Bes ndere Beachtung der umweltwirkungen 
	Bes ndere Beachtung der umweltwirkungen 
	Bes ndere Beachtung der umweltwirkungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Zahl der Überschrei ungen des Tagesgrenzwer es für Feins aub (PM10) ging von 22 Überschrei ungen im Jahr 2013 auf nur noch 4 Überschrei ungen im Jahr 2016 zurück. 

	▸ 
	▸ 
	Um die Frischluf zufuhr zu erleich ern, wurden für die 79 Baumpfanzungen besonders schlanke Säuleneichen gewähl . 

	▸ 
	▸ 
	Aufgrund der Umwel relevanz wurden für die Umges al ung der Bahnhofs raße 75 % Fördermi  el durch das Umwel minis erium Brandenburg bewillig . 




	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Der als Querungshilfe angeleg e Mi  els reifen wurde anfangs als Kfz-S ellpla z missvers anden. Mi  lerweile wurde der S reifen als Sperrfäche markier . 

	▸ 
	▸ 
	Die Verkehrsverlagerung vollzog sich wie anges reb  auf den Mi  leren Ring. Dor  is  eine Zunahme der Kfz-S ärke und auch der Luf belas ung zu verzeichnen. S raßen im direk en Umfeld der Bahnhofs raße sind jedoch nich  durch die Verlagerung be roffen. 



	Bahnh fstaße, c ttbus (Brandenburg) 
	Bahnh fstaße, c ttbus (Brandenburg) 
	Bahnh fstaße, c ttbus (Brandenburg) 
	Hintergrund 
	Hintergrund 

	Einw hner 
	Einw hner 
	100.000 

	Gebietstyp 
	Gebietstyp 
	Innenstadt 

	Straßentyp 
	Straßentyp 
	Hauptve keh sst aße 

	Baulastträger 
	Baulastträger 
	Stadt Cottbus 

	Länge (ca., m) 
	Länge (ca., m) 
	700 

	Fertigstellung 
	Fertigstellung 
	2012 


	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	Vo he : 26.000 bis 31.000 Kfz/Tag Nachhe : 15.400 Kfz/Tag 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	6,9 Mio. Eu o (75 % Land, 25 % Kommune) 


	Eingesetzte Elemente ▸ ..Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen  und ande e Hilfen ▸ ..Ba  ie ef eiheit ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete    B eite ode  meh  ▸ ..Ve besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Beschleunigung des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Pa k aumbewi tschaftung ▸ ..Liefe zone ▸ ..Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh
	Eingesetzte Elemente ▸ ..Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen  und ande e Hilfen ▸ ..Ba  ie ef eiheit ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete    B eite ode  meh  ▸ ..Ve besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Beschleunigung des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Pa k aumbewi tschaftung ▸ ..Liefe zone ▸ ..Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh
	Eingesetzte Elemente ▸ ..Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen  und ande e Hilfen ▸ ..Ba  ie ef eiheit ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete    B eite ode  meh  ▸ ..Ve besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Beschleunigung des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Pa k aumbewi tschaftung ▸ ..Liefe zone ▸ ..Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh



	Karl- und Frauenstraße, ulm 
	Karl- und Frauenstraße, ulm 
	Weniger Lärm, Schadst ffe und Trennwirkung 
	Die Ulmer Karlstraße ist als Teil der Bundesstraße 19 auch Wohn- und Geschäfsstandort, der stark unter der Dominanz des Kfz-Verkehrs zu leiden hatte. Im Zuge einer umfassenden Erneuerung von Fernwärme-, Abwasser-, Gas- und Wasserleitungen gelang es auf einem 600 Meter langen Abschnitt, die vorhandenen vier Fahrstreifen auf zwei zu reduzieren. Ein mittiger, 2,5 Meter breiter Mehrzweckstreifen aus Granitkleinpfaster erleichtert das Queren. Auf beiden Seiten wurden 50 Säulenhainbuchen gepfanzt, die den Straßen
	-
	-
	-

	raum räumlich fassen und städtebaulich aufwerten. ZurLärmminderung wurden Flsterasphalt, Tempo 30 in der Nacht und breitere Gehwege, die den Abstand der Bebauung zum Fahrbahnrand vergrßern, eingesetzt.  
	Ein spezielles Betonverbundpfaster wird zur dauerhafen Lufschadstofreduzierung eingesetzt. Durch Sonneneinstrahlung wird laut Auskunf der Stadt ein chemischer Prozess in Gang gesetzt, in dem schädliche Stickstofoxide in unbedenkliche Bestandteile umgewandelt werden. 
	-
	-

	Die Bushaltestellen wurden niederfur- und behindertengerecht ausgebaut. Der eingesetzte Kasseler Sonderbord ermglicht ein bequemes Ein- und Aussteigen fr Rollstuhlfahrer, Kinderwägen und Personen mit Gehbehinderungen. An allen Knotenpunkten, den Fußgängerberwegen und Bushaltestellen bestehen Leitelemente fr sehbehinderte Menschen. 
	-
	-
	-
	-


	Einkaufsbummel endet nicht mehr an der Frauenstraße 
	Einkaufsbummel endet nicht mehr an der Frauenstraße 
	Auch die angrenzende Frauenstraße (siehe Abbildung auf Seite 83) wurde auf einer Längevon600Metern umgebaut. Von der frheren Prachtstraße war durch die Verkehrsbelastung mit mehr als 10.000 Kfz pro Tag nicht viel briggeblieben. Nach der Umgestaltung zum verkehrsberuhigten Geschäfsbereich mit Tempo 30 stehen dem Kfz- und Radverkehr 3,25 Meter breite Fahrbahnen zur Verfgung. Zudem wurden neben breiteren Gehwegen auch eine Busspur (3 Meter) sowie ein Mittelstreifen (2,5 Meter) errichtet. 
	-
	-

	Die Bushaltestellen wurden mit einem 18 Zentimeter hohen Bordstein barrierefrei ausgefhrt. Der Mittelstreifen dient als Querungshilfe und ist ebenfalls barrierefrei. Fr den Bedarfsfall steht außerdem eine sogenannte „Dunkelampel“ zur Verfgung. Diese Anforderungsampel wird erst nach Betätigung eines Knopfs aktiviert, um dem Fußgängerverkehr Grn zu verschafen. 
	-
	-

	Kfz-Stellplätze entfelen auf einer Straßenseite zuGunsten der Busspur und Gehwege. Der Multifunktionsstreifen und die Gehwege sind einheitlich mit Betonplatten gestaltet. Die Fahrstreifen sind in Asphaltbauweise ausgefhrt. Darber hinaus wurden 14 Robinien zur Aufwertung der Straßenraumqualität gepfanzt. 
	-

	Die Rckmeldungen der Anlieger sind sehr positiv, da sich die Frauenstraße nach der Neugestaltung zu einem attraktiven Geschäfsstandort in der Innenstadt entwickelt hat. 
	-


	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	In der Karls raße wurden keine Radverkehrsanlagen geschaffen. Radfahrende müssen die S raße gemeinsam mi  dem fießenden Kfz-Verkehr benu zen. Dies is  angesich s der hohen Kfz-Verkehrsmenge problema isch, zumal Tempo 30 nur nach s von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr gil . 

	▸ 
	▸ 
	Als Al erna ive s eh  die parallel verlaufende Zei bloms raße zur Verfügung, die als „Fahrrads raße“ ausgewiesen is . 


	Karlstraße, ulm (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   120.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Ulm Länge (ca., m)  630  Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 22.000 Kfz/Tag K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba  ie ef eiheit 
	Karlstraße, ulm (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   120.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Ulm Länge (ca., m)  630  Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 22.000 Kfz/Tag K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba  ie ef eiheit 
	Karlstraße, ulm (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   120.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Ulm Länge (ca., m)  630  Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 22.000 Kfz/Tag K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba  ie ef eiheit 


	Frauenstraße, ulm (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   120.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Ulm Länge (ca., m)  225 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke 10.500 Kfz/Tag K sten und Finanzierung 1,6 Mio. Eu o ▸ . Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ . Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ . Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit 
	Frauenstraße, ulm (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   120.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Ulm Länge (ca., m)  225 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke 10.500 Kfz/Tag K sten und Finanzierung 1,6 Mio. Eu o ▸ . Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ . Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ . Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit 


	Karl-Liebknecht-Straße, Leipzig 
	Karl-Liebknecht-Straße, Leipzig 
	Neben ihrer verkehrlichen Funktion hat die Leipziger Karl-Liebknecht-Straße eine hohe Bedeutung als Einkaufs-, Gastronomie- und Kulturstandort. Fahrbahnen, Gehwege und Leitungen stammten aus den 1970er Jahren und waren stark erneuerungsbedrfig. Fr den Straßenbahnverkehr war die Karl-Liebknecht-Straße aufgrund des Zustands der Gleise zu einer Langsamfahrstrecke geworden. Der Radverkehr hatte keine eigenen Anlagen. Auch der Baumbestand wurde aufgrund von schlechten Wuchsbedingungen und zu kleinen Baumscheiben
	-
	-
	-

	Fr die Aufwertung und Neugestaltung der Karl-Lieb-knecht-Straße arbeiteten Stadtverwaltung, Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB) und die Kommunalen Wasserwerke (KWL) zusammen. Dadurch gelang eine fachlich integrierte Lsung. So wurden alle Gleisanlagen erneuert, die streckenweise auch vom Kfz-Verkehr befahren werden. An Ampeln ist die Straßenbahn bevorrechtigt. 
	Alle Haltestellen wurden barrierefrei ausgebaut. Im Zuge der Neuanlage eines Platzes anstelle einer ehemals fnfarmigen Kreuzung konnte eine zusätzliche Haltestelle errichtet werden. Technische Einrichtungen wie Beleuchtung, Stadttechnik, Lieferbereiche, Parkstände und rund 400 Fahrradstellplätze liegen in einer Reihe entlang des Bords. 
	-


	Größtes K mpliment: Die Straße wirkt, als wäre sie immer sch n s  gewesen 
	Größtes K mpliment: Die Straße wirkt, als wäre sie immer sch n s  gewesen 
	Gleichzeitig konnten 1,85 Meter breite Radfahrstreifen (zzgl. 0,75 Meter Sicherheitstrennstreifen) geschafen werden. In Summe konnten sowohl die Leistungsfähigkeit der Straßenbahn erhht als auch der Straßenraum zugunsten des Fuß- und Radverkehrs neu aufgeteilt werden. Der Radverkehr nahm um mehr als 20Prozent zu, der Kfz-Verkehr hingegen ging um ein Drittel zurck. 
	-

	Das Projekt wurde in Leipzig sehr emotional diskutiert. Neben der Sorge um die Aufrechterhaltung des Geschäfsbetriebs wurde vor allem der Wunsch nach Beibehaltung der Bäume und Gehweggestaltung geäußert. Die entwickelte Lung gleicht daher in ihrer Struktur der frheren Gestaltung, bringt jedoch deutliche Verbesserungen fr Fuß- und Radverkehr mit sich. 
	-
	-
	-


	K mmunikati n als Kernaufgabe 
	K mmunikati n als Kernaufgabe 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Der Bauablaufplan wurde so angepass , dass im laufenden Geschäf sbe rieb gebau  werden konn e. 

	▸ 
	▸ 
	Während der Fußball-WM 2014 wurde eine Baupause eingeleg , um die S raße für die belieb en Lokale nu zbar zu machen. S raßenfes e beleb en die Bauzei  zusä zlich. 

	▸ 
	▸ 
	Durch das Kommunika ions-und Be eiligungspake  konn en Bürger-und Händlerpro es e vermieden werden. Diese Vorgehensweise wird nun bei wei eren, ähnlich komplexen S raßenbaumaßnahmen übernommen. 


	Karl-Liebknecht-Straße, Leipzig (Sachsen) Hintergrund Einw hner   585.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Leipzig Länge (ca., m)   1.150 Fertigstellung   2015 
	Karl-Liebknecht-Straße, Leipzig (Sachsen) Hintergrund Einw hner   585.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Leipzig Länge (ca., m)   1.150 Fertigstellung   2015 
	Karl-Liebknecht-Straße, Leipzig (Sachsen) Hintergrund Einw hner   585.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Leipzig Länge (ca., m)   1.150 Fertigstellung   2015 
	Verkehrsstärke 
	Vo he : 15.000 Kfz/Tag 
	7.000 Fah  äde /Tag Nachhe : 10.000 Kfz/Tag 
	8.500 Fah  äde /Tag 400 St aßenbahnen (30.000 Passagie e) 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	13,1 Mio. Eu o (43 % Ve keh sbet iebe, 29 % Land Sachsen, 28 % Stadt Leipzig) 


	Eingesetzte Elemente ▸ ..Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Ba  ie ef eiheit ▸ ..Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Bikesha ing-Stellplatz ▸ ..Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV ▸ ..Beschleunigung des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Pa k aumbewi tschaftung ▸ ..Liefe zone ▸ ..Ca sha ing-Stellplatz ▸ ..Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Sepa ation d
	Eingesetzte Elemente ▸ ..Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Ba  ie ef eiheit ▸ ..Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Bikesha ing-Stellplatz ▸ ..Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV ▸ ..Beschleunigung des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Pa k aumbewi tschaftung ▸ ..Liefe zone ▸ ..Ca sha ing-Stellplatz ▸ ..Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Sepa ation d


	Inf b x: H he Querungsbedarfe Die Ve besse ung von Que ungsmöglichkeiten hat sich  in den letzten Jah en als eines de  effektivsten Mittel  de  Fußve keh sfö de ung e wiesen. Hohe  Que ungs-beda f besteht zum Beispiel häufg in Einkaufsst aßen,  im Umfeld von Haltestellen des ÖPNV ode   und um Bil-dungsein ichtungen. Eine Gestaltung, die auf nied ige Geschwindigkeiten, gute Sichtbeziehungen und eine  deutliche gestalte ische Abg enzung vom üb igen  St aßennetz setzt, kann Leistungsfähigkeit und gute  Que ba 
	Inf b x: H he Querungsbedarfe Die Ve besse ung von Que ungsmöglichkeiten hat sich  in den letzten Jah en als eines de  effektivsten Mittel  de  Fußve keh sfö de ung e wiesen. Hohe  Que ungs-beda f besteht zum Beispiel häufg in Einkaufsst aßen,  im Umfeld von Haltestellen des ÖPNV ode   und um Bil-dungsein ichtungen. Eine Gestaltung, die auf nied ige Geschwindigkeiten, gute Sichtbeziehungen und eine  deutliche gestalte ische Abg enzung vom üb igen  St aßennetz setzt, kann Leistungsfähigkeit und gute  Que ba 
	P
	Link


	Schweinfurt: Gute Gestaltung erleichtert V rrang für Fußverkehr 
	Schweinfurt: Gute Gestaltung erleichtert V rrang für Fußverkehr 
	Du ch ein neues Einkaufszent um entstand die Notwendigkeit, die Que ungsmöglichkeiten übe  die vie -st eifge Rüffe st aße in Schweinfu t zu ve besse n. B ücken ode  Fußgänge tunnel wu den ve wo fen, die gewählte Lösung sieht eine att aktiv gestaltete, niveaugleiche und unsignalisie te Que ung auf Höhe des Schille platzes vo . Dafü  wu den die Fah bahnen von 13 Mete  auf 7,5 Mete  ve schmäle t und eine Que ungshilfe einge ichtet. Ein gesägtes Pfaste  ve deutlichtet die Que ungsstelle optisch in de  Asphaltfa
	-
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	 zum Weiterlesen Einsa zbereiche .von .S raßenumges al ungen ..nach .dem .„Shared .Space“-Gedanken .www.bas .de/DE/Publika ionen/Berich e/un erreihe-v/ .2016-2015/v251.h ml Ne zwerk .Shared .Space www.ne zwerk-sharedspace.de Begegnungszonen .in .Ös erreich www.begegnungszonen.or.a  Informa ionen .zu .Querungss ellen .und .Begegnungs-zonen .in .der .Schweiz h  ps://fussverkehr.ch/unsere- hemen/infras ruk ur 
	Altstadtplätze und -straßen 
	Altstadtplätze und -straßen 
	Altstadtplätze und -straßen 

	Verkehr verträglich gestalten im „W hnzimmer“ einer K mmune 
	Verkehr verträglich gestalten im „W hnzimmer“ einer K mmune 
	Fr viele Städte und Gemeinden ist die Altstadt der  wichtigste Ort fr das Zusammenleben. Ihre Bedeutung fr den Kfz-Verkehr haben die Gassen und Plätze im historischen Kern meist schon vor längerer Zeit verloren.  Vielfach wurden auch schon in vergangenen Jahrzehn-ten Projekte der Verkehrsberuhigung umgesetzt, die  jedoch baulich und funktional in die Jahre gekommen sind. Aus heutiger Sicht bietet die Umgestaltung anhand neuer Gestaltungsprinzipien wie etwa Shared Space die Gelegenheit, wieder mehr Leben zur
	Fr viele Städte und Gemeinden ist die Altstadt der  wichtigste Ort fr das Zusammenleben. Ihre Bedeutung fr den Kfz-Verkehr haben die Gassen und Plätze im historischen Kern meist schon vor längerer Zeit verloren.  Vielfach wurden auch schon in vergangenen Jahrzehn-ten Projekte der Verkehrsberuhigung umgesetzt, die  jedoch baulich und funktional in die Jahre gekommen sind. Aus heutiger Sicht bietet die Umgestaltung anhand neuer Gestaltungsprinzipien wie etwa Shared Space die Gelegenheit, wieder mehr Leben zur


	planung auszuloben. Auf Grundlage des Verkehrs-entwicklungsplans sowie eines Rahmenplans zum  Sanierungsgebiet Altstadt wurden dem Wettbewerb  u. a. folgende Kriterien zu Grunde gelegt: ▸ ..Verkehrsberuhigung mittels Shared Space  ▸ ..Durchfahrtsverbot fr Kfz mit mehr als 7,5 t ▸ ..Keine Nutzung des Markplatzes als Kfz-Stellfäche ▸ ..Bercksichtigung Barrierefreiheit ▸ ..Lckenschluss im Radwegenetz ▸ ..Stärkung Einzelhandel ▸ ..Stärkung Aufenthaltsqualität ▸ ..Bessere Beleuchtung ▸ ..Bessere Präsentation des
	planung auszuloben. Auf Grundlage des Verkehrs-entwicklungsplans sowie eines Rahmenplans zum  Sanierungsgebiet Altstadt wurden dem Wettbewerb  u. a. folgende Kriterien zu Grunde gelegt: ▸ ..Verkehrsberuhigung mittels Shared Space  ▸ ..Durchfahrtsverbot fr Kfz mit mehr als 7,5 t ▸ ..Keine Nutzung des Markplatzes als Kfz-Stellfäche ▸ ..Bercksichtigung Barrierefreiheit ▸ ..Lckenschluss im Radwegenetz ▸ ..Stärkung Einzelhandel ▸ ..Stärkung Aufenthaltsqualität ▸ ..Bessere Beleuchtung ▸ ..Bessere Präsentation des
	planung auszuloben. Auf Grundlage des Verkehrs-entwicklungsplans sowie eines Rahmenplans zum  Sanierungsgebiet Altstadt wurden dem Wettbewerb  u. a. folgende Kriterien zu Grunde gelegt: ▸ ..Verkehrsberuhigung mittels Shared Space  ▸ ..Durchfahrtsverbot fr Kfz mit mehr als 7,5 t ▸ ..Keine Nutzung des Markplatzes als Kfz-Stellfäche ▸ ..Bercksichtigung Barrierefreiheit ▸ ..Lckenschluss im Radwegenetz ▸ ..Stärkung Einzelhandel ▸ ..Stärkung Aufenthaltsqualität ▸ ..Bessere Beleuchtung ▸ ..Bessere Präsentation des
	planung auszuloben. Auf Grundlage des Verkehrs-entwicklungsplans sowie eines Rahmenplans zum  Sanierungsgebiet Altstadt wurden dem Wettbewerb  u. a. folgende Kriterien zu Grunde gelegt: ▸ ..Verkehrsberuhigung mittels Shared Space  ▸ ..Durchfahrtsverbot fr Kfz mit mehr als 7,5 t ▸ ..Keine Nutzung des Markplatzes als Kfz-Stellfäche ▸ ..Bercksichtigung Barrierefreiheit ▸ ..Lckenschluss im Radwegenetz ▸ ..Stärkung Einzelhandel ▸ ..Stärkung Aufenthaltsqualität ▸ ..Bessere Beleuchtung ▸ ..Bessere Präsentation des



	marktplatz,  Schönebeck  (Elbe)  (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   30.000 Gebietstyp   Altstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Stadt Schönebeck (Elbe) Länge (ca., m)   170 Fläche (ca., m2)  4.600 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 6.800 Kfz/Tag Bislang keine Nachhe -Messung K sten und Finanzierung 2,6 Mio. Eu o (66 % Fö de p og amm Aktive Zent en, 33 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduk
	marktplatz,  Schönebeck  (Elbe)  (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   30.000 Gebietstyp   Altstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Stadt Schönebeck (Elbe) Länge (ca., m)   170 Fläche (ca., m2)  4.600 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 6.800 Kfz/Tag Bislang keine Nachhe -Messung K sten und Finanzierung 2,6 Mio. Eu o (66 % Fö de p og amm Aktive Zent en, 33 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduk
	marktplatz,  Schönebeck  (Elbe)  (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   30.000 Gebietstyp   Altstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Stadt Schönebeck (Elbe) Länge (ca., m)   170 Fläche (ca., m2)  4.600 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke 6.800 Kfz/Tag Bislang keine Nachhe -Messung K sten und Finanzierung 2,6 Mio. Eu o (66 % Fö de p og amm Aktive Zent en, 33 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduk
	allen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern gleichberechtigt und in Schrittgeschwindigkeit befahren werden. Die bisherigen Ampeln entfelen. Auf dem Platz fnden seither wieder regelmäßig Feste und Markttage statt. 
	-

	Die Zahl der Kfz-Stellplätze wurde auf Grundlage eines Parkraumkonzepts fr die Stadt Schnebeck von 23 auf vier reduziert. Abgesehen vom Lieferverkehr ist die gesamte Altstadt fr LKW ber 3,5 Tonnen gesperrt. Auch in umliegenden Straßen wurde die Geschwindigkeit zumTeilauf 30 km/h begrenzt. 
	-



	Aufklärung und Inf rmati n durch die P lizei 
	Aufklärung und Inf rmati n durch die P lizei 
	▸ Die Polizei führ e anfangs vers ärk  Kon rollen zur Bekann machung der neuen Verkehrsregeln durch. Besonders häufg wurden zu hohe Geschwindigkei en fes ges ell . Die Polizei se z e am Anfang in ers er Linie auf die Aufklärung der Fahrzeugführer ohne Bußgelder eilung. 
	-
	-
	-


	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Bedeu ung eines Moni orings zur Überwachung der Funk ionsfähigkei  bzw. zur Nachjus ierung wird von der S ad  Schönebeck (Elbe) hoch bewer e . Für die Umse zung des Moni orings is  jedoch noch eine Finanzierung zu fnden. 

	▸ 
	▸ 
	Nach ers en Einschä zungen der Fachbereiche sind die S andor e der S ellplä ze für den ruhenden Verkehr konfik beladen und soll en überdach  werden. Parkende Fahrzeuge blockieren Sich beziehungen, das Ein-und Ausparken führ  zu Behinderungen des übrigen Verkehrs. 



	Mit der Umgestaltung der Hauptstraße in Volkach verfolgte die Tourismusgemeinde das Ziel, den Kfz-Verkehr im Stadtzentrum weiter zu entschleunigen. Die Qualität des Fuß- und Radverkehrs sollte u.a. durch das Vermeiden von verkehrswidrigem Parken und der Verbreiterung der Gehwege verbessert werden. Zugleich mussten zahlreiche Leitungen erneuert werden, so dass die Baumaßnahmen auch fr eine städtebauliche Umgestaltung genutzt werden konnten. 
	Mit der Umgestaltung der Hauptstraße in Volkach verfolgte die Tourismusgemeinde das Ziel, den Kfz-Verkehr im Stadtzentrum weiter zu entschleunigen. Die Qualität des Fuß- und Radverkehrs sollte u.a. durch das Vermeiden von verkehrswidrigem Parken und der Verbreiterung der Gehwege verbessert werden. Zugleich mussten zahlreiche Leitungen erneuert werden, so dass die Baumaßnahmen auch fr eine städtebauliche Umgestaltung genutzt werden konnten. 
	Mit der Umgestaltung der Hauptstraße in Volkach verfolgte die Tourismusgemeinde das Ziel, den Kfz-Verkehr im Stadtzentrum weiter zu entschleunigen. Die Qualität des Fuß- und Radverkehrs sollte u.a. durch das Vermeiden von verkehrswidrigem Parken und der Verbreiterung der Gehwege verbessert werden. Zugleich mussten zahlreiche Leitungen erneuert werden, so dass die Baumaßnahmen auch fr eine städtebauliche Umgestaltung genutzt werden konnten. 
	-
	-



	Ein bisschen urlaub auch für die menschen v r ort 
	Ein bisschen urlaub auch für die menschen v r ort 
	Ein bisschen urlaub auch für die menschen v r ort 
	Die Hauptstraße stellt sich heute – inklusive des Marktplatzes und einer angrenzenden Nebenstraße – als barrierefreier, verkehrsberuhigter Bereich dar. Die Besonderheit liegt in der niveaugleichen Ausfhrung mit hochwertigem und geräuscharmem Betonpfaster. Die von mehr als 7 Meter auf 4 Meter verschmälerte, als Einbahnstraße zu befahrene Fahrgasse ist durch zwei Entwässerungsrinnen angedeutet. An Engstellen, beispielsweise rund um Gastronomiebetriebe mit Außenschankfächen, teilen sich alle Verkehrsteilnehmer
	-
	-
	-
	-


	Fr den nunmehr in Schrittgeschwindigkeit zu befahrenen Bereich der Innenstadt gibt es viel Lob. Die erwnschte Belebung der Haupteinkaufsstraße ist eingetreten. Die Aufenthaltsqualität zieht neben Touristen vor allem auch Menschen aus der Stadt und ihrem Umland an. Private Sanierungsmaßnahmen an Gebäuden und Pläne fr die Umgestaltung einer weiteren Straße im Zentrum bestätigen den Erfolg. 
	-
	-
	-
	-


	Gelungener Ausgleich zwischen allen Interessensgruppen 
	Gelungener Ausgleich zwischen allen Interessensgruppen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Nach nega iven Erfahrungen mi  einem vorangegangenen Projek  wurde eine „Lenkungsgruppe“ für eine bessere Baus ellen-Kommunika ion ins allier . 

	▸ 
	▸ 
	Während der Umbauphase  rugen u. a. das Baus ellenfes  „Anbaggern“, Baus ellenzei ungen, Malwe  bewerbe sowie Ak ionen im Einzelhandel zur Akzep anz un er den Bürgerinnen und Bürgern bei. An den Abenden und Wochenenden konn e die Baus elle sogar gas ronomisch genu z  und bewir schaf e  werden. 

	▸ 
	▸ 
	Für den In eressensausgleich zwischen Anwohnerschaf  und Gewerbe gel en Park-und Ausschankregeln. 

	▸ 
	▸ 
	Die un erschiedlichen Anforderungen der Denkmalschu zbehörde und der Barrierefreihei  wurde durch eine Mischung der Oberfächenbeläge (Rinnen und Parks ände in Grani , Res  in Be onpfas er) erfüll . 



	Hauptstraße, V lkach (Bayern) Hintergrund Einw hner   10.000 Gebietstyp   Altstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Stadt Volkach Länge (ca., m)   550 Fläche (ca., m2)  6.800 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  2.330  Kfz/Tag Nachhe :  1.915  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,1 Mio. Eu o  (80 % Baye isches Städtebaufö de ungs-p og amm Militä konve sion, 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den K
	Hauptstraße, V lkach (Bayern) Hintergrund Einw hner   10.000 Gebietstyp   Altstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Stadt Volkach Länge (ca., m)   550 Fläche (ca., m2)  6.800 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  2.330  Kfz/Tag Nachhe :  1.915  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,1 Mio. Eu o  (80 % Baye isches Städtebaufö de ungs-p og amm Militä konve sion, 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den K
	Brettener V rstadt, Eppingen 
	Die Brettener Vorstadt stammt als historisches Stadterweiterungsgebiet aus dem 16. Jahrhundert und ist Einkaufs- und Wohnlage in der Innenstadt von Eppingen. Auch nach der Verlegung der Bundesstraße 293 an den Ortsrand blieb die Verkehrsbelastung hoch, der entliche Raum war mit Autos zugeparkt. Mit der Umgestaltung von drei zentralen Straßen, mehrerer Gassen und zweier Plätze sollte ein Impuls zur Entwicklung einer gemischt genutzten Innenstadt mit hoher Aufenthaltsqualität gesetzt werden. 
	-
	-
	-
	-
	-


	Würdiger Rahmen für denkmalgeschützten Stadtteil 
	Würdiger Rahmen für denkmalgeschützten Stadtteil 
	Auf Basis eines Gestaltrahmenplans wurde das Gebiet zwischen 2012 und 2015 niveaugleich zum verkehrsberuhigten Bereich umgebaut. Da in den angrenzenden Straßen ausreichend Parkplätze vorhanden sind bzw. geschafen wurden, konnte weitgehend auf den Ersatz der wegfallenden Kfz-Stellplätze verzichtet werden. Der fießende Verkehr wurde durch eine Einbahnfrung 
	Auf Basis eines Gestaltrahmenplans wurde das Gebiet zwischen 2012 und 2015 niveaugleich zum verkehrsberuhigten Bereich umgebaut. Da in den angrenzenden Straßen ausreichend Parkplätze vorhanden sind bzw. geschafen wurden, konnte weitgehend auf den Ersatz der wegfallenden Kfz-Stellplätze verzichtet werden. Der fießende Verkehr wurde durch eine Einbahnfrung 
	-

	gezielt in einen Ring um die Altstadt verlagert. Der Rad-verkehr kann den gesamten Bereich in beide Richtungen  befahren.  Besondere Beachtung wurde dem Errichten von Aufent-halts- und Kommunikationsräumen im entlichen Raum geschenkt. Dafr wurden unter anderem folgende  Elemente eingesetzt:  ▸ ..Treppenanlage mit Sitzstufen und Holzaufagen ▸ ..Sitzsteine, Holzpodest ▸ ..Spielpunkte fr Kinder in allen Teilbereichen ▸ ..Insgesamt fnf unterschiedliche Wasserfächen ▸ ..Lichtstelen und Bodeneinbauleuchten ▸ ..St

	Grundlage – dem Innenstadtentwicklungskonzept – bis zur konkreten Projektplanung. Hierdurch wurde nicht nur eine sehr hohe Akzeptanz fr die Maßnahmen, sondern auch eine Identifkation seitens der Brgerschaf mit ihrer Innenstadt erreicht. 
	Grundlage – dem Innenstadtentwicklungskonzept – bis zur konkreten Projektplanung. Hierdurch wurde nicht nur eine sehr hohe Akzeptanz fr die Maßnahmen, sondern auch eine Identifkation seitens der Brgerschaf mit ihrer Innenstadt erreicht. 
	-


	Die Umgestaltung zog zahlreiche Sanierungen, Neubauten und Geschäfsernungen in der Vorstadt nach sich. In der Öfentlichkeit werden Überlegungen geäußert, die Brettener Straße komplett fr den Kfz-Verkehr zu schließen. 
	-

	Brettener V rstadt, Eppingen (Baden-Württemberg) 
	Brettener V rstadt, Eppingen (Baden-Württemberg) 
	Brettener V rstadt, Eppingen (Baden-Württemberg) 
	Hintergrund 
	Einw hner 20.000 Gebietstyp Altstadt Straßentyp Nebenst aße Baulastträger Stadt Eppingen Länge (ca., m) 1.000 Fertigstellung 2015 

	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	De zeit laufende Evaluie ung 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	6,9 Mio. Eu o (81 % Kommune, 19 % Städtebaufö de ung) 


	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 





	Stadtteil- und nebenzentren 
	Stadtteil- und nebenzentren 
	Verkehr, Einzelhandel und Lebensqualität unter einen Hut gebracht 
	Stadtteilzentren sind fr eine lebendige Stadt unverzichtbar, mssen aber of hohe Verkehrsmengen bewältigen. Die Integration von Hauptverkehrsstraßen in das dichte Quartiersleben kann gelingen, wenn der Fokus nicht auf den Durchgangsverkehr, sondern auf die Bedrfnisse der Bevlkerung im Stadtteil sowie die erforderlichen Qualitäten fr Fuß-  und Radverkehr gelegt wird. Die Leistungsfähigkeit einer Straße fr den Kfz-Verkehr muss darunter nicht leiden. Kompromisse werden in der Regel aber bei der Flächenverteilun
	-
	-
	-
	-

	osterstraße, Hamburg 
	osterstraße, Hamburg 
	Die Osterstraße im Hamburger Bezirk Eimsbttel ist Teil einer radial verlaufenden Verkehrsachse und zugleich die Hauptgeschäfsstraße des Bezirks. Das Straßenbild war vor der Umgestaltung stark verkehrsgeprägt. Erhebungen ergaben ein hohes Radverkehrsaufommen 
	Die Osterstraße im Hamburger Bezirk Eimsbttel ist Teil einer radial verlaufenden Verkehrsachse und zugleich die Hauptgeschäfsstraße des Bezirks. Das Straßenbild war vor der Umgestaltung stark verkehrsgeprägt. Erhebungen ergaben ein hohes Radverkehrsaufommen 
	-

	sowie großen Querungsbedarf zwischen den Straßenseiten mit ihrem dichten Bestand an Läden und Dienstleistungsbetrieben. Rund 200 Querungen wurden innerhalb einer Stunde in einem Abschnitt von 150 Metern erfasst. Der fießende und parkende Kfz-Verkehr behinderten sowohl Rad- als auch Fußverkehr, was die Verkehrssicherheit einschränkte und of zu längeren Wartezeiten beim Queren fhrte.  
	-
	-
	-


	umgestaltung einer Hauptverkehrsstraße als baukulturelle Aufgabe 
	umgestaltung einer Hauptverkehrsstraße als baukulturelle Aufgabe 
	Auf einer Länge von rund einem Kilometer gelang eine Neuordnung des Straßenraums. Die Zahl der Parkstände wurde halbiert, die Fahrbahn fr den Kfz-Verkehr auf zweimal 2,75 Meter verschmälert. Dadurch entstanden Flächen fr erheblich breitere Gehwege, einen Schutzstreifen sowie eine nahezu durchgängige Querungshilfe in Form eines beinahe hhengleichen Mittelstreifens. Dadurch wird Queren fast durchgehend und linienhaf mglich, ohne Umwege und Wartezeiten in Kauf nehmen zu mssen. 
	-

	Die Oberfächen und Stadtmbel sind in hoher Qualität ausgefhrt. Durch die optische Betonung des Aufenthalts werden die Individualität des Ortes sowie die vielfältige Nutzbarkeit des entlichen Raumes erkennbar. In Kombination mit den Knotenpunktgestaltungen und den Querungshilfen fhrt das neue Straßenbild eine langsamere, stetigere und aufmerksamere Fahrweise herbei. Der Kfz-Verkehr wird dadurch nicht ins Nebennetz verdrängt, jedoch entschleunigt. Auch der Radverkehr ist nach der Maßnahme vom Fußverkehr getre
	Die Oberfächen und Stadtmbel sind in hoher Qualität ausgefhrt. Durch die optische Betonung des Aufenthalts werden die Individualität des Ortes sowie die vielfältige Nutzbarkeit des entlichen Raumes erkennbar. In Kombination mit den Knotenpunktgestaltungen und den Querungshilfen fhrt das neue Straßenbild eine langsamere, stetigere und aufmerksamere Fahrweise herbei. Der Kfz-Verkehr wird dadurch nicht ins Nebennetz verdrängt, jedoch entschleunigt. Auch der Radverkehr ist nach der Maßnahme vom Fußverkehr getre
	-
	-
	-
	-
	-



	Evaluierungsk nzept v n Anfang an 
	Evaluierungsk nzept v n Anfang an 
	Evaluierungsk nzept v n Anfang an 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Der Umges al ungsprozess wird durch Vorher-und Nach-her-Erhebungen (Kfz-, Rad-und Fußverkehrszählungen, -beobach ungen) sys ema isch beglei e . 

	▸ 
	▸ 
	Eine ers e Video-Erhebung wurde beinahe fächendeckend über drei Werk age in einer Woche durchgeführ . 

	▸ 
	▸ 
	Die Nachher-Erhebung is  für das Jahr 2018 angedach . 




	Erste Erfahrungen 
	Erste Erfahrungen 
	Erste Erfahrungen 
	▸ Fuß-und Radverkehrsquali ä  wurden sich bar erhöh  und das Meinungsbild is  nach anfänglichen Schwierigkei en sehr posi iv. 
	-


	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Anfangs führ e ungewünsch es Schrägparken sowie  eilweise sogar Parken auf dem Mi  els reifen zu Beein räch igungen für den Verkehr. Durch in ensive Kommunika ionsarbei  und  eilweise ordnungspoli ischen Druck wurde dieses Problem jedoch nach wenigen Wochen erheblich eingedämm . 

	▸ 
	▸ 
	Am Mi  els reifen wurde zur Verhinderung von Falschparken an mehreren S ellen das Verkehrszeichen „Absolu es Hal everbo “ als Pik ogramm farblich aufge ragen. 


	osterstraße, Hamburg 
	osterstraße, Hamburg 
	osterstraße, Hamburg 
	Hintergrund 
	Hintergrund 

	Einw hner 
	Einw hner 
	1.790.000 

	Gebietstyp 
	Gebietstyp 
	Mischgebiet 

	Straßentyp 
	Straßentyp 
	Hauptve keh sst aße 

	Baulastträger 
	Baulastträger 
	F eie und Hansestadt Hambu g 

	Länge (ca., m) 
	Länge (ca., m) 
	1.100 

	Fertigstellung 
	Fertigstellung 
	2017 


	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	Vo he : 13.000 Kfz/Tag 
	5.000 Fah  äde /Tag 
	14.000 zu Fuß Gehende/Tag Nachhe : bislang keine Messung 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	7,5 Mio. Eu o 


	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Bikesha ing-Stellplatz 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 


	Inf b x: mehrfachnutzung 
	Du ch die Übe lage ung von ve t äglichen Nutzungen ist es möglich, meh  aus de  gleichen Fläche  auszuholen. Ein Beispiel dafü  ist die Füh ung von Radwegen übe  einen aufgepfaste ten Haltestellenbe eich, wie dies in Kassel (siehe Seite 31) umgesetzt wu de. Radfah ende müssen zwa  das Ein- und Aussteigen von Fah gästen de  St aßenbahn abwa ten, ansonsten steht ihnen die Fläche im Zuge de  Radve keh sfüh ung ohne Ve schwenkungen und Umwege zu  Ve fügung. Ein Beispiel fü  nicht ve t ägliche „Meh fachnutzung“ 
	-
	-
	-



	B nn: mehr Lebensqualität im Kiez 
	B nn: mehr Lebensqualität im Kiez 
	In den Somme monaten können in Bonn Pa kplätze in Schankgä ten umgewandelt we den. 2014 stellten in einem Modellve such meh e e Cafés und Restau ants in de  Bonne  Altstadt Tische und Stühle auf Pa kplätze vo  ih e  Tü . Dadu ch entstehen att aktive Außenbe eiche fü  die Kundschaft. Gleichzeitig wi d deutlich, welchen (ökonomischen) We t Pa kplätze und de  öffentliche Raum in eine  Stadt haben. De  Bonne  Ve such 
	-
	-
	-



	wa  ein E folg. Inzwischen ist es in de  gesamten Stadt möglich, Schankgä ten auf Kfz-Stellplätzen einzu ichten. Die Stadt muss dafü  eine Sonde nutzungse laubnis e teilen. Inte essie te Gast onomiebet iebe können sich vom Bonne  Amt fü  Bü ge dienste be aten lassen. Eine ähnliche Vo gehensweise p aktizie t die Stadt A nsbe g (siehe Seite 53). 
	-
	-

	Sundgauallee, Freiburg 
	Sundgauallee, Freiburg 
	Die Sundgauallee war als vierspurige Hauptverkehrsstraße stets auch eine wichtige Achse fr den Straßenbahnverkehr und ein Stadtteilzentrum im Freiburger Westen. Fuß- und Radverkehr teilten sich enge Seitenbereiche. An den Lichtsignalanlagen kam es zu langen Wartezeiten. Die Bahnsteige waren fr das Fahrgastaufommen zu schmal.  
	-
	-
	-
	-

	Im Rahmen eines Zentren-Aktivierungs-Konzepts sollten Nahversorgungsstrukturen und das Erscheinungsbild verbessert werden. Flankierend dazu realisierte die Stadt die erforderliche Erneuerung von Gleisen, Brcken und Fahrbahnen. Grundlage fr alle Maßnahmen ist ein in den Jahren 2013 bis 2014 mit den Brgerinnen und Brgern entwickeltes, bergeordnetes Verkehrskonzept, welches durch einen Gestaltungsrahmenplan ergänzt wird. 
	-
	-
	-

	Hauptverkehrsstraße als Rückgrat der zentren-Aktivierung 
	Hauptverkehrsstraße als Rückgrat der zentren-Aktivierung 
	Im Zuge des zweiten Bauabschnitts wurde der Bereich um die Straßenbahnhaltestelle „Betzenhauser Torplatz“ 
	auf einer Länge von 80 Metern als gepfasterte Tempo 20 Zone ausgestaltet. Rampen verdeutlichen Beginn und Ende dieses Bereichs. Die Querung erfolgt (in der Regel ohne Ampeln) auf einer Breite von ca. 30 Metern zwischen den beiden Bahnsteig-Haltestellen. Eine „schlafende Lichtsignalanlage“ wechselt bei Bedarf aufGrn fr den Fußgängerverkehr. Die Straßenbahn hat grundsätzlich Vorrang vor dem Fußgängerverkehr, wasdurcheigene Lichtsignalanlagen verdeutlicht wird. Imweiteren Verlauf der Sundgauallee gilt Tempo 50
	Nach der Umgestaltung der Allee sind die mindestens 2,5 Meter breiten, gepfasterten Gehwege nun vom Durchgangsradverkehr getrennt. Fr diesen wurden mindestens 1,75 Meter breite Schutzstreifen (zzgl. 0,75 Meter Sicherheitstrennstreifen zu den Längs- und Schrägparkplätzen) eingerichtet. Die Fahrbahnen fr den Kfz-Verkehr wurden auf eine asphaltierte Fahrspur pro Richtung reduziert. An den Kreuzungen sind Linksabbiegespuren eingerichtet. Die Zahl der Stellplätze hat sich geringfgig reduziert. Neu errichtet wurd
	-
	-

	eigentliche Torplatz mit der Sundgauallee bzw. dem Haltestellenumfeld gestalterisch verknpf werden. 
	eigentliche Torplatz mit der Sundgauallee bzw. dem Haltestellenumfeld gestalterisch verknpf werden. 


	Pr belauf für das „Einkaufsradeln“ am Gehweg
	Pr belauf für das „Einkaufsradeln“ am Gehweg
	Pr belauf für das „Einkaufsradeln“ am Gehweg
	 Zur besseren Erreichbarkeit der Geschäfe gilt die Regel „Gehweg fr Radfahrer frei“ als einjähriger Probelauf. Danach wird entschieden, ob diese Regelung beibehal
	 Zur besseren Erreichbarkeit der Geschäfe gilt die Regel „Gehweg fr Radfahrer frei“ als einjähriger Probelauf. Danach wird entschieden, ob diese Regelung beibehal
	-

	ten wird. Laut Ausknfen der Stadt Freiburg liegen bislang keine Beschwerden vor. 


	Insgesamt stabilisiert sich die Nahversorgungsstruktur mit der Umsetzung des Zentrenkonzepts. Die derzeitige Leerstandsquote beträgt 0 Prozent und das Angebot an Nahversorgern wird vielfältiger. 
	Sundgauallee, Freiburg (Baden-Württemberg) 
	Sundgauallee, Freiburg (Baden-Württemberg) 
	Sundgauallee, Freiburg (Baden-Württemberg) 
	Hintergrund 
	Hintergrund 

	Einw hner 
	Einw hner 
	230.000 

	Gebietstyp 
	Gebietstyp 
	Wohngebiet (tlw. G oßwohnsiedlung) 

	Straßentyp 
	Straßentyp 
	Hauptve keh sst aße 

	Baulastträger 
	Baulastträger 
	Stadt F eibu g 

	Länge (ca., m) 
	Länge (ca., m) 
	950 

	Fertigstellung 
	Fertigstellung 
	2016 


	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	Vo he : 10.000 Kfz/Tag Nachhe : bislang keine Messung 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	8,0 – 9,0 Mio. Eu o, d ei Bauabschnitte, ohne Gleissanie ung (60 % Bund und Land, 40 % Kommune) 
	-



	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 


	Inf b x: Premium Fahrradr uten 
	De  RS1 wi d, wie in diese  Visualisie ung zu sehen, künftig auch übe  das Stadtviadukt in Mühlheim/Ruh  ve laufen. 
	Ziel von P emium-Fah  ad outen ist, auch auf länge en St ecken möglichst viele Menschen zum Radfah en zu bewegen. Dafü  müssen hohe Qualitätsstanda ds im Hinblick auf Kapazität, Siche heit an Knoten und weitgehende T ennung vom Kfz-Ve keh  e  eicht we den. 
	-



	Auf 100 Kil metern Radschnellweg durch das Ruhrgebiet 
	Auf 100 Kil metern Radschnellweg durch das Ruhrgebiet 
	Seh  weit fo tgesch itten sind Planung und Umsetzung beim übe  100 Kilomete  langen Radschnellweg Ruh  (RS1) zwischen Hamm und Duisbu g. Ein sechs Kilomete  langes Teilstück wu de be eits zwischen Mülheim und Essen e öffnet. Beim RS1 we den ve schiedene Fo men de  Radve keh sinf ast uktu , wie zum Beispiel eigenständige Radwege mit mindestens 4 Mete n B eite (zzgl. 2 Mete  Gehweg) ode  Fah  adst aßen, eingesetzt. Ähnliche P ojekte sind u. a. in München ode  F ankfu t/Main in Vo be eitung. De  Bau von Radsch
	-
	-
	-


	oranienburg: Kluge netzplanung für den Radverkehr 
	oranienburg: Kluge netzplanung für den Radverkehr 
	Die sogenannte „Umwelt oute“ sta tet mit dem autof eien Louise-Hen iette-Steg übe  die Havel. Die anschließende Willy-B andt-St aße stellt fü  den Kfz-Ve keh  eine Einbahnst aße da , die  und 500 Radfah ende p o Tag in beide Richtungen benutzen. Bei de  Umgestaltung konnte das u sp üngliche E scheinungsbild e halten we den. Das Natu steinpfaste  de  Fah bahn und Gehwege sowie de  Baumbestand wu den behutsam e neue t. Einzig die Radve keh sanlagen wu den als jeweils 1,5 Mete  b eite  
	Die sogenannte „Umwelt oute“ sta tet mit dem autof eien Louise-Hen iette-Steg übe  die Havel. Die anschließende Willy-B andt-St aße stellt fü  den Kfz-Ve keh  eine Einbahnst aße da , die  und 500 Radfah ende p o Tag in beide Richtungen benutzen. Bei de  Umgestaltung konnte das u sp üngliche E scheinungsbild e halten we den. Das Natu steinpfaste  de  Fah bahn und Gehwege sowie de  Baumbestand wu den behutsam e neue t. Einzig die Radve keh sanlagen wu den als jeweils 1,5 Mete  b eite  
	-
	-
	-
	-

	Asphaltst eifen ausgefüh t. Die Route hat den Bahnhofsvo platz zum Ziel, wo de  Neubau eines Fah  adpa khauses mit  und 1.000 Einstellplätzen geplant ist. 
	-
	-



	Senftenberg: Klassiker der Fahrradstraßen 
	Senftenberg: Klassiker der Fahrradstraßen 
	Die E nst-Thälmann-St aße / Hö litze  St aße wu de als f ühe e Hauptve keh sst aße zu eine  vo bildlichen Fah  adst aße umgebaut, auf de  abschnittsweise auch de  Stadtbus ve keh t. Ein gepfaste te  Mittelst eifen t ägt zu  Geschwindigkeitsdämpfung bei. Eine Diagonalspe  e ve hinde t unnötigen Du chgangsve keh . Fah  adst aßen sind besonde s att aktiv, wenn de  Kfz-Ve keh  wi kungsvoll auf das Mindestmaß besch änkt wi d und eindeutige Vo  anglösungen an K euzungen und Einmündungen gefunden we den. 
	-
	-


	zum Weiterlesen 
	zum Weiterlesen 
	Radschnellverbindungen 
	radschnellverbindungen 
	www.nrvp.de/de/forschung/schwerpunk  hemen/ 

	Radschnellweg Ruhr 
	www.rs1.ruhr 
	www.rs1.ruhr 

	Fahrradförderung der S ad  Oranienburg 
	s ad .h ml 
	www.oranienburg.de/sei e/164457/fahrradfreundliche
	-

	Lei faden der S ad  Bremen zur Ges al ung von Fahrrads raßen 
	ges al ung-von-fahrrads rassen 
	www.nrvp.de/de/ak uell/nachrich en/lei linien-fuer-die
	-



	Friedrich-Ebert-Straße, Kassel 
	Friedrich-Ebert-Straße, Kassel 
	Friedrich-Ebert-Straße, Kassel 
	Die Friedrich-Ebert-Straße ist das Quartierszentrum der westlichen Kasseler Grnderzeitquartiere. Die Landesstraße mit berrtlicher Verbindungsfunktion ist zugleich eine wichtige Achse fr den fentlichen Nahverkehr mit drei Straßenbahnlinien. Sie ist zudem Teil einer Radverkehrs-Hauptroute. Rund 120 Läden, Dienstleister und Gastronomiebetriebe sind ansässig. 
	Eine berbreite Fahrbahn mit Stellplätzen, Fahrbahnen und der Gleistrasse prägte viele Jahre lang das Straßenbild. Die Gehwege im Randbereich wirkten schmal, Radverkehrsanlagen fehlten. Fußgängerinnen und Fußgänger querten auf ganzer Länge ungesichert die Straße, auch zu den in Mittellage angelegten Straßenbahn-Haltestellen. Leerstände und eine hohe Verkehrsbelastung ließen den fentlichen Raum verden. 
	-
	-
	-
	-


	Die Straßenbahn fährt v ran 
	Die Straßenbahn fährt v ran 
	Die Straßenbahn fährt v ran 
	Mit der Umgestaltung des stlichen Abschnitts der Friedrich-Ebert-Straße wurden die Gehwege auf 4 bis 6 Meter verbreitert und mit Betonplatten bzw. Basaltkleinpfaster verkleidet. Frhere „Restfächen“ sind als attrak
	Mit der Umgestaltung des stlichen Abschnitts der Friedrich-Ebert-Straße wurden die Gehwege auf 4 bis 6 Meter verbreitert und mit Betonplatten bzw. Basaltkleinpfaster verkleidet. Frhere „Restfächen“ sind als attrak
	-
	-

	tive Platzbereiche ausgestaltet. Die Gleisspuren und Fahrbahnen fr den Kfz-Verkehr wurden zusammengelegt. Die Leistungsfähigkeit dieser Lsung wurde im Vorfeld durch eine Verkehrssimulation nachgewiesen, was die Frderfähigkeit des Projekts nach dem Gemeindeverkehrsfnanzierungsgesetz (GVFG) ermglichte. 
	-
	-



	Dadurch konnten 1,8 Meter breite Radfahrstreifen (zzgl. Sicherheitstrennstreifen) sowie ein baulich hergestellter, 2 bis 2,2 Meter breiter Mittelstreifen als linienhafte Querungshilfe f die Fußgängerinnen und Fußgänger hergestellt werden. Einzelne Stellen an diesem Mittelstreifen wurden abgesenkt und mit Aufmerksamkeitsfeldernversehen, um Menschen mit krperlichen Einschränkungen das Queren zu erleichtern. Zusätzlich wurden barrierefreie Querungen an den signalisierten Knotenpunkten errichtet. 
	-
	-
	-

	Die Straßenbahnen sind signaltechnisch bevorrechtigt und durchfahren den Streckenabschnitt als Pulkfrer. Kap-Haltestellen sind barrierefrei mit den Gehwegen verbunden. Die Radfahrstreifen verlaufen ber die 
	Flächezwischen dem Warte- und dem Einstiegsbereich. Die Fahrgäste der Straßenbahn haben beim Ein- und Aussteigen Vorrang. Zu dieser fr Kassel neuen Lsung wurden Infotafeln angebracht und Aktionen durchgefhrt. 
	-
	-


	Bes nderheiten 
	Bes nderheiten 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Planungs-und vor allem die Umbauphase wurden durch zahlreiche Werbeak ionen und Verans al ungen der anliegenden Geschäf sbe reiber, des S ad büros und der beiden Or sbeirä e un ers ü z . 

	▸ 
	▸ 
	Beim S raßenasphal  und den S raßenbahnweichen wurde auf lärmmindernde Ma erialien bzw. Ausführung geach e . 



	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Der Mi  els reifen muss e auf das  echnisch empfehlenswer e Mindes maß für Überquerungsanlagen für den Fußverkehr begrenz  werden. Er is  mi  2 bis 2,2 Me ern Brei e für Radfahrende nur beding  geeigne . Hin ergrund is  die hohe Dich e an Lei ungen, die un er den Fahrbahnen zu verlegen waren. Flächen un er Gleisen und Mi  els reifen kamen dafür nich  in Frage. 

	▸ 
	▸ 
	Die Radfahrs reifen werden vom Lieferverkehr verkehrswidrig für Ladezwecke blockier , obwohl im Parks reifen auch separa e Lieferzonen ausgewiesen wurden. 




	Hintergrund Einw hner   200.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Kassel Länge (ca., m)   800 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke 18.000 Kfz/Tag keine Ve ände ung du ch das P ojekt K sten und Finanzierung 14,9 Mio. (50 % GVFG IV, 23 % Kommune, 17 % Fö de p o-g amm Aktive Ke ne Hessen, 10 % GVFG ÖV) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba
	Hintergrund Einw hner   200.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Kassel Länge (ca., m)   800 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke 18.000 Kfz/Tag keine Ve ände ung du ch das P ojekt K sten und Finanzierung 14,9 Mio. (50 % GVFG IV, 23 % Kommune, 17 % Fö de p o-g amm Aktive Ke ne Hessen, 10 % GVFG ÖV) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba
	Hintergrund Einw hner   200.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Kassel Länge (ca., m)   800 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke 18.000 Kfz/Tag keine Ve ände ung du ch das P ojekt K sten und Finanzierung 14,9 Mio. (50 % GVFG IV, 23 % Kommune, 17 % Fö de p o-g amm Aktive Ke ne Hessen, 10 % GVFG ÖV) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba
	Friedrich-Ebert-Straße, Kassel (Hessen) 

	Inf b x: Barrierefreiheit 
	St aßen aumgestaltung muss zukunftssiche  sein. Das t ifft in eine  älte  we denden Gesellschaft besonde s auf die Ba  ie ef eiheit zu. Aus eichende Gehwegb eiten, geeignete Obe fächenbeläge, mode ate Längs- und Que neigungen und gute Sichtbeziehungen sind die G undvo aussetzung. Insbesonde e auch Übe gänge zwischen einem siche en Gehbe eich und potenziellen Gefah enstellen (wie beispielsweise Fah bahnen ode  Gleisanlagen) sind mit besonde e  So gfalt zu planen. 
	St aßen aumgestaltung muss zukunftssiche  sein. Das t ifft in eine  älte  we denden Gesellschaft besonde s auf die Ba  ie ef eiheit zu. Aus eichende Gehwegb eiten, geeignete Obe fächenbeläge, mode ate Längs- und Que neigungen und gute Sichtbeziehungen sind die G undvo aussetzung. Insbesonde e auch Übe gänge zwischen einem siche en Gehbe eich und potenziellen Gefah enstellen (wie beispielsweise Fah bahnen ode  Gleisanlagen) sind mit besonde e  So gfalt zu planen. 
	-
	-
	-
	-
	-


	zwei Lösungswege 
	zwei Lösungswege 
	zwei Lösungswege 
	Bei de  Anlage von Que ungsstellen bestehen häufg Zweifel, wie die Ansp üche von Pe sonen mit Seheinsch änkung sowie Nutze innen und Nutze n von Gehhilfen ode  Rollstuhl unte  einen Hut geb acht we den können. Fü  die e ste G uppe sind die taktile und visuelle Auffndba keit de  Que ungsstelle sowie die Wah nehmba keit des Übe ganges zwischen dem siche em Gehbe eich und de  Fah bahn entscheidend. Die zweite G uppe benötigt einen möglichst niveaugleichen (d.h. stufenlosen) Übe gang zwischen diesen Be eichen. 
	-
	-
	-
	-

	Folgende Möglichkeiten sind im Regelwe k vo gesehen, um den besch iebenen Ansp üchen Genüge zu tun: 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Gemeinsame Übe que ungsstelle mit 3 cm Bo dhöhe (unte  ve stä kten Anst engungen mit Rollato  ode  Rollstuhl zu bewältigen und ge ade noch mit dem Blindenlangstock zu e tasten) 

	▸ 
	▸ 
	Get ennte Übe que ungsstelle mit diffe enzie ten Bo dhöhen (6 cm hohes Bo d fü  sehgeschädigte Menschen und ein auf Fah bahnniveau abgesenkte  Be eich fü  Rollstühle und Rollato en) 



	Wichtig ist in beiden Va ianten die  egelwe ksge echte Ve legung von Bodenindikato en. E folg eiche P axisbeispiele zeigen, dass eine du chgängige Beachtung des Regelwe ks sowie eine f ühzeitige Einbindung von Behinde tenve bänden St aßenp ojekte ve besse t und ih e Akzeptanz steige t (siehe auch Hospital-vie tel, Stuttga t auf Seite 61). 
	-
	-

	zum Weiterlesen Barrierefreie Ges al ung von Fußgänger-Überquerungss ellen Dr. Markus Rebs ock, FH Erfur , Ins i u  Verkehr und Raum Erschienen in mobilogisch 2/2016 
	-

	Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) 
	Forschungsgesellschaf  für S raßen-und Verkehrswesen (FGSV) 
	Quelle: Jö g Thiemann-Linden 
	Quelle: Jö g Thiemann-Linden 




	zentrale umstiegsplätze für den öffentlichen Verkehr 
	zentrale umstiegsplätze für den öffentlichen Verkehr 
	Auf attraktiven Wegen interm dal unterwegs 
	Die Gestaltung wichtiger Knoten fr den entlichen  Verkehr ist gerade aus Sicht des Fuß- und Radverkehrs  ofmals eine Herausforderung. Neben dem regen Fahr-zeugverkehr ist auch die große Zahl an Menschen,   die zwischen den Verkehrsmitteln wechselt, zu be-wältigen. Aspekte wie Barrierefreiheit oder die Ver-fgbarkeit von Fahrradabstellmglichkeiten haben  Einfuss auf die Attraktivität von Bus und Bahn. In den vorge stellten Projekten wird der gesamte Stadtraum durch eine Kombi nation von hoher Gestaltqualität 
	straßen mit maßgebender Verkehrsfunktion ber den Platz. Beide Straßen dienen dem Kfz-Verkehr als Zubringer zum Mittleren Ring und im Weiteren zu den Bundesautobahnen A95 und A96. Vor dem Umbau war der Platz durch einen hohen Durchgangsverkehr, Parkplätze und eine umständliche Fhrung des Fußverkehrs geprägt. 
	straßen mit maßgebender Verkehrsfunktion ber den Platz. Beide Straßen dienen dem Kfz-Verkehr als Zubringer zum Mittleren Ring und im Weiteren zu den Bundesautobahnen A95 und A96. Vor dem Umbau war der Platz durch einen hohen Durchgangsverkehr, Parkplätze und eine umständliche Fhrung des Fußverkehrs geprägt. 
	straßen mit maßgebender Verkehrsfunktion ber den Platz. Beide Straßen dienen dem Kfz-Verkehr als Zubringer zum Mittleren Ring und im Weiteren zu den Bundesautobahnen A95 und A96. Vor dem Umbau war der Platz durch einen hohen Durchgangsverkehr, Parkplätze und eine umständliche Fhrung des Fußverkehrs geprägt. 
	-
	-


	Mit dem Ziel, den frheren Kreisverkehr Harras zu einem attraktiven Quartiersplatz aufzuwerten, fhrte das Baureferat einen Brgerworkshop durch. Die wesentlichen Leitlinien fr die Umgestaltung der Platzfäche sehen die Steigerung der Aufenthaltsqualität, eine Neuordnung des Verkehrs und der Umsteigebeziehungen im ÖPNV sowie die Erhhung der Sicherheit im Fuß- und Radverkehr vor. 
	-
	-

	Harras,  münchen  (Bayern) 
	Harras,  münchen  (Bayern) 
	Harras,  münchen  (Bayern) 
	Hintergrund 
	Hintergrund 

	Einw hner 
	Einw hner 
	1.540.000 

	Gebietstyp 
	Gebietstyp 
	Mischgebiet 

	Straßentyp 
	Straßentyp 
	Hauptve keh sst aße 

	Baulastträger 
	Baulastträger 
	Landeshauptstadt München 

	Fläche (ca., m2) 
	Fläche (ca., m2) 
	10.000 

	Fertigstellung 
	Fertigstellung 
	Mai 2013 


	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	Vo he : 21.600 Kfz/Tag 
	2.500 Fah  äde /Tag 
	3.500 Ein- und Aussteigende/Tag Nachhe : bislang keine Messung 

	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	7,3 Mio. Eu o 

	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Bikesha ing-Stellplatz 

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 


	neue Verkehrsführung stärkt ein Stadtteilzentrum 
	neue Verkehrsführung stärkt ein Stadtteilzentrum 
	Auf dieser Grundlage wurde vom Baureferat ein Architektenwettbewerb durchgefhrt. Der realisierte Entwurf sieht eine Neuorganisation des Kfz-Verkehrs vor, wodurch auf Fahrbahnen im nrdlichen Teil des Platzes vllig verzichtet werden konnte. Dies schaf Raum fr einegroßzgige Platzfäche vor den grnderzeitlichen Fassaden auf der Nordseite und einen Vorplatz fr das denkmalgeschtzte Gebäude auf der Sdseite. Prägend fr die neue Gestaltung sind die vorhandenen und neu gepfanzten Platanen. Dank einer zurckhaltenden Mb
	-
	-
	-

	Bushaltestellen und U-Bahn-Eingänge wurden neugestaltet und so an die Platzränder verlegt, dass sich die Umsteigebeziehungen deutlich verbesserten. Die Radwege wurden verbreitert und gestalterisch in den neuen Platzbelag integriert. Ihr Verlauf ist mit Fahrradpiktogrammen gekennzeichnet. Wer auf die Fußgängerinnen und Fußgänger Rcksicht nimmt, kann auch ber die Fußgängerzone radeln. Auch eine Bike-Sharing-Station des MVG-Rades sowie zusätzliche Fahrradabstellanlagen konnten am Harras umgesetzt werden. Ver-
	-
	-
	-
	-



	besserungen fr Fußgängerinnen und Fußgänger wurden durch lagegnstige Fußgängerberwege sowie die barrierefreie Gestaltung des Platzes und der Haltestellen erreicht. 
	besserungen fr Fußgängerinnen und Fußgänger wurden durch lagegnstige Fußgängerberwege sowie die barrierefreie Gestaltung des Platzes und der Haltestellen erreicht. 


	Am Steint r, Halle (Saale) 
	Am Steint r, Halle (Saale) 
	Der Bereich zwischen dem „Rossplatz“ und dem Platz „Am Steintor“ ist fr alle Verkehrsmittel ein wichtiger Knoten in der Innenstadt von Halle (Saale). Lange Umstiegswege zwischen den Straßenbahnlinien, mangelhafe Querungsbedingungen und fehlende Radverkehrsanlagen prägten das Bild. Die erforderlichenVerbesserungen wurden bereits im Zuge der Radverkehrskonzeption, des verkehrspolitischen Leitbilds und des Nahverkehrsplans thematisiert. 
	-
	-

	Innerstädtischer Straßenkn ten wird zur leistungsfähigen zentralhaltestelle 
	Innerstädtischer Straßenkn ten wird zur leistungsfähigen zentralhaltestelle 
	-

	Im Rahmen des kommunalen Stadtbahnprogramms wurden 12 Varianten fr die Umgestaltung des Bereichs Am Steintor/Rossplatz untersucht. Nach einer Brgerbefragung wurde der Platz schließlich als Zentralhaltestelle fr fnf Straßenbahnlinien und insgesamt 40 Zge pro Stunde umgebaut. Mit dem Projekt wurde auch eine Bndelung des Kfz-Verkehrs erreicht, indem ein Straßenabschnitt vom Netz abgetrennt wurde. 
	-
	-
	-

	Der Bereich um die Haltestellen ist nun weitgehend autofrei, ebenso ein angrenzender Abschnitt der Ludwig-Wucherer-Straße. Dies erhht die Attraktivität und Querbarkeit fr die Nutzerinnen und Nutzer der entlichen Verkehrsmittel sowie die täglich rund 10.000 Fußgängerinnen und Fußgänger erheblich. Unter anderem ist die inMittellageausgefhrteHaltestelle in der Magdeburger Straße durch einen verlängerten Bahnsteig direkt an die Lichtsignalanlage am Knoten Krausenstraße angebunden. Der an dem Steintor angrenzend
	-
	-
	-
	-

	Erstmals wurden durchgängige Radverkehrsanlagen geschafen, die im Bereich der Haltestellen niveaugleich mit den Ein- und Ausstiegen verlaufen. Diese Lsung wurde in Halle (Saale) auch an anderen Haltestellen bereits umgesetzt und ist daher von der Bevlkerung akzeptiert. Optisch und taktil sind die Radwege durch einen dunklen Asphaltbelag bzw. durch einen Kleinpfasterstreifen vom Fußgängerbereich getrennt. 
	-


	K mplexe Kn tenpunkte und Radverkehrsführung 
	K mplexe Kn tenpunkte und Radverkehrsführung 
	Die Umgestaltung wird gemeinhin als großer Erfolg gesehen. Gleichzeitig ist der Bereich Am Steintor / Ross-platz weiterhin ein innerstädtischer Straßenknoten, an dem sich fnf Hauptverkehrsstraßen und mehrere An-
	liegerstraßen trefen. Insbesondere an den Knoten der Ludwig-Wucherer-Straße gestaltete sich die Radverkehrsfhrung als schwierig. Es mussten Kompromisse gefunden werden, die aufgrund von leichten Umwegen, langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder einer Fhrung im Gleisbereich teilweise auf Kritik stoßen. 
	-
	-

	In der neu angelegten Entlastungsstraße konnte auf einer Seite lediglich ein Radweg (ohne Gehweg) und aufder anderen Seite nur ein gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt werden. Aufgrund der parallel verlaufenden, attraktiven Geh- und Radwege in der Ludwig-Wucherer-Straße betrachtet die Stadt Halle (Saale) dieseLsung aber als ausgewogen. 
	-


	Das Steint r als V rbild für die gesamte Stadt 
	Das Steint r als V rbild für die gesamte Stadt 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die S ad  Halle (Saale) en wickel e im Zuge des Vorhabens ein „Ges al ungshandbuch“ für S ad bahnprojek e. 

	▸ 
	▸ 
	Zugleich wurde die kommunale „Checklis e Barrierefreihei “ sei ens der S ad verwal ung überarbei e . 

	▸ 
	▸ 
	Die erarbei e en Lösungen werden im gesam en S ad gebie  angewende . 


	Am Steint r, Halle (Saale) (Sachsen-Anhalt) 
	Am Steint r, Halle (Saale) (Sachsen-Anhalt) 
	Am Steint r, Halle (Saale) (Sachsen-Anhalt) 
	Hintergrund 
	Hintergrund 

	Einw hner 
	Einw hner 
	230.000 

	Gebietstyp 
	Gebietstyp 
	Mischgebiet 

	Straßentyp 
	Straßentyp 
	Hauptve keh sst aße 

	Baulastträger 
	Baulastträger 
	Stadt Halle (Saale), HAVAG 

	Länge (ca., m) 
	Länge (ca., m) 
	750 

	Fläche (ca., m2) 
	Fläche (ca., m2) 
	28.000 

	Fertigstellung 
	Fertigstellung 
	2017 


	Verkehrsstärke 
	Verkehrsstärke 
	30.000 Kfz/Tag 
	12.000 ÖPNV-Fah gäste/Tag 
	6.000 Ein- und Aussteigende/Tag 40 St aßenbahnen/Std. 
	2.000 Fah  äde /Tag 
	10.000 zu Fuß Gehende/Tag keine Ve ände ung du ch das P ojekt 


	K sten und Finanzierung 
	K sten und Finanzierung 
	Ve keh sp ojekt: 21 Mio. Eu o (90 % Fö de ung übe  Stadtbahnp og amm (Bund, Lände , HAVAG), 10 % Kommune) Städtebau und Gestaltung: 2 Mio. Eu o (66 % Fö de p og amm „Aktive Stadt- und O tsteilzent en“, 33 % Kommune) 

	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 





	zinser-Dreieck, Tübingen 
	zinser-Dreieck, Tübingen 
	Das sogenannte „Zinser-Dreieck“ ist vom Hauptbahnhofkommend der Eingang in das Zentrum der Stadt Tingen und Teil des historischen Hauptstraßennetzes. Rund 1.500 Busbewegungen in Nord-Sd-Richtung verlaufen täglich ber die Karl-, Friedrich-oder Poststraße. Vor der Umbaumaßnahme dominierte der Kfz-Verkehr mit teilweise bis zu vier Fahrstreifen alle anderen Nutzungen. 
	-
	-

	ungewöhnliche mischung aus Gestaltung und Verkehrsrecht nützt allen 
	ungewöhnliche mischung aus Gestaltung und Verkehrsrecht nützt allen 
	Kern des Umbaukonzepts ist die Kombination eines verkehrsberuhigten Geschäfsbereichs (Tempo 20) in der Friedrichstraße mit einem verkehrsberuhigten Bereich (Tempo 7) auf der angrenzenden Kreuzungsfäche mit der Karlstraße. Ein Teilbereich der Karlstraße ist dem Busverkehr sowie dem Rad- und Fußverkehr vorbehalten, ein weiterer Abschnitt ist als Fahrradstraße ausgewiesen. In der Poststraße wurde die zulässige Geschwindigkeit auf Tempo 30 reduziert. Eine neue Verkehrsfhrung ermglicht trotz der niedrigen Geschw
	-
	-
	-

	Fr den Fußverkehr entstanden wesentlich breitere Gehwege – in der Friedrichstraße etwa konnte die Breite verdoppelt werden. Damit stehen 60 Prozent des Straßenraums der Friedrichstraße dem Fußverkehr zur Verfgung. 
	-
	-
	-

	Im Kreuzungsbereich Friedrichstraße/Karlstraße entfel die Lichtsignalanlage, nun knnen Fußgängerinnen und Fußgänger beliebig in alle Richtungen queren. Die Barrierefreiheit verbesserte sich durch den Entfall der Bordsteine bzw. die Einrichtung eines Blindenleitsystems im Gehwegbereich. Besondere Aufmerksamkeit wurde auf die Materialwahl und Ausfhrung aller Übergänge gelegt. 
	-
	-
	-

	Parkmglichkeiten fr den Kfz-Verkehr bestehen weiterhin, aber in reduzierter Zahl und fr eine begrenzte Parkdauer. Die Flächen fr den Lieferverkehr und die Zahl der Fahrradabstellmglichkeiten wurden hingegen vergrßert. 
	-
	-


	Erfahrungen aus dem Planungspr zess 
	Erfahrungen aus dem Planungspr zess 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Koordinierung der be eilig en Ak eure aus Verkehrsplanung, S ad planung und Tiefbau erfolg e über eine S abss elle beim Baubürgermeis er. 

	▸ 
	▸ 
	Die Maßnahme lös e bei Anliegern ebenfalls Inves i ionen aus. Diese waren jedoch schwierig mi  den Bauphasen des S raßenbauvorhabens zu vereinbaren. 

	▸ 
	▸ 
	Die Maßnahme konn e durch GVFG-Mi  el zur Busbeschleunigung geförder  werden. 


	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die No wendigkei  zur Überwachung der Parkregelungen is  sehr hoch, da die Gehwege zum Parken missbrauch  werden. Die S ad  versuch  dies über Aufklärung zu regulieren und durch Außengas ronomie oder Fahrrads änder zu reduzieren. 

	▸ 
	▸ 
	In den verkehrsberuhig en Abschni  en wird die In erak ion von Fuß-und Fahrverkehr manchmal als konfik reich wahrgenommen. Mi  els Aufklärung un ers ü z  die S ad  Tübingen die E ablierung des neuen Mi einanders. 


	zinser-Dreieck, Tübingen (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   90.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Tübingen  Länge (ca., m)   450 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  10.000  Kfz/Tag  1.500  Busse/Tag  9.100  Fah  äde /Tag  18.300  zu Fuß Gehende/Tag Nachhe :  b islang keine Messung K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (GFVG-Mittel, Städtebaufö de ung) Eingesetzte Elemente ▸ . E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e 
	zinser-Dreieck, Tübingen (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   90.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Tübingen  Länge (ca., m)   450 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  10.000  Kfz/Tag  1.500  Busse/Tag  9.100  Fah  äde /Tag  18.300  zu Fuß Gehende/Tag Nachhe :  b islang keine Messung K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (GFVG-Mittel, Städtebaufö de ung) Eingesetzte Elemente ▸ . E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e 
	zinser-Dreieck, Tübingen (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   90.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Tübingen  Länge (ca., m)   450 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  10.000  Kfz/Tag  1.500  Busse/Tag  9.100  Fah  äde /Tag  18.300  zu Fuß Gehende/Tag Nachhe :  b islang keine Messung K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (GFVG-Mittel, Städtebaufö de ung) Eingesetzte Elemente ▸ . E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e 



	Sect
	Inf b x: Fahrradparken 

	Alternativen zum Gehweg-Parken schaffen 
	Alternativen zum Gehweg-Parken schaffen 
	Alternativen zum Gehweg-Parken schaffen 
	Viele o ts mangelt es an Radabstellanlagen. Fah  äde  we den dahe  auf dem Gehweg gepa kt ode  an Schilde n, Late nen ode  Gelände n festgeschlossen. Das behinde t den Fußve keh  und e leichte t den Fah  addiebstahl. Die Stadt Köln setzt deswegen beim Fah  adpa ken auf eine seh  umfassende Vo gehensweise. Zwischen 2013 und 2016 entstanden so meh  als 10.000 zusätzliche Fah  ad-Stellplätze im öffentlichen St aßen aum. 
	-
	-
	-
	-

	Wo die Gehwege schmal sind und du ch viel Fußve keh  ode  Außengast onomie zahl eiche Nutzungen um Flächen konku  ie en, we den Kfz-Stellplätze zu Fah  ad-Stellplätzen umgewandelt. So entsteht Platz fü  bis zu 10 abgestellte Fah  äde . Zudem we den Fah  adstände  in Längs ichtung entlang von Gehwegen e  ichtet, um als Polle -E satz illegales Pa ken zu unte binden. In Einmündungs- und Eckbe eichen we den zu  Gewäh leistung von Sichtbeziehungen ebenfalls Fah  ad-Abstellplätze e  ichtet. Auch mobile Fah  adstä
	-
	-
	-
	-
	-





	Städtebauliche Reparatur 
	Städtebauliche Reparatur 
	obs lete Verkehrsinfrastruktur zugunsten der Lebensqualität zurück bauen 
	obs lete Verkehrsinfrastruktur zugunsten der Lebensqualität zurück bauen 
	In den Nachkriegsjahren wurden viele Straßen – dem Leitbild der autogerechten Stadt folgend – in erster Linie fr den Kfz-Verkehr ausgelegt. Dabei entstanden Räu-me, die aus Sicht des Fuß- oder Radverkehrs große  Qualitäts- und Sicherheitsmängel aufweisen. Mittler-weile setzt sich immer mehr die Erkenntnis durch,  dass nicht mehr zeit- oder bedarfsgerechte Auto-Infra-strukturen zurck gebaut werden knnen. An ihre  Stelle treten häufg einzigartige Stadträume, die einen wichtigen Impuls fr die weitere Entwicklu

	als auch im entlichen Raum ein Erneuerungsbedarf ab. Unter dem Titel „Gartenstadt“ wurde die klimafreundliche und sozialverträgliche Umgestaltung der Großwohnsiedlung mit energetisch sanierten Wohngebäuden und einem attraktiven, barrierearmen, grnen Wohnumfeld angestrebt. 
	als auch im entlichen Raum ein Erneuerungsbedarf ab. Unter dem Titel „Gartenstadt“ wurde die klimafreundliche und sozialverträgliche Umgestaltung der Großwohnsiedlung mit energetisch sanierten Wohngebäuden und einem attraktiven, barrierearmen, grnen Wohnumfeld angestrebt. 
	als auch im entlichen Raum ein Erneuerungsbedarf ab. Unter dem Titel „Gartenstadt“ wurde die klimafreundliche und sozialverträgliche Umgestaltung der Großwohnsiedlung mit energetisch sanierten Wohngebäuden und einem attraktiven, barrierearmen, grnen Wohnumfeld angestrebt. 
	-
	-



	Dank breiter Partizipati n zum mehrfach ausgezeichneten Pr jekt 
	Dank breiter Partizipati n zum mehrfach ausgezeichneten Pr jekt 
	Mehrere Beteiligungsformate– vom internationalen Sommercamp fr Studierende bis zum mehrstufgen Werkstattverfahren mit zahlreichen fentlichen Veranstaltungen und verschiedenen Arbeitsgruppen mit der Bewohnerschaf – fhrten zu einem im Jahr 2011 beschlossenen Masterplan. 
	-

	Aus verkehrlicher Sicht war der Rckbau der Konrad-Wolf-Alle von einer unntig breiten Durchgangsstraße zum Stadtteilpark das Kernstck des Plans. Trotz starker Lärmbelastung durch den Straßenverkehr und einer hohen Versiegelung sorgte sich die Bewohnerschaf zunächst vor allem um wegfallende Parkplätze. 
	K nrad-W lf-Allee,  P tsdam  (Brandenburg) Hintergrund Einw hner   170.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Potsdam Länge (ca., m)   400 Fläche (ca., m2)   15.000 Fertigstellung   2014 Verkehrsstärke Vo he :  10.300  Kfz/Tag  2.150   ÖPNV-Fah gäste/Tag Nachhe :   Messung in Vo be eitung K sten und Finanzierung 5,4 Mio. Eu o  (75% EU (EFRE), 25% Kommune) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung
	K nrad-W lf-Allee,  P tsdam  (Brandenburg) Hintergrund Einw hner   170.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Potsdam Länge (ca., m)   400 Fläche (ca., m2)   15.000 Fertigstellung   2014 Verkehrsstärke Vo he :  10.300  Kfz/Tag  2.150   ÖPNV-Fah gäste/Tag Nachhe :   Messung in Vo be eitung K sten und Finanzierung 5,4 Mio. Eu o  (75% EU (EFRE), 25% Kommune) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung
	K nrad-W lf-Allee,  P tsdam  (Brandenburg) Hintergrund Einw hner   170.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Potsdam Länge (ca., m)   400 Fläche (ca., m2)   15.000 Fertigstellung   2014 Verkehrsstärke Vo he :  10.300  Kfz/Tag  2.150   ÖPNV-Fah gäste/Tag Nachhe :   Messung in Vo be eitung K sten und Finanzierung 5,4 Mio. Eu o  (75% EU (EFRE), 25% Kommune) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung



	S rge um Parkplätze k nnte ausgeräumt werden 
	S rge um Parkplätze k nnte ausgeräumt werden 
	Durch den Umbau entfelen rund 10 Prozent der Stellplätze im Straßenraum. Aufgrund der Parkraumbewirtschafung ist in der laufenden Praxis sichergestellt, dass jeder Bestandsmieter einen Stellplatz vorfndet. ImRahmen der Projektevaluation 2018 ist außerdem vorgesehen, die Veränderungen in Stellplatzangebot und -nutzung erneut detailliert zu untersuchen. 
	-
	-

	Der Individualverkehr wurde auf jeweils eine Richtungsfahrbahn entlang des neuen Parks reduziert. Mglich ist dies, da 2012 eine Reduzierung der Kfz-Tagesbelastung inderKonrad-Wolf-Allee um 23 Prozent prognostiziert wurde.Auchdiese Entwicklung soll im Rahmen der Evaluation 2018 berprf werden. 
	-

	Die Trasse der Straßenbahn wurde nicht verändert, sie fhrt durch den neu geschafenen Park. Der gewonnene entliche Raum wurde fr neue Wegeverbindungen sowie unterschiedliche Spiel- und Aufenthaltsbereiche mit Wasserbecken, verschiedenen Spielgeräten, vielen attraktiven Sitzmglichkeiten und kleinen Kletterfelsen verwendet. Im neuen ca. 1,5 ha großen Stadtteilpark wurden 160 Bäume gepfanzt und 25.000 Pfanzen, davon 22.000 Sträucher, gesetzt. 

	V raussetzungen für den Erf lg 
	V raussetzungen für den Erf lg 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Im Rückblick zeig  sich, dass der in egrier e Planungsund Handlungsansa z die angemessene Herangehensweise für die komplexe Umges al ung des S ad  eils dars ell e. 

	▸ 
	▸ 
	Die Qualifzierung des öffen lichen Raums durch die Kommune war eine wesen liche Vorausse zung für die no wendigen Modernisierungen und den  eilweisen Umbau des Wohnungsbes andes durch die Wohnungsun ernehmen. 

	▸ 
	▸ 
	Das Konzep  wurde 2009 vom Bundesbauminis erium im We  bewerb zur energe ischen Sanierung von Großwohnsiedlungen ausgezeichne . 2014 erhiel  das Gar ens ad konzep  den deu schen S äd ebaupreis sowie den kommunalen Klimaschu zpreis. 



	Schl ssplatz, Schwetzingen 
	Schl ssplatz, Schwetzingen 
	Transitachse v r bar cker Kulisse 
	Mit Schloss, Schlossplatz und der zentralen Barockachse stehen weite Teile der Innenstadt von Schwetzingen unter Ensembleschutz. Mehr als 700.000 Tagestouristen besuchen die Anlage jedes Jahr. Bis zur Errichtung einer Umgehungsstraße verlief die Bundesstraße 36 direkt vordem Eingangsbereich zum Schloss. Die Gehwege wiesen an dieser Stelle eine Breite von lediglich 1,8 Metern auf. Auch der eigentliche Platz war trotz Tempo 30 aufgrund der hohen Verkehrsbelastung (u.a. durch den Reisebusverkehr) stark in zwei
	-
	-

	In Folge der Aufassung der Bundesstraße ist ein Rckgang der ursprnglichen Verkehrsmenge von 15.000 Kfz/Tag eingetreten. Um die verbleibende Fahrzeugzahl stadtverträglich und dem historischen Umfeld angemessen abzuwickeln, wurde auf einer Länge von rund 300 Metern ein verkehrsberuhigter Bereich (StVO Zeichen 325) umgesetzt. Der Fahrzeugverkehr muss somit Schrittgeschwindigkeit einhalten. 
	-
	-
	-


	V m Verkehrsversuch zum Staatspreis für Baukultur 
	V m Verkehrsversuch zum Staatspreis für Baukultur 
	Durch die Verwendung von Natursteinpfaster auf den Platzbereichen sowie von eingefärbtem Asphalt auf den Fahrbahnen bildete sich eine einheitliche Fläche. Eine geringe Rinnenfrung, Poller und eine vierreihige Baumallee gliedern die Straßenbereiche. Ampeln wurden zurck gebaut, auf Beschilderung fast vollständig verzichtet. Bodenindikatoren im Bereich des Schlosses zeigen fr Blinde sichere Querungsstellen an. Parken istim gesamten Bereich nicht gestattet. Diese Lsung wurde als Modellversuch mit Untersttzung d
	-
	-

	Hintergrund des Modellversuchs war, dass laut Verwaltungsvorschrif zur StVO ein „verkehrsberuhigter Bereich“ nur in Straßen oder Bereichen angeordnet werden darf, die „von sehr geringem Verkehr frequentiert“ werden. Die Verkehrsmenge liegt am Schlossplatz mit 
	-
	-
	-

	8.000 bis 9.000 Kfz/Tag deutlich ber dieser Vorgabe. In der Praxis zeigte sich, dass die stadtplanerische, gestalterische und verkehrsrechtliche Einheit sehr gut funktioniert. Im Vergleich zu anderen verkehrsberuhigten 
	-
	-

	Bereichen in ganz Deutschland zeichnet sich das BeispielSchwetzingen durch die sehr hohe Akzeptanz des Tempolimits durch die Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrer aus. In zwei Drittel aller untersuchten Fälle nahmen sich diese zurck und gewährten anderen Verkehrsteilnehmenden den Vorrang. Nebender gestalterischen Lung ist dafr auch der hohe Querungsbedarf mit mehr als 
	Bereichen in ganz Deutschland zeichnet sich das BeispielSchwetzingen durch die sehr hohe Akzeptanz des Tempolimits durch die Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrer aus. In zwei Drittel aller untersuchten Fälle nahmen sich diese zurck und gewährten anderen Verkehrsteilnehmenden den Vorrang. Nebender gestalterischen Lung ist dafr auch der hohe Querungsbedarf mit mehr als 
	Bereichen in ganz Deutschland zeichnet sich das BeispielSchwetzingen durch die sehr hohe Akzeptanz des Tempolimits durch die Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrer aus. In zwei Drittel aller untersuchten Fälle nahmen sich diese zurck und gewährten anderen Verkehrsteilnehmenden den Vorrang. Nebender gestalterischen Lung ist dafr auch der hohe Querungsbedarf mit mehr als 
	-
	-

	2.300 Fußgängerinnen und Fußgängern bzw. Radfahrenden ausschlaggebend. 
	-

	Basierend auf diesen positiven Erfahrungen wurde 2014 die endgltige straßenverkehrsrechtliche Genehmigung durch das Landesverkehrsministerium erteilt. 2016 erhielt das Projekt zudem den baden-wrttembergischen Staatspreis f Baukultur. Laut Wdigung reagiert derneue Schlossplatz nun nach Jahrzehnten der autogerechten Gestaltung wieder angemessen auf das angrenzende Schloss. 
	-
	-
	-


	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Es zeig  sich, dass der eingefärb e Asphal  anfällig für Verschmu zungen is . Um das Erscheinungsbild zu erhal en, sind Reinigungen nö ig. 

	▸ 
	▸ 
	Sofern  echnisch möglich, empfehl  die S ad  Schwe zingen basierend auf ihren Erfahrungen am Schlosspla z den Einsa z von Na urs ein. 


	Ein Gewinn für die Sicherheit 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Sei  der Umges al ung waren keine Verkehrsunfälle mi  Personenschaden zu verzeichnen. 

	▸ 
	▸ 
	Die mi  lere Kfz-Geschwindigkei  be räg  lediglich 15 km/h. 


	Schl ssplatz,  Schwetzingen  (Baden-Württemberg)Hintergrund Einw hner   20.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Schwetzingen Länge (ca., m)   250 Fläche (ca., m2)   10.000 Fertigstellung   2011 Verkehrsstärke Vo he :  15.000  Kfz/Tag Nachhe :  8.500  Kfz/Tag  2.300  zu Fuß Gehende   und Radfah ende/12h  150   Linienbusse/Tag 
	 


	K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (80 % Kommune, 10 % Städtebaufö de ung,   10  %  Konjunktu p og amm  II) Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode   meh  ▸   Ba  ie ef eiheit ▸   Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸   Bikesha ing-Stellplatz  ▸   Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen  des ÖPNV ▸  Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸  Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸   Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (80 % Kommune, 10 % Städtebaufö de ung,   10  %  Konjunktu p og amm  II) Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode   meh  ▸   Ba  ie ef eiheit ▸   Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸   Bikesha ing-Stellplatz  ▸   Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen  des ÖPNV ▸  Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸  Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸   Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (80 % Kommune, 10 % Städtebaufö de ung,   10  %  Konjunktu p og amm  II) Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode   meh  ▸   Ba  ie ef eiheit ▸   Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸   Bikesha ing-Stellplatz  ▸   Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen  des ÖPNV ▸  Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸  Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸   Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 6 Mio. Eu o (80 % Kommune, 10 % Städtebaufö de ung,   10  %  Konjunktu p og amm  II) Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite   ode   meh  ▸   Ba  ie ef eiheit ▸   Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸   Bikesha ing-Stellplatz  ▸   Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen  des ÖPNV ▸  Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸  Reduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸   Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 



	Siegufer,  Siegen  (n rdrhein-Westfalen) Hintergrund Einw hner   100.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Anliege st aße/tlw.  Fußgänge zone  Baulastträger   Unive sitätsstadt  Siegen Länge (ca., m)   850 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke (Kölner T r) Vo he :  22.100  Kfz/Tag Nachhe :  15.900  Kfz/Tag 
	Siegufer,  Siegen  (n rdrhein-Westfalen) Hintergrund Einw hner   100.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Anliege st aße/tlw.  Fußgänge zone  Baulastträger   Unive sitätsstadt  Siegen Länge (ca., m)   850 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke (Kölner T r) Vo he :  22.100  Kfz/Tag Nachhe :  15.900  Kfz/Tag 
	Siegufer,  Siegen  (n rdrhein-Westfalen) Hintergrund Einw hner   100.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Anliege st aße/tlw.  Fußgänge zone  Baulastträger   Unive sitätsstadt  Siegen Länge (ca., m)   850 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke (Kölner T r) Vo he :  22.100  Kfz/Tag Nachhe :  15.900  Kfz/Tag 
	K sten und Finanzierung St aßen- und B ückenbau: 21,5 Mio. Eu o (80 % Fö de p og amm Aktive Stadt- und O tsteilzent en,  20 % Kommune) Gewässe  enatu ie ung: 2 Mio. Eu o (90 % EU (EG Wasse  ahmen ichtlinie), 10 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ . Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	Siegufer,  Siegen Zwischen 2012 und 2016 wurde ein großer Teil der Siege-ner Innenstadt umgebaut. Großes Aufsehen erregte der Abriss der 1969 errichteten, als Kfz-Parkplatz genutzten Überplattung der Sieg. Die 300 Meter lange Konstrukti-on mit mehr als 140 Stellplätzen war stark sanierungs-bedrfig. An ihre Stelle konnte nach langer Abwägung ein identitätsstifender Stadtraum mit hchster Aufent-haltsqualität rcken.  Auf einer Länge von mehr als 100 Metern wurde eine  Stufenanlage errichtet, die zum Verweilen 
	Siegufer,  Siegen Zwischen 2012 und 2016 wurde ein großer Teil der Siege-ner Innenstadt umgebaut. Großes Aufsehen erregte der Abriss der 1969 errichteten, als Kfz-Parkplatz genutzten Überplattung der Sieg. Die 300 Meter lange Konstrukti-on mit mehr als 140 Stellplätzen war stark sanierungs-bedrfig. An ihre Stelle konnte nach langer Abwägung ein identitätsstifender Stadtraum mit hchster Aufent-haltsqualität rcken.  Auf einer Länge von mehr als 100 Metern wurde eine  Stufenanlage errichtet, die zum Verweilen 
	Siegufer,  Siegen Zwischen 2012 und 2016 wurde ein großer Teil der Siege-ner Innenstadt umgebaut. Großes Aufsehen erregte der Abriss der 1969 errichteten, als Kfz-Parkplatz genutzten Überplattung der Sieg. Die 300 Meter lange Konstrukti-on mit mehr als 140 Stellplätzen war stark sanierungs-bedrfig. An ihre Stelle konnte nach langer Abwägung ein identitätsstifender Stadtraum mit hchster Aufent-haltsqualität rcken.  Auf einer Länge von mehr als 100 Metern wurde eine  Stufenanlage errichtet, die zum Verweilen 
	Läden erneten. Durch eine neue Satzung und die gesteigerte Attraktivität gelang es zudem, dass großfächige Werbeanlagen auf Hausfassaden entlang der Landesstraße zurkgebaut wurde. Aufgrund der ausgelsten positiven Dynamik wurde das Projekt um eine zusätzliche Brcke ergänzt und auf eine weitere Straße ausgedehnt. Auch hier konnte die städtebauliche Qualität verbessert werden. Die Frderung des Umbaus erfolgte im Zuge der Regionale 2013, einem Strukturfrderprogramm des Landes Nordrhein-Westfalen. 
	-
	-
	-

	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	Auf der Haup verkehrss raße Kölner Tor/Sands raße wurde zuguns en des ruhenden Kfz-Verkehrs sowie der Gehwegbrei en auf eine Radverkehrsführung verzich e . Auf Basis der ak uellen Radverkehrskonzep ion der S ad  Siegen werden Radfahrende über das parallel verlaufende Siegufer geführ . 
	-


	 Erreichbarkeit und Leistungsfähigkeit bleiben   unverändert h ch ▸ .D.er .En fall .von .140 .S ellplä zen .auf .der .Siegpla  e .konn e .durch .die .umliegenden .Parkhäuser .bislang .gu  .kom-pensier  .werden. .Nur .auf .der .Sands raße .wurden .einige .wenige .neue .Kfz-S ellplä ze .errich e . .▸ ..Der .Rückbau .der .Landess raße .(Kölner .Tor/Sands raße) .von .4 .auf .2 .Fahrspuren .wurde .von .den .Aufsich s.behörden .aufgrund .der .nachgewiesenen .Leis ungsfähigkei  .bewillig . 
	 Beteiligungserf lge  ..Mi  .130.000 .Bürgerinnen .und .Bürgern .wurde .zur ..Eröffnung .ein .großes .Uferfes  .gefeier . . ..600 .Schülerinnen .und .Schüler .konn en .im .Rahmen ..der .Ak ion .„Pla  e .Kuns “ .die .Asphal fäche .vor .ihrem .Abriss .ges al en. . ..Über .30 .Führungen .wurden .vom .S ad baura  .während .der .Umbauphase .zur .Vermi  lung .der .komplexen ..Maßnahme .angebo en. .



	Siegen hat mit de  Rückgewinnung des Flussufe s einen beliebten Stadt aum bekommen. 
	Siegen hat mit de  Rückgewinnung des Flussufe s einen beliebten Stadt aum bekommen. 

	G ethestraße, Kassel 
	G ethestraße, Kassel 
	Die Umgestaltung der Kasseler Goethestraße ist Teil der Erneuerung eines begehrten, stark verdichteten grnderzeitlichen Wohnstandorts. Als Kreisstraße hat die Goethestraße abschnittsweise berrtliche Verbindungsfunktion. Eine Straßenbahn- und Buslinie sowie eine Radhauptroute verlaufen auf ihr. Vor der Maßnahme war die Straßenraumaufeilung unbersichtlich, die Qualität der Geh- und Radwege war unzureichend. Überdimensionierte Einmndungen, unbersichtliche Verkehrsregelungen und fehlende Querungsmglichkeiten fr
	-
	-
	-
	-


	Wiederherstellung einer hist rischen Pr menade 
	Wiederherstellung einer hist rischen Pr menade 
	Der grßte Gewinn fr das Quartier stellt die Verwandlung der nrdlichen Straßenseite in eine Promenade dar. Auf einer Länge von 330 Metern fnden sich heute ein 10,50 Meter breiter Gehweg, eine 2,50 Meter breite Radverkehrsfäche und ein 3,25 Meter breiter Baum- und Heckenstreifen. Zudem wurden mit der rechtwinkligen Frung von Einmdungen zwei neue Platzbereiche geschafen. Abseits der Promenade sind mindestens 2 bis 3,5 Meter breite Gehwege und 1,5 Meter breite Schutzstreifen (zzgl. Sicherheitstrennstreifen) ang
	-
	-
	-


	Bei gleicher verkehrlicher Leistungsfähigkeit konnten die Qualität und Sicherheit fr den Rad- und Fußverkehr, aber auch fr den Kfz-Verkehr gesteigert werden. Auch der Straßenbahnverkehr verläuf seit der Maßnahme durch eine signaltechnische Bevorrechtigung zgiger. Zwei Kap-Haltestellen sind barrierefrei in die Gehwege integriert. 
	Bei gleicher verkehrlicher Leistungsfähigkeit konnten die Qualität und Sicherheit fr den Rad- und Fußverkehr, aber auch fr den Kfz-Verkehr gesteigert werden. Auch der Straßenbahnverkehr verläuf seit der Maßnahme durch eine signaltechnische Bevorrechtigung zgiger. Zwei Kap-Haltestellen sind barrierefrei in die Gehwege integriert. 

	Schritt für Schritt zur richtigen Lösung 
	Schritt für Schritt zur richtigen Lösung 
	Der Straßenbahnbetrieb erfordert freie Sicht fr rckwärts aus den Senkrechtstellplätzen ausparkende Fahrzeuge. Die optimale Breite des Trennstreifens von mindestens zwei Metern wurde in mehreren Straßenbahn-Fahrversuchen ermittelt. 
	-
	-


	Bes nderheiten 
	Bes nderheiten 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Das Projek  wurde aus S äd ebau-und GVFG-Mi  eln fnanzier  und daher auch in erdisziplinär durch ein Team aus den Bereichen Verkehrsplanung, Freiraumplanung und Bauingenieurswesen en wickel . 

	▸ 
	▸ 
	Insbesondere die Nordsei e der Promenade vermi  el  nich  mehr länger den Eindruck einer Haup verkehrss raße, sondern erinner  eher an einen S ad park. 

	▸ 
	▸ 
	Beim Deu schen S äd ebaupreis 2014 wurde die Goe hes raße mi  einer Auszeichnung gewürdig . 


	G ethestraße, Kassel (Hessen) Hintergrund Einw hner   200.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Kassel Länge (ca., m)   400 Fertigstellung   2013 Verkehrsstärke 11.000 Kfz/Tag, keine Ve ände ung du ch das P ojekt K sten und Finanzierung 9,3 Mio. Eu o (37 % GVFG IV, 30 % Aktive Ke ne Hessen,  20 % GVFG ÖV, 13 % Kommune) 
	G ethestraße, Kassel (Hessen) Hintergrund Einw hner   200.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Kassel Länge (ca., m)   400 Fertigstellung   2013 Verkehrsstärke 11.000 Kfz/Tag, keine Ve ände ung du ch das P ojekt K sten und Finanzierung 9,3 Mio. Eu o (37 % GVFG IV, 30 % Aktive Ke ne Hessen,  20 % GVFG ÖV, 13 % Kommune) 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Bikesha ing-Stellplatz 

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Beschleunigung des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  





	Einkaufsstraßen in nebenlage  neuer Schwung an traditi nsreichen Stand rten In vielen Städten gibt es Einkaufsstraßen, die aufgrund einer hohen Verkehrsbelastung viel an Attraktivität  verloren haben. Zu hohes Tempo, Pkw-Lärm oder vollge-parkte Straßenräume haben in Verbindung mit Verände-rungen in der Einzelhandelsstruktur ofmals eine Ab-wärtsspirale ausgelst, die zu niedrigeren Umsätzen, Geschäfsaufgaben und Leerständen fhrt. Mit einer stark am Fußverkehr orientierten Umgestaltung kann es gelingen, diese 
	Einkaufsstraßen in nebenlage  neuer Schwung an traditi nsreichen Stand rten In vielen Städten gibt es Einkaufsstraßen, die aufgrund einer hohen Verkehrsbelastung viel an Attraktivität  verloren haben. Zu hohes Tempo, Pkw-Lärm oder vollge-parkte Straßenräume haben in Verbindung mit Verände-rungen in der Einzelhandelsstruktur ofmals eine Ab-wärtsspirale ausgelst, die zu niedrigeren Umsätzen, Geschäfsaufgaben und Leerständen fhrt. Mit einer stark am Fußverkehr orientierten Umgestaltung kann es gelingen, diese 
	lich wurde die Schafung großzgiger Gehwege und attraktiver Aufenthaltsbereiche, die erstmals ber die straßentypischen Kolonnaden hinausreichen, durch eine Reduzierung der Fahrbahn auf zwei Kfz-Fahrspurenund eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h. 
	lich wurde die Schafung großzgiger Gehwege und attraktiver Aufenthaltsbereiche, die erstmals ber die straßentypischen Kolonnaden hinausreichen, durch eine Reduzierung der Fahrbahn auf zwei Kfz-Fahrspurenund eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h. 
	lich wurde die Schafung großzgiger Gehwege und attraktiver Aufenthaltsbereiche, die erstmals ber die straßentypischen Kolonnaden hinausreichen, durch eine Reduzierung der Fahrbahn auf zwei Kfz-Fahrspurenund eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h. 


	Dreiklang aus neuer Verkehrsführung, Baukultur und unterstützung des l kalen Einzelhandels 
	Dreiklang aus neuer Verkehrsführung, Baukultur und unterstützung des l kalen Einzelhandels 
	Eine gepfasterte Mittelinsel erleichtert das Überqueren der Straße. Sämtliche Übergänge sind barrierefrei ausgebaut. Das Parkplatzangebot wurde zu Gunsten anderer Nutzungen auf 19 Stellplätze fr Kurzparker, Anwohner und Menschen mit Behinderung reduziert. Fr den Radverkehr wurden durchgehend Radschutzstreifen in beide Fahrtrichtungen markiert. 
	-
	-
	-

	Die prognostizierte Reduzierung der Verkehrsmenge ist eingetreten. Ebenso konnte die Lärmbelastung in der Eisenbahnstraße um 3 dB gesenkt werden. Aufgrund der 26 zusätzlich gepfanzten Bäume wird sich die klimatische Situation knfig deutlich verbessern. 
	-


	Städtebauliches m dellv rhaben 
	Städtebauliches m dellv rhaben 
	Städtebauliches m dellv rhaben 
	Durch die Aufwertung des entlichen Raums sowie eine systematische Bestandsaufnahme der Architektur leistete die Verwaltung einen Impuls, den stadtbildprägenden Gebäudebestand aus den 50er und 60er Jahren behutsam weiterzuentwickeln. Der Leerstand hat sich deutlich reduziert, die Zahl der bislang zahlreich vorhandenen Spielhallen wurde begrenzt. Studenten der „Hochschule fr Bildende Knste Saar“ entwarfen zudem in Kooperation mit der Landeshauptstadt Saarbrcken eine Plakatkampagne, die das Image der Eisenbahn
	-
	-

	Vor Sanierungen knnen Hauseigentmer Beratungsleistungen und ein eigenes Kreditprogramm einer lokalen Bank in Anspruch nehmen. Damit sollen die Besonderheiten des Ensembles (u.a. die berdachten Arkaden, die Gliederung der Fassaden) bei knfigen Baumaßnahmen bewahrt und entwickelt werden. Begleitet wurde dieses Modellvorhaben im Rahmen des ExWoSt-Forschungsfeldes „Baukultur in der Praxis“. 
	-



	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	Herausf rderungen 
	▸ Die Brei e der Schu zs reifen für den Radverkehr erfüll  mi  1,25 Me er zzgl. 0,5 Me er Sicherhei s renns reifen lediglich das Mindes maß der ak uellen Empfehlungen für Radverkehrsanlagen. 

	Eisenbahnstraße,  Saarbrücken  (Saarland) Hintergrund Einw hner   180.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Saa b ücken Länge (ca., m)   700 Fertigstellung   2014 Verkehrsstärke Vo he :  8.000  Kfz/Tag Nachhe :  6.500  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,8 Mio. Eu o (50 % EU (EFRE), 30 % Kommune, 20 % Land) 
	Eisenbahnstraße,  Saarbrücken  (Saarland) Hintergrund Einw hner   180.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Saa b ücken Länge (ca., m)   700 Fertigstellung   2014 Verkehrsstärke Vo he :  8.000  Kfz/Tag Nachhe :  6.500  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,8 Mio. Eu o (50 % EU (EFRE), 30 % Kommune, 20 % Land) 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Beschleunigung des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 


	Inf b x: Quartiersf nds 
	Qua tie sfonds sind ein etablie tes Inst ument de  Städtebau- und Wi tschaftsfö de ung. Mit ih e  Hilfe können kleine P ojekte lokale  Akteu e unte stützt we den. Zunehmend setzen Kommunen dieses Inst ument auch ein, um die Mobilität vo  O t zu ve besse n und die Lebensqualität zu e höhen. 
	-



	Aachen: Ideen aus der Bevölkerung gesucht 
	Aachen: Ideen aus der Bevölkerung gesucht 
	Die Stadt Aachen unte stützt im Sue mondt-Vie tel die Bevölke ung dabei, individuelle Ideen zu  aktiven Mobilität in Eigen egie umzusetzen. D ei Jah e lang we den jäh lich 10.000 Eu o aus Mitteln eines ExWoSt-Fö de p og amms zu  Ve fügung gestellt. P o P ojekt bet ägt die Sachkosten-Fö de ung maximal 
	-

	3.000 Eu o. Die möglichen Ideen  eichen von Fah  adabstellanlagen, Pumpstationen, Lasten äde n, St aßenfesten bis hin zu neuen Sitzbänken. Mit dem Fonds sollen das inte kultu elle Zusammenleben und die Ve netzung im Qua tie  gefö de t we den. Übe  Ant äge entscheidet eine Ju y aus fünf Mitgliede n, bestehend aus Qua tie sve t ete n, de  Ve waltung und dem Bundesp ogamm ExWoSt. 
	-


	Wien: L kales Engagement querbeet 
	Wien: L kales Engagement querbeet 
	Be eits seit 2015 fö de t die Wiene  G ätzloase jäh lich zwischen 30 und 50 ähnliche P ojekte fü  belebte F ei äume. Vom öffentlich zugänglichen B otbackofen, dem gemeinsamen Basteln von Sitzbänken bis zu kleinen Gä ten im St aßen aum we den Ideen mit bis zu 8.000 Eu o unte stützt. Besonde s hilf eich: Die Lokale Agenda 21 unte stützt Ant agsstelle  di ekt bei de  O ganisation von Bewilligungen, mit fachliche  Be atung und de  Finanzie ung von Sachkosten. 
	-


	zum Weiterlesen 
	zum Weiterlesen 
	Quar ierfonds Suermond -Vier el 
	www.aachen.de/suermond -mobil 
	www.aachen.de/suermond -mobil 

	Grä zloase Wien 
	www.grä zloase.a  
	www.grä zloase.a  

	Verfügungsfonds in der S äd ebauförderung 
	Ak iveS ad UndOr s eilzen ren/Programm/Ins rumen e/ Verfuegungsfonds/verfuegungsfonds_node.h ml 
	www.s aed ebaufoerderung.info/S BauF/DE/Programm/ 


	Tübinger Straße, Stuttgart 
	Tübinger Straße, Stuttgart 
	Tübinger Straße, Stuttgart 
	Die Tbinger Straße am Rande der Stuttgarter Innenstadt wurde 2012 zu einem verkehrsberuhigten Geschäfsbereich (Tempo 20) mit fächenhafer Halteverbotszone umgestaltet. Ziel der Maßnahme war es, die Geschäfsstraße gestalterisch aufzuwerten und fußläufg besser an die angrenzenden Einkaufsstraßen anzubinden. Die Tbinger Straße ist außerdem Teil der Stuttgarter Hauptfahrradrouten und im sdlichen Abschnitt als Fahrradstraße ausgeprägt. 
	-
	-
	-
	-
	-
	-


	Wiederbelebung einer Geschäftsstraße 
	Wiederbelebung einer Geschäftsstraße 
	Die erste sogenannte „Mischverkehrsfäche“ in Stuttgart wurde ohne Bordsteine ausgefhrt. Eine Fahrgasse mit Asphaltdecke hebt sich von den mit farbigen Betonplatten gestalteten Seitenbereichen ab. Kreuzungsbereiche wurden durchgehend gepfastert. Fr Sehbehinderte und Blinde wurde im Boden ein Leitsystem mit tastbaren Rillen eingelassen. Die bislang bestehenden 37 Kfz-Stellplätze entfelen, um die gewnschte Interaktion und Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern zu ermglich
	-
	-
	-



	Bes nderheiten 
	Bes nderheiten 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Kombina ion der rech lichen Anordnung „Verkehrsberuhig er Geschäf sbereich“ mi  fächenhaf em Parkverbo  (eingeschränk es Hal everbo ) wurde im Vorfeld mi  dem baden-wür  embergischen Landesverkehrsminis erium abges imm . 

	▸ 
	▸ 
	Eine Durchfahr ssperre für den Kfz-Verkehr, die am Übergang zur „Fahrrads raße“ umgese z  wurde, führ e zu einer wei eren Reduk ion der Verkehrss ärke. 



	Erfahrungen aus der Praxis 
	Erfahrungen aus der Praxis 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Bei künf igen Projek en kann bei der einge re enen Kfz-Verkehrss ärke auf die Asphal ierung der Fahrgasse verzich e  werden. 

	▸ 
	▸ 
	Die Ges al ung soll e keine Bereiche schaffen, die als Kfz-S ellplä ze missvers anden werden können. 

	▸ 
	▸ 
	Das fächenhaf e Parkverbo  (eingeschränk es Hal everbo ) soll e auch innerhalb der Zone (beispielsweise durch zusä zliche Beschilderung) erkennbar sein. 

	▸ 
	▸ 
	Die Pfas erung von Einmündungen und Kreuzungsbereichen zieh  aufgrund der höheren Belas ung und Abnu zung einen größeren Erhal ungsaufwand nach sich. 


	Tübinger Straße, Stuttgart (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   610.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Stuttga t Länge (ca., m)   300 Fertigstellung   2012 Verkehrsstärke Vo he :  ca. 8.000  Kfz/Tag Nachhe : Messung in Vo be eitung K sten und Finanzierung 1,2 Mio. Eu o Eingesetzte Elemente ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ .B ikesha ing-Stellplatz ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R edu
	Inf b x: Lieferz nen 
	In vielen Kommunen ist ein  asantes Wachstum des Liefe ve keh s zu beobachten. Die Zustellung von im Inte net bestellten Wa en und auch die Beliefe ung von Einzelhändle n we den zu g oßen Teilen du ch Paketdienstleiste  abgewickelt. Häufg fnden diese Liefe vo gänge im öffentlichen Raum statt, was Flächenkonfikte ve u sachen kann. Be eits 2010 hat die Stadt Do tmund in Zusammena beit mit de  IHK, dem City-Handel und den g oßen Ku ie - und Exp essdiensten 13 Sonde halteplätze fü  den gewe blichen Liefe ve keh
	-
	-
	-
	-

	Die IHK empfehlt auf G undlage de  Bef agung von Paketdienstleiste n, weite e einzu ichten und die sogenannten „Liefe zonen“ deutliche  und häufge  zu ma kie en, um Falschpa ke n besse  vo zubeugen. Auch die Ve keh sübe wachung sollte insbesonde e in de  Zeit zwischen 10.00 Uh  und 14.00 Uh  intensivie t we den. 
	-
	-

	Besonde s sta k nachgef agte Stando te sollten ve g öße t we den, um zwei Fah zeugen gleichzeitig Platz zu bieten. Die Stadt Do tmund  eagie te auf diesen E folg und hat die Zahl auf mittle weile 21 Stando te e höht. 
	-



	übergänge und Verbindungen zwischen  Stadtteilen  Trennwirkungen und Barrieren überwinden 
	übergänge und Verbindungen zwischen  Stadtteilen  Trennwirkungen und Barrieren überwinden 
	I
	I
	I
	n vielen Städten bilden Straßen mit starkem Kfz-Auf-ommen und hohen Geschwindigkeiten eher Barrieren,  ls dass sie Menschen und Orte verbinden. Auch die  opografe kann durch Geländekanten oder Flsse eine  ohe Trennwirkung haben. Gut gestaltete Übergänge  wischen unterschiedlichen Stadtteilen knnen jedoch  ine starke Verbindung herstellen. Dafr braucht es  ine durchgängige Gestaltungsidee, eine Reduzierung  es Kfz-Verkehrs, Barrierefreiheit sowie eine eindeutige  rung des Fuß- und Radverkehrs. 
	kaThzeedF

	Brückenplatz, Arnsberg 
	Brückenplatz, Arnsberg 
	Seit ihrem vierspurigen Ausbau in den 1970er Jahren waren die Klosterbrcke und der angrenzende Brckenplatz vom Kfz-Verkehr dominiert. Fußgängerinnen und Fußgängern blieben nur noch schmale seitliche Restfächen, die mit maximal 2,00 m Breite keinen Komfort und keine Aufenthaltsqualität boten. 
	-
	-

	Auch die zentrale Bushaltestelle „Europaplatz“, mit täglich ber 2.000 Nutzerinnen und Nutzern, lag eingeklemmt zwischen parkenden Autos. Aufgrund der schmalenWartebereicheunddes unzureichenden Witterungsschutzes wurde die Nutzung des ÖPNV zunehmend unattraktiver. 
	-



	Das neue Stadtteilzentrum: entschleunigt, fußgänger- und radverkehrsfreundlich 
	Das neue Stadtteilzentrum: entschleunigt, fußgänger- und radverkehrsfreundlich 
	In einem ofenen, mehrstufgen Werkstattverfahren wurde die geplante Neugestaltung mit Anliegern, Institutionen und der Händlergemeinschaf diskutiert. Nacheiner detaillierten Analyse der Bereiche Verkehr, Einzelhandel und Städtebau wurden Ziele und Entwicklungsvorstellungen defniert. 
	-
	-

	Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h und eine Reduzierung der Fahrspuren ist der Verkehr langsamer geworden. Breite Gehwege (an manchen Stellen ber 4,00 m) schafen zusätzliche Flächen fr Außengastronomie und laden zum Flanieren ein. 

	Bessere Wege zum ÖPnV 
	Bessere Wege zum ÖPnV 
	Neue Fußgängerberwege im zentralen Bereich des Brckenplatzes ermglichen ein sicheres Queren. Zusätzlich wurde ein Mittelstreifen mit einer Breite von 2 Metern angelegt, der ebenfalls das Queren linienhaf erleichtert. Fr mobilitätseingeschränkte Menschen mit Rollstuhl oder Rollator wurden Teilabsenkungen des Bordsteins auf Fahrbahnniveau vorgenommen. 
	-

	Rechts und links neben der zentralen Querungsstelle konnten die Bushaltestellen neu verortet werden. Sie 
	Rechts und links neben der zentralen Querungsstelle konnten die Bushaltestellen neu verortet werden. Sie 
	liegen jetzt an zentraler Stelle mit kurzen Wegen zu den Geschäfen, Schulen und anderen Einrichtungen. Um ein reibungsloses An- und Abfahren der Busse zu gewährleisten, halten diese an Buskaps. Wartehäuschen erhhen die Aufenthaltsqualität und bieten Schutz vor Regen und Wind. Eine elektronische Fahrplananzeige liefert die notwendigen Fahrgastinformationen. 
	-


	Fr den Radverkehr wurden 1,50 m breite Fahrradschutzstreifen markiert. In Hhe der Klosterbrcke kreuzt der Ruhrtalradweg. Abgesenkte Bordsteine und eine neue langgezogene Rampe sichern die bequeme Anbindung des Radwegs an das Stadtteilzentrum und die Altstadt. 
	-


	Öffentlicher Raum als Stand rtfakt r 
	Öffentlicher Raum als Stand rtfakt r 
	Der Brckenplatz bietet nach der Umgestaltung mehr Kfz-Stellplätze als zuvor. Trotzdem ist das Bild des Stadtraumes nicht mehr durch den ruhenden und fahrenden Autoverkehr dominiert. Die Kfz-Stellplätze heben sich in der Pfasterfarbe von der Umgebung ab, liegen jedoch auf gleichem Niveau wie der Fußgängerbereich. Somit kann die Fußgängerfäche noch erweitert werden, sollten keine parkenden Autos die Stellplatzfächen belegen. Zusätzlich knnen die Stellplätze in den Sommermonaten als Flächen fr Außengastronomie
	-
	-
	-
	-
	-

	Die Neugestaltung des Brckenplatzes und der Klosterbrcke hat mit seiner hohen Aufenthaltsqualität zu einer Belebung des Stadtteilzentrums gefhrt. Hochwertige Mblierungselemente tragen zu einem attrak-
	Die Neugestaltung des Brckenplatzes und der Klosterbrcke hat mit seiner hohen Aufenthaltsqualität zu einer Belebung des Stadtteilzentrums gefhrt. Hochwertige Mblierungselemente tragen zu einem attrak-
	-
	-

	tiven Straßenbild bei und laden zum Verweilen ein. Gleichzeitig mit den Umbaumaßnahmen im Straßenraum startete die Renovierung eines Einkaufszentrums aus den 70er Jahren. Dieses private Projekt wird voraussichtlich 2018 abgeschlossen. 
	-
	-



	Baukultur als Daueraufgabe 
	Baukultur als Daueraufgabe 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Als eine von ach  Kommunen konn e Arnsberg zwischen 2012 und 2014 an dem bundeswei en ExWoS -Forschungsfeld „Baukul ur in der Praxis“  eilnehmen. 

	▸ 
	▸ 
	Die Umges al ung der Klos erbrücke wurde im Rahmen dieses Forschungsvorhabens ini iier . 

	▸ 
	▸ 
	Sei  2012 bes eh  in Arnsberg ein Beira  für S ad ges al ung, der mi  Archi ek innen und Archi ek en, S ad planerinnen und S ad planern sowie Mi gliedern des S ad ra s und der Verwal ung bese z  is . 


	Brückenplatz,  Arnsberg  (n rdrhein-Westfalen)Hintergrund Einw hner   75.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt A nsbe g Länge (ca., m)   300 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke Vo he :  12.100  Kfz/Tag Nachhe :  10.000  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,2 Mio. Eu o (60 % Land, 40 % Kommune ) 
	Brückenplatz,  Arnsberg  (n rdrhein-Westfalen)Hintergrund Einw hner   75.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt A nsbe g Länge (ca., m)   300 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke Vo he :  12.100  Kfz/Tag Nachhe :  10.000  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 2,2 Mio. Eu o (60 % Land, 40 % Kommune ) 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,5 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Beschleunigung des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 


	Inf b x: Inn vative Beleuchtungsk nzepte 


	Böblingen inszeniert Innenstadt neu 
	Böblingen inszeniert Innenstadt neu 
	Böblingen inszeniert Innenstadt neu 
	In de  neu gestalten Bahnhofst aße von Böblingen e zeugen 30 Ringleuchten mit einem Du chmesse  von meh  als zwei Mete n eine Kette von sogenannten „Lichtinseln“. Gleichzeitig beg enzen sie den St aßen aum nach oben. Die 100 Kilog amm schwe en Lampen sind mit semit anspa entem Kunststoff ve kleidet und enthalten eine umlaufende LED-Leiste sowie acht Spots. Die Lichtintensität kann dabei ve ände t we den, um etwa bestimmte Räume besonde s he vo zuheben. Dadu ch wu den die Leuchten zu p ägenden Gestaltungsele
	-
	-
	-



	mit Lichtplanung bis zu 90 Pr zent Energie sparen 
	mit Lichtplanung bis zu 90 Pr zent Energie sparen 
	mit Lichtplanung bis zu 90 Pr zent Energie sparen 
	In de  Schweiz ve eint de  sogenannte „Plan Lumiè e“ gestalte ische, ene getische und ökologische Aspekte. Als Modell dienen die Beleuchtungspläne von Zü ich und Luze n. Im Kanton Be n wu de die ene giespa ende 
	In de  Schweiz ve eint de  sogenannte „Plan Lumiè e“ gestalte ische, ene getische und ökologische Aspekte. Als Modell dienen die Beleuchtungspläne von Zü ich und Luze n. Im Kanton Be n wu de die ene giespa ende 
	„Licht nach Beda f“-Technologie vom Tiefbauamt zum Standa d e klä t. Seit 2015 fö de t üb igens das Bundesumweltministe ium (BMUB) die Sanie ung de  St aßenbeleuchtung mit Hilfe von LED übe  die Nationale Klimaschutzinitiative. 
	-
	-
	-
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	 zum Weiterlesen es al ung .der .Bahnhofs raße .Böblingen ww.gar en-landschaf .de/boeblingen in ergründe .zur .LED-Förderung .(inkl. .Praxisbeispiel) ww.klimaschu z.de/de/meldung/meldung-foerderung-uer-die-led-s rassen-und-aussenbeleuch ung ossier .zum .Plan .Lumière ww.mobilservice.ch/de/home/news/news-dossiers/lan-lumiere-1596.h ml 
	Scharnier, Bad Wildungen 
	Scharnier, Bad Wildungen 
	Das sogenannte „Scharnier“ bezeichnet den Übergang zwischen der mittelalterlichen Altstadt und dem historischen Kurbereich von Bad Wildungen. Der Bereich Brunnenstraße/Innenstadtring mit einer zweispurigen Einbahnstraße war stark vom Verkehr belastet, zusätzlich fhrten die Breite und der Verlauf der Straße zu hohen Kfz-Geschwindigkeiten. Die Stadt suchte nach einer funktionalen und städtebaulichen Verknpfung der zwei oben genannten Bereiche sowie nach Mglichkeiten zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs. 
	-
	-
	-

	Auf Basis von Verkehrsuntersuchungen, eines Einzelhandelskonzepts sowie eines Handlungskonzepts „Aktive Kernbereiche“ wurde ein städtebaulicher Wettbewerb ausgeschrieben. Unter Bercksichtigung des Siegerprojekts ist die Idee entstanden, den Umbau des stark belasteten Straßenzugs Brunnenstraße/Innenstadtring zu einer „Begegnungszone“ im Sinne des „Shared Space“Ansatzes vorzunehmen. Dort gilt nun auf einer Länge von ca. 170 Meter Tempo 20. Die Gestaltung ist niveaugleich ausgefhrt, der Bodenbelag der Aufentha
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	In der Begegnungszone konnte die Verkehrsbelastung um 70 Prozent sowie das Geschwindigkeitsniveau um 44 Prozent reduziert werden. Der Fußverkehr nahm um knapp20 Prozent zu. An gestalterisch herausgearbeitetenQuerungsstellen wird dem Fußverkehr in 85 Prozent deruntersuchtenFälle vom Kfz-Verkehr Vortritt gewährt. DieBefragungder Gewerbetreibenden innerhalb der Begegnungszoneergabdurchweg eine positive Bewertung der Umgestaltung. Die Erreichbarkeit des Unternehmens durch den Kraffahrzeugverkehr wurde als unver
	-
	-
	-

	Entlang der Brunnenstraße sind nun breitere Gehbereiche vor den Geschäfen sowie Aufenthaltsfächen mit Sitzbänken, Wasserspiel und Kinderspielgeräten angelegt. Die Fahrbahn (Einbahnstraße) wurde von 9 Meter auf 4,75 Meter verschmälert. Das Radfahren ist in beide Richtungen mglich. Damit besteht erstmalig die Mglichkeit, mit dem Rad von Ost nach West durch die Innenstadt zu fahren. Fr den Stadtbus entstand angrenzend an die Begegnungszone im weiteren Verlauf der Brunnenstraße eine Rendezvous-Haltestelle. 
	-
	-
	-
	-

	Die Realisierung der Begegnungszone erforderte die Reorganisation der Verkehrsfhrung des gesamten Innenstadtringes. Die zweispurige Einbahnfrung wurde aufgegeben, wodurch lange Umwege fr den Kfz- und Radverkehr knfig entfallen. An allen Einmndungen sind Kreisverkehre mit Zebrastreifen angelegt worden.  Zusätzlich konnten an weiteren Stellen des Stadtrings barrierefreie Querungshilfen realisiert werden. Fr den Radverkehr sind bergauf Schutzstreifen angelegt. Auf einzelnen Straßenabschnitten des Innenstadtrin
	-
	-
	-

	Herausf rderungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die rech liche Anordnung eines verkehrsberuhig en Bereichs war aus förder echnischen Gründen nich  möglich, da die Maßnahme aus Mi  eln zum Umbau von innerör lichen Haup verkehrss raßen geförder  worden is . 

	▸ 
	▸ 
	Der Bereich der Begegnungszone wurde deswegen mi  einer zulässigen Höchs geschwindigkei  von 20 km/h ausgewiesen. 


	Scharnier, Bad Wildungen (Hessen) Hintergrund Einw hner   18.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Stadt Bad Wildungen Länge (ca., m)   250 Fertigstellung   2013 Verkehrsstärke Vo he :  14.000  Kfz/Tag  6.900  zu Fuß Gehende/Tag Nachhe :  4.000  Kfz/Tag  8.200  zu Fuß Gehende/Tag K sten und Finanzierung 3,8  Mio.  Eu o (Scha nie ) (70 % Fö de p og amme (Aktive Ke nbe eiche, GVFG/FAG, Ab in die Mitte!),   30 % Kommune) 
	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e Hilfen 

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Ve besse ung de  E  eichba keit de  Haltestellen des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Beschleunigung des ÖPNV 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Geschwindigkeit 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 




	Fr schgraben und K cherufer, Schwäbisch Hall 
	Fr schgraben und K cherufer, Schwäbisch Hall 
	Der Froschgraben liegt zwischen der Unter- und Oberstadt von Schwäbisch Hall und wurde vor seiner Neugestaltung als Parkplatz genutzt. Ein markanter Hhenunterschied von 10 Meter isolierte die Fläche von der restlichen Innenstadt, der Parkplatz wies den Charakter eines stark vernachlässigten Hinterhofs auf. Mit der Umgestaltung wurde der Froschgraben zur Fußgängerzone, die fr Radfahrende und den Lieferverkehr freigegeben ist. Der Zugang aus der Altstadt erfolgt ber eine neu errichtete Freitreppe, die durch e
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-


	Ehemaliger Hinterh f-Parkplatz wird zum T r zwischen Innenstadt und Fluss 
	Ehemaliger Hinterh f-Parkplatz wird zum T r zwischen Innenstadt und Fluss 
	Neben der Schafung einer grßeren Aufenthaltsqualität gelang es mit dem Projekt auch, die Altstadt mit einem Stadterweiterungsgebiet sowie dem naheliegenden Flussufer zu vernetzen. Vorhandene Altstadtgassen wurden in das neue multifunktionale Quartier hinein verlängert. Auf dem ehemaligen Parkplatz wurden neue Gebäude errichtet, umliegende Gebäude wurden fr neue Nutzungen umgebaut. Die entstandenen Bildungseinrichtungen, Läden, Dienstleister und Wohnungen sind durch den Fuß- und Radverkehr an die Innenstadt 
	-
	-

	Das Flussufer wurde durch Pfasterabschnitte in der Salinenstraße besser an die gegenberliegende Straßenseite angebunden. Dadurch wird die Querung der aufgrund des Busverkehrs weiterhin 6 Metern breiten Fahrbahn erleichtert. Damit einhergehend ging auch die tatsächlich gefahrene Geschwindigkeit in der mit Tempo 30 beschilderten Salinenstraße zurck. Am großzgiger gestalteten Uferweg fhrt eine Treppenanlage direkt zum Wasser. Zudem wurde eine Holzterrasse mit Sitzstufen errichtet. 
	-
	-
	-
	-

	Fr schgraben und K cherufer, Schwäbisch Hall (Baden-Württemberg) 
	Fr schgraben und K cherufer, Schwäbisch Hall (Baden-Württemberg) 
	Hintergrund Einw hner   40.000 Gebietstyp   Innenstadt Straßentyp   Nebenst aße, tlw. Fußgänge zone Baulastträger   Stadt  Schwäbisch-Hall  Länge (ca., m)   270 Fertigstellung   2011 Verkehrsstärke  (Salinenstraße) Vo he :  7.700  Kfz/Tag Nachhe :  4.000  Kfz/Tag K sten und Finanzierung F oschg aben und Salinenst aße: 4,3 Mio. Eu o (70 % Kommune, 15 % Bund, 15 % Land) 

	Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba  ie ef eiheit ▸ . Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ . Ve besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Liefe zone ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 
	Eingesetzte Elemente ▸   Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite  ode  meh  ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba  ie ef eiheit ▸ . Ve g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ . Ve besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Liefe zone ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 
	Inf b x: Premium Gehr uten 
	Das Gehen wi d häufg als Ve keh sa t unte schätzt, dabei we den bis zu einem D ittel alle  Wege zu Fuß zu ückgelegt. Hinzu kommt, dass jede  Weg zu Fuß beginnt und endet. Komfo t und Siche heit fü  den Fußve keh  müssen deswegen auf allen St aßen stimmen. P emium-Geh outen sind besonde s bequem zu benutzen, ve netzen att aktive O te und machen das Gehen so zu  e sten Wahl. 


	Aachen: Auf grünen R uten durch die Stadt 
	Aachen: Auf grünen R uten durch die Stadt 
	Die Stadt Aachen hat im Rahmen des Innenstadtkonzepts 10 Vo schläge fü  P emium-Gehwege entwickelt. Diese we den bis zum Jah  2022 mit Mitteln de  Städtebaufö de ung ausgebaut, um aus de  Innenstadt auf att aktiven, ba  ie ef eien und siche en Wegen ins Stadtg ün zu füh en. Dafü  sollen u. a. Que ungsmöglichkeiten geschaffen und das Gehwegpa ken von Autos ve hinde t we den. Wasse , Pfanzen und Beleuchtung sind wichtige Elemente diese  Routen. De  Nebeneffekt: Mit den Routen we den zugleich att aktive Räume 
	-
	-
	-
	-
	-


	Wegweisung zeigt das naheliegende 
	Wegweisung zeigt das naheliegende 
	In vielen Fällen ist das Gehen schnelle  als die Benutzung von Ve keh smitteln. Beschilde ungen und Leitsysteme können att aktive Routen sowie Ziele de  Umgebung he vo heben. London ist mit dem Konzept de  „lesba en Stadt“ Pionie  auf diesem Gebiet. Ande e Städte, wie Wien ode  Aachen, zeigen auf übe sichtlich gestalteten Stelen, wo sich im Umk eis Bushaltestellen und Bahnhöfe, WC-Anlagen ode  Ca sha ing-Stellplätze befnden. 
	-
	-

	Häufg sind die Ka ten aus de  Blick ichtung de  Nutze innen und Nutze  o ientie t und bieten auch Minutenangaben als O ientie ung. Wi d eine Gehgeschwindigkeit von 1 Mete  p o Sekunde zug unde gelegt, so e  eichen ca. 85 P ozent alle  Fußgänge innen und Fußgänge  das Ziel inne halb de  angegebenen Zeit. 
	-
	-
	-


	zum Weiterlesen 
	zum Weiterlesen 
	Premiumrou en Aachen 
	en wicklung/innens ad /premiumwege/index.h ml 
	www.aachen.de/DE/s ad _buerger/planen_bauen/s ad 
	-


	Flanierrou en und Lei sys em der S ad  Wien 
	www.wienzufuss.a /zu-fuss-gehen-in-zahlen/lei sys em 
	www.wienzufuss.a /zu-fuss-gehen-in-zahlen/lei sys em 

	Lesbare S ad  London (in Englisch) 
	appliedwayfnding.com/projec s/legible-london 


	umfeld v n Schulen und Kultureinrichtungen 
	umfeld v n Schulen und Kultureinrichtungen 
	Bes ndere orte sicher und attraktiv gestalten 
	Bes ndere orte sicher und attraktiv gestalten 
	Bes ndere orte sicher und attraktiv gestalten 
	Straßen und Plätze rund um entliche Einrichtungen erfllen vielfältige Funktionen. Kultureinrichtungen wie Museen oder Kirchen bentigen ein Umfeld, das ihre besondere Bedeutung hervorhebt, mitunter aber auch fr Veranstaltungen wie Märkte oder Feste genutzt werden kann. Bei Schulen oder Kindertagesstätten ist der Nutzungsdruck häufg zu bestimmten Spitzenzeiten am grßten – beispielsweise vor dem Unterricht oder in den Pausen. In vielen Städten und Gemeinden ist das „Elterntaxi“ geradezu Synonym fr das Chaos vo
	-
	-



	H spitalviertel, Stuttgart 
	H spitalviertel, Stuttgart 
	H spitalviertel, Stuttgart 
	Das Stuttgarter Hospitalviertel ist ein typisches Stadterweiterungsgebiet, das an die Innenstadt anschließt. Neben Geschäfs- und Wohngebäuden beherbergt es eine Vielzahl von kulturellen Einrichtungen wie das Evangelische Bildungszentrum oder die Stuttgarter Synagoge. Allein durch das im Viertel ansässige Mäd
	Das Stuttgarter Hospitalviertel ist ein typisches Stadterweiterungsgebiet, das an die Innenstadt anschließt. Neben Geschäfs- und Wohngebäuden beherbergt es eine Vielzahl von kulturellen Einrichtungen wie das Evangelische Bildungszentrum oder die Stuttgarter Synagoge. Allein durch das im Viertel ansässige Mäd
	-
	-

	chen-Gymnasium mit mehr als 1.000 Schlerinnen herrscht ein hohes Fußverkehrsaufommen. Im nahen Umfeld liegt zudem das Kultur-und Kongresszentrum Liederhalle. 



	Ein neuer Platz im zentrum des Quartiers entsteht 
	Ein neuer Platz im zentrum des Quartiers entsteht 
	Von der Innenstadt ist das Hospitalviertel durch die bis zu 6-spurige Theodor-Heuss-Straße getrennt. Innerhalb des Quartiers waren die Einbahnstraßen durch schmale Gehwege und durchgängige Reihen von Parkplätzen geprägt. Mit der Umgestaltung wurden eine hhere Aufenthaltsqualität und ein städtebaulicher Impuls zur Erneuerung des Quartiers angestrebt. 
	Zwei Straßenabschnitte wurden als Fußgängerzone mit einheitlicher Pfasterung ausgestaltet, um eine Platzfäche zu schafen. Rad- und Lieferverkehr sind weiterhin mglich. Der Baumbestand konnte erhalten werden und wurde mit kreisrunden Umfassungen aus Metall betont. Drei weitere Straßenräume wurden rund um den heutigen Hospitalplatz mit breiteren Gehwegen und Baumpfanzungen aufgewertet. Insgesamt lässt die ruhige Gestaltung den Straßenraum großzgiger erscheinen, als er tatsächlich ist. 
	-
	-
	-

	Fr Seh- und Krperbehinderte wurden getrennte Querungsmglichkeiten eingerichtet. Leitsysteme fhren Menschen mit Seheinschränkung zu Querungsstellen mit taktilen Kanten, wohingegen Menschen mit Rollator oder Rollstuhl an anderer Stelle Nullabsenkungen mit Aufmerksamkeitsfeldern vorfnden. Die ofmals gegensätzlichen Anforderungen beider Gruppen konnte in einem intensiven Beteiligungsprozess herausgearbeitet und anschließend umgesetzt werden. 
	-
	-

	Flächen fr das Aufauen von Marktständen oder Außengastronomie sind defniert. Das Falschparken von Kfz wird durch das geschickte Anordnen von Fahrradbgeln, Sitzwrfeln, Pollern und Mlleimern unterbunden. 
	-


	Der Pfarrer als Schnittstelle: Gelebte Beteiligungskultur 
	Der Pfarrer als Schnittstelle: Gelebte Beteiligungskultur 
	Eine wesentliche Rolle kam im Laufe des Beteiligungsprozesses lokalen Akteuren wie dem Verein Forum Hospitalviertel und dessen Vorstand, dem Pfarrer der Hospitalkirche, zu. Auch durch engagierte Arbeit der 
	-

	Behindertenverbände konnte das Projekt stark verändert und verbessert werden. Die Brgerstifung Stuttgart frdert die Beteiligungsstrukturen im Quartier. 
	-

	Durch die Kombination aus hochwertiger Straßengestaltung und der Städtebau-Frdermittel fr private Vorhaben konnte ein Erneuerungsprozess im Quartier initiiert werden. Nach vielen Jahrzehnten entstehen im Quartier wieder verstärkt Wohnungen, bestehende Gebäude wurden renoviert. Ein wesentlicher Impuls stellt zudem der Neubau des evangelischen Bildungszentrums dar. 
	-
	-


	neuer Wert für den öffentlichen Raum 
	neuer Wert für den öffentlichen Raum 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Im ursprünglichen En wurf waren noch Flächen für den Kfz-Verkehr vorgesehen. Aufgrund der geringen verkehrlichen Bedeu ung und um größere ges al erische Spielräume zu schaffen, wurde das Projek  im Rahmen des Be eiligungsprozesses zu einer au ofreien Pla zfäche wei eren wickel . 

	▸ 
	▸ 
	Durch das Projek  en felen rund 65 Parkplä ze im öffen lichen Raum. Eine Un ersuchung ergab im Vorfeld, dass die meis en Anwohnerinnen und Anwohner auf priva em Grund über einen S ellpla z verfügen. Für Parken im öffen lichen S raßenraum wird aufgrund der besonderen Zen rali ä  des Quar iers eine eigene Jahresgebühr von bis zu 400 Euro erhoben. 

	▸ 
	▸ 
	Die Neuges al ung führ e zu einer deu lichen Erhöhung der Aufen hal squali ä . Die Flächen für Schankgär en haben sich sei her mehr als verdoppel . Ein eigener Rahmenplan regel  die maximale Ausdehnung der Außengas ronomie. 

	▸ 
	▸ 
	Das Projek  wurde mi  dem Preis für Beispielhaf es Bauen der Archi ek enkammer Baden-Wür  emberg ausgezeichne . 


	H spitalviertel, Stuttgart (Baden-Württemberg)Hintergrund Einw hner   610.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Stuttga t Fläche (ca., m2)   6.000 Fertigstellung   2015 
	H spitalviertel, Stuttgart (Baden-Württemberg)Hintergrund Einw hner   610.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Landeshauptstadt  Stuttga t Fläche (ca., m2)   6.000 Fertigstellung   2015 
	K sten und Finanzierung 
	3 Mio. Eu o (86 % Kommune, 7 % Bund, 7 % Land ) 

	Eingesetzte Elemente 
	Eingesetzte Elemente 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Schaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  

	▸ 
	▸ 
	Ba  ie ef eiheit 

	▸ 
	▸ 
	Ve g öße ung von Aufenthaltsbe eichen 

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  

	▸ 
	▸ 
	Reduktion de  Kfz-Stellplätze 

	▸ 
	▸ 
	Pa k aumbewi tschaftung 

	▸ 
	▸ 
	Liefe zone 

	▸ 
	▸ 
	Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 


	Inf b x: Bürgerschaftliches Engagement in der Straßengestaltung 
	Stuttgart: upcycling-Akti n im Quartier Die Stadt selbe  gestalten – das hat eine e folg eiche  Aktion zum Mitmachen im Stuttga te  Hospitalvie tel  e möglicht. Fü  die blauen „Wande stühle“ wu den  be eits d ei Mal in de  ganzen Stadt ausgemuste te  Stühle gesammelt, gemeinsam vo  O t geschliffen und  im einheitlichen Blau gest ichen. P o Sammel-Auf uf  kommen bis zu 50 unte schiedliche Stühle inne halb  nu  eine  Stunde zusammen. Die Stühle we den dann  im Vie tel ausgesetzt. Anliege  übe wachen die Funk-
	Stuttgart: upcycling-Akti n im Quartier Die Stadt selbe  gestalten – das hat eine e folg eiche  Aktion zum Mitmachen im Stuttga te  Hospitalvie tel  e möglicht. Fü  die blauen „Wande stühle“ wu den  be eits d ei Mal in de  ganzen Stadt ausgemuste te  Stühle gesammelt, gemeinsam vo  O t geschliffen und  im einheitlichen Blau gest ichen. P o Sammel-Auf uf  kommen bis zu 50 unte schiedliche Stühle inne halb  nu  eine  Stunde zusammen. Die Stühle we den dann  im Vie tel ausgesetzt. Anliege  übe wachen die Funk-
	Stuttgart: upcycling-Akti n im Quartier Die Stadt selbe  gestalten – das hat eine e folg eiche  Aktion zum Mitmachen im Stuttga te  Hospitalvie tel  e möglicht. Fü  die blauen „Wande stühle“ wu den  be eits d ei Mal in de  ganzen Stadt ausgemuste te  Stühle gesammelt, gemeinsam vo  O t geschliffen und  im einheitlichen Blau gest ichen. P o Sammel-Auf uf  kommen bis zu 50 unte schiedliche Stühle inne halb  nu  eine  Stunde zusammen. Die Stühle we den dann  im Vie tel ausgesetzt. Anliege  übe wachen die Funk-
	Stuttgart: upcycling-Akti n im Quartier Die Stadt selbe  gestalten – das hat eine e folg eiche  Aktion zum Mitmachen im Stuttga te  Hospitalvie tel  e möglicht. Fü  die blauen „Wande stühle“ wu den  be eits d ei Mal in de  ganzen Stadt ausgemuste te  Stühle gesammelt, gemeinsam vo  O t geschliffen und  im einheitlichen Blau gest ichen. P o Sammel-Auf uf  kommen bis zu 50 unte schiedliche Stühle inne halb  nu  eine  Stunde zusammen. Die Stühle we den dann  im Vie tel ausgesetzt. Anliege  übe wachen die Funk-






	stützung kommt von de  Stadtve waltung, die Gent als besonde s kinde f eundlich positionie en möchte. Übe  100 Mal wu den die Visionen de  beteiligten G uppen be eits fü  die Daue  einige  Wochen umgesetzt. 
	stützung kommt von de  Stadtve waltung, die Gent als besonde s kinde f eundlich positionie en möchte. Übe  100 Mal wu den die Visionen de  beteiligten G uppen be eits fü  die Daue  einige  Wochen umgesetzt. 
	stützung kommt von de  Stadtve waltung, die Gent als besonde s kinde f eundlich positionie en möchte. Übe  100 Mal wu den die Visionen de  beteiligten G uppen be eits fü  die Daue  einige  Wochen umgesetzt. 
	stützung kommt von de  Stadtve waltung, die Gent als besonde s kinde f eundlich positionie en möchte. Übe  100 Mal wu den die Visionen de  beteiligten G uppen be eits fü  die Daue  einige  Wochen umgesetzt. 
	stützung kommt von de  Stadtve waltung, die Gent als besonde s kinde f eundlich positionie en möchte. Übe  100 Mal wu den die Visionen de  beteiligten G uppen be eits fü  die Daue  einige  Wochen umgesetzt. 



	zum Weiterlesen 
	zum Weiterlesen 
	Ak ion Wanders ühle 
	h  ps://wanders uhl.wordpress.com 
	h  ps://wanders uhl.wordpress.com 

	Lei faden Rückeroberung der S raße 
	www.vcd.org/s rasse-zurueckerobern 
	www.vcd.org/s rasse-zurueckerobern 

	Leefs raa  Gen  
	www.leefs raa .be/en 
	www.leefs raa .be/en 


	Krieterstraße, Hamburg 
	Krieterstraße, Hamburg 
	Das Projekt wurde im Zuge der Internationalen Bauausstellung 2013 zur Stärkung der Bildungseinrichtungen und indirekt des Stadtteils Wilhelmsburg realisiert. Derausgelobte Wettbewerb umfasste zwei Schulbauten, die exemplarisch die Zukunf der Schule verdeutlichen sollten. Der Wettbewerbsgewinner schlug darber hinaus vor, die dazwischenliegende Krieterstraße zwar weiterhin fr den Verkehr zu nutzen, aber unter der Überschrif „Tor zur Welt“ als Platz mit Schulhofcharakter, Tempo 30 und Parkverbot auszugestalten
	-
	-
	-

	Vor allem Vertreter des Schulamtes und der Straßenverkehrsbehrde äußerten angesichts des Kfz- und Busverkehrs Bedenken in Bezug auf die Sicherheit der Schulwege. Der Planungsprozess fand daher unter intensiver Beteiligung der Schlerinnen und Schler sowie der Wettbewerbsjury statt. Zudem wurde das Planungsteam durch verkehrspsychologische Beratung bei der Frage untersttzt, wie das Verhalten der Kfz-Lenkerinnen und Kfz-Lenker, Kinder und Jugendlichen in der Wahl und Gestaltung der baulichen Elemente bercksich
	-
	-


	optische unter rdnung des Verkehrs 
	optische unter rdnung des Verkehrs 
	Eine durchgehende Pfasterung der Fahrbahn, der Nebenfächen und der Schulhofächen schaf eine verbindende Funktion. Blaue Streifen, die auf den Betonstein aufgetragen wurden, erstrecken sich auch ber die fentlichen Verkehrsfächen und werden durch Gestaltungselemente in Form einer Welle ergänzt. Diese sollen das unerwnschte Parken unterbinden, um Sichtbeziehungen freizuhalten. 
	-
	-

	Die 6,50 Meter breite Fahrbahn verläuf geradlinig und wurde mit Mitteln der „weichen Separation“ vom Platz getrennt. Dafr wurden eine 3 Zentimeter hohe Bordkante sowie unterschiedliche Materialtne gewählt. Eine Pflasterrinne verengt die Fahrbahn optisch. Der maßgebende Begegnungsfall Bus/Bus ist weiterhin mglich. 
	-
	-

	Ein Knoten wurde zum Minikreisverkehr umgebaut. Rampen und Fahrbahnverengungen verdeutlichen die Einfahrt in den Bereich. Das verwendete Großsteinpfaster gibt beim Überfahren ein akustisches Signal. 
	-

	Die Wirkungen sind positiv, zumal bis dato keine Unfälle passiert sind. Durch in erster Linie gestalterische Mittel gelang es, eine deutliche Geschwindigkeitsabnahme im Kfz-Verkehr in den Spitzenstunden zu erreichen. Den querenden Fußgängerinnen und Fußgängern wird er der Vorrang gewährt. Gleichzeitig ist keine Verkehrsverlagerung zu beobachten. 
	Die Wirkungen sind positiv, zumal bis dato keine Unfälle passiert sind. Durch in erster Linie gestalterische Mittel gelang es, eine deutliche Geschwindigkeitsabnahme im Kfz-Verkehr in den Spitzenstunden zu erreichen. Den querenden Fußgängerinnen und Fußgängern wird er der Vorrang gewährt. Gleichzeitig ist keine Verkehrsverlagerung zu beobachten. 
	-
	-
	-
	-



	K mmunikati n mit Eltern, Schülerinnen und Schülern v n zentraler Bedeutung 
	K mmunikati n mit Eltern, Schülerinnen und Schülern v n zentraler Bedeutung 
	K mmunikati n mit Eltern, Schülerinnen und Schülern v n zentraler Bedeutung 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Viele Schulen verzeichnen ein hohes Verkehrsaufkommen in Folge des sogenann en „El ern axis“. Durch den Umbau wurde das allgemeine Verkehrsgeschehen übersich licher. So erleich er  der neu errich e e Minikreisverkehr das Wenden, wodurch die Rangiervorgänge deu lich abnahmen. 

	▸ 
	▸ 
	Problema isch sind wei erhin „war ende El ern“, die mi  ihren Fahrzeugen am Fahrbahnrand s ehen und den fießenden Verkehr behindern. 

	▸ 
	▸ 
	Die Umges al ung wurde in ensiv in den Un errich  mi einbezogen, um Ges al ungsprinzipien und Verhal en im Verkehr mi  den Schülerinnen und Schülern zu  hema isieren. 



	Krieterstraße, Hamburg Hintergrund Einw hner   1.790.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   F eie und Hansestadt Hambu g Länge (ca., m)   80 Fläche (ca., m2)   5.000 Fertigstellung   2013 
	Krieterstraße, Hamburg Hintergrund Einw hner   1.790.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   F eie und Hansestadt Hambu g Länge (ca., m)   80 Fläche (ca., m2)   5.000 Fertigstellung   2013 
	Krieterstraße, Hamburg Hintergrund Einw hner   1.790.000 Gebietstyp   G oßwohnsiedlung Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   F eie und Hansestadt Hambu g Länge (ca., m)   80 Fläche (ca., m2)   5.000 Fertigstellung   2013 
	Verkehrsstärke 
	3.500 Kfz/Tag keine Ve ände ung du ch das P ojekt 


	K sten und Finanzierung 1,1 Mio. Eu o (Stadt Hambu g) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e  Hilfen ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 1,1 Mio. Eu o (Stadt Hambu g) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen mit 2,0 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..E leichte ung de  Que ba keit du ch Mittelst eifen und ande e  Hilfen ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Reduktion de  Fah bahnen fü  den Kfz-Ve keh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 


	Bauhausstraße, Dessau-R ßlau 
	Bauhausstraße, Dessau-R ßlau 
	Das international bekannte Bauhausgebäude in Dessau ist Teil der Weltkulturerbe-Liste der UNESCO. Gemeinsam mit der Hochschule Anhalt ist es das Ziel vieler Besucherinnen und Besucher, die zu einem großen Teil zu Fuß und mit dem Fahrrad aus Richtung des Hauptbahnhofs kommen. Der unbefriedigende Zustand der Verkehrs- und Freifächen stand im deutlichen Widerspruch zum Erscheinungsbild der Gebäude sowie zur gewnschten Entwicklung des Gebiets. 
	-


	Gestaltung verbindet: Ein zusammenhängender campus entsteht 
	Gestaltung verbindet: Ein zusammenhängender campus entsteht 
	Die neue Gestaltung der Platz- und Straßenräume zwischen Hauptbahnhof und Bauhausplatz ist bewusst zurckhaltend. Dafr wurde die Verkehrsorganisation des Quartiers grundlegend verändert. Der mit Natursteinkleinpfaster befestigte Seminarplatz ist seither frei vom Kfz-Verkehr. 
	-

	Die Bauhausstraße verfgt ber eine asphaltierte Fahrbahn und beidseitige, niveaugleiche Gehwege. Die Durchfahrt in der Bauhausstraße ist fr den Kfz-Verkehr unterbrochen. Stellplätze sind auf die privaten Grundstcke sowie die P&R-Anlage am Hauptbahnhof begrenzt. Fr die Straßenbeleuchtung wurde ein einheitliches System in Stelenform verwendet. 

	Viel Vermittlungsarbeit für die umsetzung eines durchgängigen Gestaltungsgedankens 
	Viel Vermittlungsarbeit für die umsetzung eines durchgängigen Gestaltungsgedankens 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Die Aufgabens ellung der Ausschreibung wurde in einem Arbei skreis en wickel , in dem Ver re er der Anlieger, der UNESCO, des Landesam es für Denkmalpfege und Archäologie sowie der S ad  ver re en waren. 

	▸ 
	▸ 
	Kon rovers disku ier  wurde die Freifächenges al ung, die mehrere Baumrodungen vorsah. Als Kompensa ion erhiel en u.a. der Bauhauspla z und die Schwabes raße neue Baumreihen. 

	▸ 
	▸ 
	Auch bezüglich der Veränderung der Verkehrsorganisa ion war viel Überzeugungsarbei  bei den Anliegern erforderlich. 


	Bauhausstraße, Dessau-R ßlau (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   85.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Stadt Dessau-Roßlau Länge (ca., m)   350 Fertigstellung   2009 Verkehrsstärke Vo he :  1.000  Kfz/Tag Nachhe :  300  Kfz/Tag 
	Bauhausstraße, Dessau-R ßlau (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   85.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Stadt Dessau-Roßlau Länge (ca., m)   350 Fertigstellung   2009 Verkehrsstärke Vo he :  1.000  Kfz/Tag Nachhe :  300  Kfz/Tag 
	Bauhausstraße, Dessau-R ßlau (Sachsen-Anhalt) Hintergrund Einw hner   85.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Stadt Dessau-Roßlau Länge (ca., m)   350 Fertigstellung   2009 Verkehrsstärke Vo he :  1.000  Kfz/Tag Nachhe :  300  Kfz/Tag 
	K sten und Finanzierung 2,7 Mio. Eu o (80 % EU- St uktu fö de ung sowie   Bund und Land (Stadtumbau Ost), 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .B a  ie ef eiheit ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ .V e besse ung  de   E  eichba keit  de   Haltestellen   des ÖPNV ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ .R eduktion  de   Kfz-Geschwindigkeit ▸ ..Stä ke e Mischung de  Ve keh smittel 



	c rneliusstraße, Krefeld 
	c rneliusstraße, Krefeld 
	Die Corneliusstraße in Krefeld wurde bereits vor ber 30 Jahren durch die Unterbindung von Kfz-Durchgangsverkehr und die Schafung von Sitz- und Spielmglichkeiten verkehrsberuhigt. Die Straße ist ber das Quartier hinaus stadtweit bekannt und Ort zahlreicher Feste. Neben einer erforderlich gewordenen baulichen Erneuerung wurde auch die Notwendigkeit deutlich, Nutzungskonfikte zwischen den ruhebedrfigen Anwohnern sowie den im Quartier ansässigen Kinder– und Jugendeinrichtungen zu entschärfen. Die angrenzende Jo
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Den Planungsaufakt bildeten zwei Brgerwerkstätten. Ziel war es, einen lebendigen, nutzungsofenen und qualitätsvollen Stadtraum zu schafen. Die bestehenden Nutzungskonfikte sollten durch Rckbau und gezielte Verortung neuer Angebote gelt werden. 
	-


	Erneuerung eines in die Jahre gek mmenen Freiraums 
	Erneuerung eines in die Jahre gek mmenen Freiraums 
	Die umgesetzte Lsung beinhaltet die Neugestaltung der Corneliusstraße und des angrenzenden Schulhofes der Josefschule. Dadurch wurde der ca. 1.500 m² große Schulhof fr alle Kinder des Quartiers außerhalb der Schulzeiten nutzbar. Umgekehrt nutzen die Schlerinnen und Schler während der Pausenzeiten auch die Corneliusstraße als erweiterten Schulhof. Die Schule erfllt so die baurechtliche Verpfichtung, fr alle Kinder eine ausreichende Aufenthaltsfäche bereitzustellen. 
	-
	-

	Aus Kostengrnden wurden nur der innere Spiel- und Aufenthaltsbereich umgestaltet. Der Radverkehr wurde auf einer Straßenseite mit einer Mindestbreite von 4,50 Metern gebndelt. Die vorhandenen Fußwege wurden in ihrer Breite und Oberfäche nicht verändert. Die Spielbereiche sind mit Pfasterstreifen in unterschiedlichen Farben markiert. Zahlreiche neue Spielgeräte wurden in die Platzgestaltung aufgenommen. 
	-
	-

	Bei der Umgestaltung wurden zusätzliche Flächen fr Spiel und Aufenthalt gewonnen. So wurden beispielsweise Wertstofcontainer unter die Erde verlagert und acht Kfz-Stellplätze aufgegeben. Umgekehrt konnten 19 neue Fahrradstellplätze errichtet werden. Diese unterbinden als eine Art Poller die Einfahrt von Kfz-Verkehr in die Corneliusstraße. 
	-
	-


	Rechtliche V rgaben für Spiel und Sp rt in dicht bebauten Gebieten 
	Rechtliche V rgaben für Spiel und Sp rt in dicht bebauten Gebieten 
	▸ Der bislang in der Corneliuss raße vorhandene S ree ballpla z war nach ak uellem Planrech  nich  mehr genehmigungsfähig. Ein innens ad naher Al erna ivs andor  wurde gefunden. 
	-
	-

	c rneliusstraße, Krefeld (n rdrhein-Westfalen) Hintergrund Einw hner   230.000 Gebietstyp   Mischgebiet Straßentyp   Anliege st aße Baulastträger   Stadt K efeld Länge (ca., m)   100 Fläche (ca., m2)   2.500 Fertigstellung   2012 
	K sten und Finanzierung 0,3 Mio. Eu o (80 % Bund und Land (Stadtumbau West), 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 0,3 Mio. Eu o (80 % Bund und Land (Stadtumbau West), 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 
	K sten und Finanzierung 0,3 Mio. Eu o (80 % Bund und Land (Stadtumbau West), 20 % Kommune) Eingesetzte Elemente ▸ .V e g öße ung  von  Aufenthaltsbe eichen ▸ ..Schaffung von Radve keh sanlagen mit 1,50 Mete  B eite ode  meh  ▸ ..Reduktion de  Kfz-Stellplätze ▸ ..Stä ke e Sepa ation de  Ve keh smittel 


	Sect
	Inf b x: K stengünstige maßnahmen 
	De  Umbau von St aßen und Plätzen bindet von fnanziellen Mitteln bis hin zum e fo de lichen Pe sonal zahl eiche Ressou cen. Rasch umzusetzende und kostengünstige Maßnahmen können dahe  helfen, meh  P ojekte in kü ze e  Zeit umzusetzen. Fa be, Pfanzkübel, selbst gebaute Möbel – die Mittel sind vielfältig. Wichtig ist, auf diesem Wege P oblembe eiche schnelle  zu entschä fen und die ve keh spolitische Zielsetzung eine  Kommune besse  in de  Bevölke ung sichtba  zu machen. 
	De  Umbau von St aßen und Plätzen bindet von fnanziellen Mitteln bis hin zum e fo de lichen Pe sonal zahl eiche Ressou cen. Rasch umzusetzende und kostengünstige Maßnahmen können dahe  helfen, meh  P ojekte in kü ze e  Zeit umzusetzen. Fa be, Pfanzkübel, selbst gebaute Möbel – die Mittel sind vielfältig. Wichtig ist, auf diesem Wege P oblembe eiche schnelle  zu entschä fen und die ve keh spolitische Zielsetzung eine  Kommune besse  in de  Bevölke ung sichtba  zu machen. 
	-
	-
	-
	-
	-
	-




	Freiburg: nachbesserung im Bestand 
	Freiburg: nachbesserung im Bestand 
	Freiburg: nachbesserung im Bestand 
	Ve keh sbe uhigte Be eiche helfen, die Umfeldqualität in Wohnqua tie en zu ve besse n. In F eibu g bestehen 179 Beispiele. Davon wu den 14 St aßen nach einem – auch auf ande e Kommunen übe t agba en – Konzept mit einfachen Mitteln e st nacht äglich zu ve keh sbe uhigten Be eichen umgestaltet. Elemente wie Que st eifen und Polle , fa bige Bodenpiktog amme, Einengungen, ve setzte Pa kplätze und gesonde te Spielbe eiche ve deutlichen den besonde en Cha akte . Gleichzeitig bleiben die Bo dsteine bestehen, wodu 
	Ve keh sbe uhigte Be eiche helfen, die Umfeldqualität in Wohnqua tie en zu ve besse n. In F eibu g bestehen 179 Beispiele. Davon wu den 14 St aßen nach einem – auch auf ande e Kommunen übe t agba en – Konzept mit einfachen Mitteln e st nacht äglich zu ve keh sbe uhigten Be eichen umgestaltet. Elemente wie Que st eifen und Polle , fa bige Bodenpiktog amme, Einengungen, ve setzte Pa kplätze und gesonde te Spielbe eiche ve deutlichen den besonde en Cha akte . Gleichzeitig bleiben die Bo dsteine bestehen, wodu 
	-
	-
	-

	Vo schläge fü  die Umwandlung weite e  St aßen in sogenannte „Spielst aßen“ zu beant agen. 



	zum Weiterlesen 
	zum Weiterlesen 
	Spiels raßenkonzep  in Freiburg 
	www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.h ml 
	www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.h ml 

	Der „Ligh er, Quicker, Cheaper”-Ansa z aus den USA (in Englisch) 
	www.pps.org/reference/ligh er-quicker-cheaper 
	www.pps.org/reference/ligh er-quicker-cheaper 



	Kleinstädte und Gemeinden im ländlichen Raum 
	Kleinstädte und Gemeinden im ländlichen Raum 
	Impulse für lebenswerte ortskerne 
	Impulse für lebenswerte ortskerne 
	Auch in kleineren Städten und Gemeinden kann ein hohes Verkehrsaufommen die Lebensqualität schmälern. Viele Ortsdurchfahrten sind etwa von Durchgangsverkehr geprägt. Of haben hier Kommunen keinen direkten Einfuss, da Bundes- und Landesstraßen von den Ländern verwaltet werden. Da die Alltagsmobilität in Kleinstädten und im ländlichen Raum immer mehr vom eigenen Pkw abhängt, wird der Problemdruck vor Ort noch verstärkt. Neben der Wiederbelebung des Ortskerns geht es daher um die Bewahrung lokaler Identität un
	-
	-
	-


	ortsdurchfahrt, Rudersberg 
	ortsdurchfahrt, Rudersberg 
	Bürgerentscheid bewirkt Verkehrsberuhigung 
	Das Zentrum von Rudersberg wird von zwei, stark belasteten Landesstraßen durchzogen. Nach einem negativen Brgerentscheid wurde 2007 die von der Landesregierung beabsichtige Ortsumfahrung gestoppt. Die Gemeinde entwickelte fr den zentralen Abschnitt einen eigenen Vorschlag nach dem Prinzip „Shared Space“. 
	-
	-
	-

	Der Um- und Rckbau der Landesstraßen sollte den Ortskern trotz der damaligen Verkehrsmenge von 11.400 Kfz/ Tag wiederbeleben. Durch Erhhung des „Verkehrswiderstands“ wurde beabsichtigt, einen Teil des Lkw-Verkehrs auf Bundesstraßen zu verlagern. Diese ungewhnliche Lsung wurde intensiv mit dem Landesverkehrsministerium sowie dem Regierungspräsidium abgestimmt. 
	-
	-
	-


	mehr miteinander auf 650 metern Landesstraße 
	mehr miteinander auf 650 metern Landesstraße 
	Mit dem Umbau wurde die Fahrbahn auf 6,50 Meter verschmälert. Das ermglichte Randbereiche mit teilweise bis zu 6 Meter Breite. Der Straßenraum und angrenzende private Flächen sind einheitlich mit hellem Betonpfaster befestigt. Die Bordhhe von 3 cm ermglicht es, die Kante zur Fahrbahn zu ertasten, ohne eine Barriere fr andere Nutzerinnen und Nutzer darzustellen. Zusätzlich wurden ein gepfasterter Fußgängerberweg sowie eine Bedarfssignalanlage angelegt. Diese sind, ebenso wie die Bushaltestelle, in das taktil
	-
	-
	-
	-
	-
	-


	Wirkungen 
	Wirkungen 
	Wirkungen 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Tempo 30 wird akzep ier . 50 % aller Pkws fahren zwischen 31 – 34 km/h. 

	▸ 
	▸ 
	Das Kfz-Verkehrsaufkommen is  um 15 % zurückgegangen. Der Lkw-An eil fel von 9,6 auf 7,2 %. 

	▸ 
	▸ 
	Durch Tempo 30, eine reduzier e Kfz-Menge und den geringeren Lkw-An eil ergib  sich eine Lärmminderung von ca. 4dB. 

	▸ 
	▸ 
	Das Unfallaufkommen sank nach der Einführung von Tempo 30. Sei  dem Umbau sind keine schweren Unfälle bekann . 

	▸ 
	▸ 
	Sei  dem Umbau der S raße wurden wieder vermehr  Inves i ionen in Erhal ung und Neubau von Gebäuden ge ä ig . Auch Läden und Gas ronomiebe riebe,  eils mi  Schankgär en, kehren in die Or sdurchfahr  zurück. 

	▸ 
	▸ 
	Durch die Umges al ung konn en en lang der Or sdurchfahr  neue Ankerpunk e für das Dorfeben, wie e wa ein kleiner öffen licher Gar en und ein Bücherschrank, geschaffen werden. 



	Den Planerinnen und Planern über die Schulter geschaut 
	Den Planerinnen und Planern über die Schulter geschaut 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Eine einwöchige offene Werks a   ermöglich e es den Bürgerinnen und Bürgern, zu Beginn der Planungen verschiedene Varian en zu disku ieren und Hinweise zu geben. 

	▸ 
	▸ 
	Mi  den Anliegern wurden umfangreiche Gespräche geführ , um auch an die S raße angrenzende Priva fächen bis zu den Gebäuden einhei lich zu ges al en. Dadurch vergrößer  sich die Or sdurchfahr  op isch und wirk  ges al erisch homogener. 

	▸ 
	▸ 
	Aufgrund des s arken Bürgerwunsches blieb eine Fußgängerampel erhal en. In der ursprünglichen, s ärker am Prinzip „Shared Space“ orien ier en Planung, wäre diese en fallen. 




	Praxistipp 
	Praxistipp 
	Praxistipp 
	▸ Die S raßenleuch en wurden dich  an der En wässerungsrinne errich e . Das erweck  den Eindruck einer schmalen S raße. Insbesondere Lkw-Fahrer fahren lau  Angaben der Gemeinde dadurch langsamer und vorsich iger. 
	-


	ortsdurchfahrt,  Rudersberg (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   12.000 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Land Baden-Wü ttembe g Länge (ca., m)   650 Fläche (ca., m2)   9.000 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke Vo he :  11.400  Kfz/Tag Nachhe :  7.700  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 3,7 Mio. Eu o inkl. Kanal- und Wasse leitungen (84 % Kommune, 8,5 % Städtebaufö de p og amm,   7,5 % Regie ungsp äsidium Stuttga t) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen
	ortsdurchfahrt,  Rudersberg (Baden-Württemberg) Hintergrund Einw hner   12.000 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Land Baden-Wü ttembe g Länge (ca., m)   650 Fläche (ca., m2)   9.000 Fertigstellung   2015 Verkehrsstärke Vo he :  11.400  Kfz/Tag Nachhe :  7.700  Kfz/Tag K sten und Finanzierung 3,7 Mio. Eu o inkl. Kanal- und Wasse leitungen (84 % Kommune, 8,5 % Städtebaufö de p og amm,   7,5 % Regie ungsp äsidium Stuttga t) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Gehwegen
	Inf b x: Verkehrsversuche und Pil tv rhaben 
	Oft können sich die Bevölke ung ode  Entscheidungs-t äge innen und Entscheidungst äge  die Auswi kungen  eine  geplanten, abe  noch nicht  ealisie ten Maßnahme  aufg und fehlende  E fah ungswe te nicht vo stellen. Du ch einen p axisnahen und kommunikativ gut beglei-teten P obelauf kann unte sucht we den, welche Folgen  tatsächlich du ch ein P ojekt entstehen. Das kann Ve -ständnis e zeugen und die Akzeptanz eine  Planung e höhen. Die Vo aussetzungen fü  Ve keh sve suche sind in § 45 de  StVO defnie t, die G


	münchen: Pr belauf einer Fußgängerz ne 
	münchen: Pr belauf einer Fußgängerz ne 
	In de  Münchene  Sendlinge  St aße wu de die Ve länge ung de  Fußgänge zone in Richtung Sendlinge  To  übe  ein Jah  im Testbet ieb e p obt. Die von de  Stadt beauft agte Evaluation des Ve keh sve suchs e gab, dass sich t otz einige  Einwände eine Meh heit de  Anwohnenden, Besuche innen und Besuche  sowie Geschäftsleute fü  die Fußgänge zone aussp icht. Das zuständige Planungs efe at hat dahe  dem Stadt at empfohlen, den bet offenen St aßenabschnitt daue haft als Fußgänge zone umzugestalten. De  Planungsaus
	-
	-
	-
	-


	Frankfurter Straße, Bad R thenfelde 
	Frankfurter Straße, Bad R thenfelde 
	Frankfurter Straße, Bad R thenfelde 
	Um die Belastungen fr den Kurbetrieb und die Lebensqualität vor Ort zu reduzieren, arbeitet die Gemeinde Bad Rothenfelde seit vielen Jahren an der Umsetzung einer neuen Verkehrskonzeption. BereitsseitdemJahr 2002 ist aus diesem Grund fast dergesamteOrt–auch unter Einbeziehung der innerrtlichen Hauptverkehrsstraßen – als Tempo 30 Zone ausgewiesen. Jngstes Beispiel der Bemhungen um eine verträgliche Abwicklung des Verkehrs ist die Umgestaltung der Frankfurter Straße zum verkehrsberuhigten Geschäfsbereich mit 
	-
	-
	-



	Weiche Trennung als Gestaltungsprinzip 
	Weiche Trennung als Gestaltungsprinzip 
	Weiche Trennung als Gestaltungsprinzip 
	Mit der neuen Straßengestaltung sollte vor allem die Querbarkeit fr den Fußgängerverkehr erleichtert werden. Die Seitenräume wurden lediglich durch Mulden-rinnen von der 6,0 Meter breiten Fahrbahn getrennt. Hellgraue, kontrastierend gepfasterte Querbänder verdeutlichen durchgehend die Mglichkeit zum Queren. An ausgewählten Stellen wurden zusätzlich taktil erfassbare „Überquerungsstellen“ eingerichtet. 
	-
	-


	Das Falschparken von Kfz stellt die grßte Herausforderung im laufenden Betrieb dar und fhrte regelmäßig zu Beschwerden. Abgesehen von gekennzeichneten Kurzzeit-Parkplätzen (30 Minuten mit Parkscheibe) gilt fächenhafes Halteverbot. Einzelne Poller und zusätzliche Stadtmblierung (z.B. Pfanzkbel) verhindern nun Falschparken. Bei der Anlage der Parkstände wurde darauf geachtet, die Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Verkehr, Radverkehr und Fußverkehr nicht zu behindern. 
	-
	-
	-

	Erste Videobeobachtungen zeigen ein niedrigeres, durch die Gestaltung beeinfusstes Geschwindigkeitsniveau imKfz-Verkehr. Fußgängerinnen und Fußgänger queren linienhaf mit Vorsicht, aber souverän. Anders als frher benutzen Radfahrende jetzt die Fahrbahn. Auch aus Sicht der Gastronomiebetriebe wirkt sich die neue Gestaltung positiv aus. 
	-

	Weiterentwicklung des Pr jekts mit l kalen Bes nderheiten 
	▸ 
	▸ 
	▸ 
	Eine ers e En wurfsplanung, die noch auf einer deu lichen Separa ion von Fahrbahn und Sei enräumen beruh e, wurde un er Mi wirkung der Bürgerinnen und Bürger wei er in Rich ung „Shared Space“ en wickel . 

	▸ 
	▸ 
	Mi  einem eigenen Schild „Begegnungszone” wird der besondere Charak er der Umges al ung nochmals hervorgehoben. 



	Frankfurter Straße, Bad R thenfelde (niedersachsen) Hintergrund Einw hner   7.500 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Gemeinde Bad Rothenfelde Länge (ca., m)   350 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  ca. 7.000  Kfz/Tag  ca. 350  Fah  äde /Tag Nachhe :  bislang keine Messung K sten und Finanzierung 1 Mio. Eu o (74 % Kommune, 25 % Nationale Klimaschutz-initiative des BMUB, 1 % Planungsgesellschaft Nahve keh   Osnab ück) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Geh
	Frankfurter Straße, Bad R thenfelde (niedersachsen) Hintergrund Einw hner   7.500 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Hauptve keh sst aße Baulastträger   Gemeinde Bad Rothenfelde Länge (ca., m)   350 Fertigstellung   2016 Verkehrsstärke Vo he :  ca. 7.000  Kfz/Tag  ca. 350  Fah  äde /Tag Nachhe :  bislang keine Messung K sten und Finanzierung 1 Mio. Eu o (74 % Kommune, 25 % Nationale Klimaschutz-initiative des BMUB, 1 % Planungsgesellschaft Nahve keh   Osnab ück) Eingesetzte Elemente ▸  S chaffung von Geh
	Ackerstraße, Lachend rf 
	Ackerstraße, Lachend rf 
	Mit der betont fußgängerfreundlichen Umgestaltung der Ackerstraße verfolgte die Gemeinde Lachendorf das Ziel, einen von Gewerbe, Verbrauchermärkten und landwirtschaflichen Hofstellen geprägten Straßenzug gestalterisch wieder besser in das Ortsbild zu integrieren. 
	-
	-

	Die Straße wurde im Zuge des Projekts zur Dämpfung der Geschwindigkeit auf eine Breite von 5,5 Meter verschmälert. Die Flächen sind niveaugleich oder mit niedrigen Bordsteinkanten gepfastert. Fr Sehbehinderte wurden taktil erfassbare Querungshilfen eingerichtet. Rund die Hälfe des Straßenraums entfällt auf den Fußverkehr, der Radverkehr nutzt die Fahrbahn. Fr den Wochenmarkt wurde ein Markplatz geschafen. Eine Durchfahrt fr den Kfz-Verkehr ist zu den Zeiten des Wochenmarkts nicht gegeben. 
	-
	-
	-



	mehr Verkehrsberuhigung erwünscht 
	mehr Verkehrsberuhigung erwünscht 
	mehr Verkehrsberuhigung erwünscht 
	▸ Zur Erhöhung der Sicherhei  für den Fußgängerverkehr und zur wei eren Verkehrsberuhigung wurde im wes lichen Abschni   die Geschwindigkei  von ursprünglich Tempo 30 durch die Anordnung eines „Verkehrsberuhig en Bereichs“ auf Schri  geschwindigkei  reduzier . 
	-
	-


	Ackerstraße, Lachend rf (niedersachsen) Hintergrund Einw hner   13.000 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Gemeinde  Lachendo f Länge (ca., m)   500 Fläche (ca., m2)   6.500 Fertigstellung   2012 Verkehrsstärke Vo he :  3.300  Pkw/Tag  1.500  Fah  äde /Tag Nachhe :  bislang keine Messung K sten und Finanzierung 1,2 Mio. Eu o (58 % EU (EFRE), 25 % Anliege ,  17 % Kommune ) Eingesetzte Elemente ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba 
	Ackerstraße, Lachend rf (niedersachsen) Hintergrund Einw hner   13.000 Gebietstyp   O tszent um Straßentyp   Nebenst aße Baulastträger   Gemeinde  Lachendo f Länge (ca., m)   500 Fläche (ca., m2)   6.500 Fertigstellung   2012 Verkehrsstärke Vo he :  3.300  Pkw/Tag  1.500  Fah  äde /Tag Nachhe :  bislang keine Messung K sten und Finanzierung 1,2 Mio. Eu o (58 % EU (EFRE), 25 % Anliege ,  17 % Kommune ) Eingesetzte Elemente ▸ ..E leichte ung  de   Que ba keit  du ch  Mittelst eifen   und ande e Hilfen ▸ . Ba 
	Die Zufah ten zu den Pa kfächen de  Einzelhändle  wu den in die St aßengestaltung integ ie t. 
	Der.Baukas en.en häl .eine.Auswahl.an.innova iven,.kos engüns igen.und.fexiblen.Lösungen.für.un erschiedlichs eS raßennu zungen..Sie.erlauben.einen.neuen.Blick.auf.S raßenräume.und.s ärken.dabei.auch.die.umwel schonenden
	.
	.

	Formen.der.Mobili ä . 



	Bausteine für Straßenmöbel und Beleuchtung 
	Bausteine für Straßenmöbel und Beleuchtung 
	-

	Die.S raßenmöblierung.der.Zukunf .is mul ifunk ional.und.verknüpf .verschiedene.Nu zungsanforderungen..So.wirdder.knappe.Pla z.im.S raßenraum.fürmehr.Bevölkerungsgruppen.nu zbar. 
	.
	-
	.
	.

	Einladende  Sitzgelegenheiten 
	Eine „Mehr-Generationen-Bank“ bietet unterschiedliche Sitzhhen fr jngere und ältere Menschen. 
	-

	Effzientes Parken 
	Effzientes Parken 
	Auf einem Kfz-Stellplatz knnen mindestens 10 Fahrräder Platz fnden (siehe auch Infobox: Fahrradparken auf Seite 39). 
	-
	-
	-

	Parklets 
	Parklets 
	Ein Parklet erweitert den fentlichen Gehweg durch Straßenmbel, die rasch und ohne dauerhafes Fundament auf der Fläche eines oder mehrerer Stellplätze errichtet werden. Die Bevlkerung kann bei der Herstellung der Straßenmbel mitwirken, um die Aufenthaltsqualität im Quartier zu verbessern (siehe auch Infobox: Quartiersfonds auf Seite 50 sowie Infobox: Brgerschafliches Engagement  in der Straßengestaltung auf Seite 63). 
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Smarte Laternen 
	Multifunktionale Straßen in
	lampenenergiesparender LED-Technik knnen zusätzlich mit WLAN-Router, Stromtankstelle, Sensorik fr Umweltdaten und Verkehrserfassung sowie mit Grundlagen fr automatisiertes Fahren ausgestattet sein. 
	-
	-
	-




	Bausteine für Spielen im Straßenraum 
	Bausteine für Spielen im Straßenraum 
	Bausteine für Spielen im Straßenraum 
	Alle Kinderwege sind Spielwege. In einigen Kommunen wird die freie und sichere En fal ung im S raßenraum ak iv geförder . Davon prof ieren mi un er auch Erwachsene. 
	-
	-


	Fitness-Trail 
	Fitness-Trail 
	Fitness-Trail 
	Die alltägliche Bewegung beim Gehen und Radfahren kann in ffentlichen Fitness-Parcours noch weiter ergänzt werden. 
	-

	Spielm bil 
	Das ffentliche Spielmobil kann von Nachbarschaft zu Nachbarschaf ziehen, um dort Kinder und Jugendliche zum Spielen auf der Straße einzuladen. Es kann von einer Eltern- oder Nachbarschafsinitiative betreut werden. 
	-

	Spielgerät 
	Langweilige Schulwege werden durch Spielgeräte im Straßenraum wieder interessant. 



	Temp räre   Spielstraße Immer mehr Kommu-nen schaffen in dicht  bebauten Quartieren  mit vorbergehenden  Spielstraßen ein  Ergänzungsangebot  zu ausgelasteten   Kinderspielplätzen. 
	Temp räre   Spielstraße Immer mehr Kommu-nen schaffen in dicht  bebauten Quartieren  mit vorbergehenden  Spielstraßen ein  Ergänzungsangebot  zu ausgelasteten   Kinderspielplätzen. 
	Bausteine für m bil-Punkte 
	Die Hal es elle der Zukunf  en wickel  sich zu einem Kno en, an dem neben öffen lichen Verkehrsmi  eln auch wei ere Mobili ä sangebo e und Diens leis ungen zur Verfügung s ehen. 
	-
	-

	Paketstati n 
	Paketstati n 
	Durch die Integration von (anbieter-ofenen) Paketstationen an Mobil-Punkten knnen Pakete zu jeder Zeit abgegeben und erfolglose Zustellfahrten vermieden werden (siehe auch Infobox: Lieferzonen auf Seite 52). 
	-
	-

	Haltestellen als Hingucker 
	Haltestellen knnen durch ihre Gestaltung das Warten auf ffentliche Verkehrsmittel kurzweiliger machen (siehe auch Kapitel: Zentrale Umstiegsplätze fr den ffentlichen Verkehr auf Seite 34). 
	-
	-
	-

	Fußgängerleitsystem 
	Fußgängerleitsystem 
	-

	Mit Wegweisesystemen fr Fußgängerinnen und Fußgänger rcken naheliegende Ziele stärker ins Bewusstsein der Bevlkerung (siehe auch Infobox: Premium-Gehrouten auf Seite 60). 
	-

	Sharing-Angeb te 
	Mobil-Punkte verknpfen geteilte E-Autos, Fahrräder oder Cargo-Bikes und bieten hochwertige Fahrrad-Abstellanlagen. 
	-




	Bausteine für Straßengrün und urbanes Wasser 
	Bausteine für Straßengrün und urbanes Wasser 
	Bausteine für Straßengrün und urbanes Wasser 
	Der.Erhal .von.Bäumen.geh .vorNeupfanzungen..Ar en.und.S andor ekünf iger.S ad bäume.müssen.sorgfäl ig.auf.den.Klimawandel.abges imm werden..Wasserläufe.erhal en.für.dieS ad quali ä ,.aber.auch.bei.der.Klimaanpassung.eine.neue.Bedeu ung.
	.
	.
	-
	.
	.
	-
	.


	neue Stadträume 
	neue Stadträume 
	neue Stadträume 
	Immer häufiger werden urbane Wasserläufe wieder freigelegt (siehe auch das Beispiel Siegen auf Seite 44). 
	Entwässerungsmulden 
	-

	In Zeiten des Klimawandels werden Flächen wichtiger, die bei Starkregen schnell Wasser aufnehmen knnen.  Die Mulden bieten zudem Substrat und ausreichende Bewässerung fr Straßenbäume. 
	-
	-
	-
	-

	Flexibles Grün 
	Auch Hecken knnen nachträglich zur  Begrnung eingesetzt werden. 
	m bile Gehölze 
	Das Beispiel Rudersberg (siehe auch Seite 70) zeigt, dass es  fr Straßengrn nie zu spät ist. 
	-





	Fazit 
	Fazit 
	Der Blick in die Praxis zeigt: Zahlreiche Städte und Gemeinden haben in den letzten Jahren viel Zeit, viel Geld und viele Ideen in die Umgestaltung von Straßen und Plätzen investiert. Die dargestellten Projekte dienen der Umsetzung verkehrspolitischer Zielstellungen, wie zum Beispiel der Stärkung des Fuß- und Radverkehrs. Zugleich wirkt sich das Umgestalten und Umverteilen von Straßenraum in vielen Kommunen positiv auf die Umwelt- und Aufenthaltsqualität im Wohnquartier oder die Attraktivität des Einzelhand
	-

	(z.B. starke Versiegelung) bereinigen. 
	Dabei kommen verstärkt neue Entwurfsgedanken und innovative planerische Lsungen zum Einsatz. Immer häufger fnden sich beispielsweise barrierearme Mittelstreifen zwischen den Fahrspuren, die Fußgängerinnen und Fußgängern das Queren von Straßen auch abseits von Ampeln und Fußgängerberwegen erleichtern. Durch solche vergleichsweise einfachen Maßnahmen knnen zum Beispiel Einkaufsstraßen deutlichanBenutzerfreundlichkeit gewinnen. 
	-
	-

	Dort, wo es den verkehrsplanerischen Zielen entspricht, werden immer häufger Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs zurckgebaut bzw. reduziert, niedrigere Geschwindigkeiten angeordnet oder Straßenbahnen zum Pulkfhrererklärt.Alldieshilf dabei, Straßen aus Sicht von Menschen zu planen, die zu Fuß unterwegs sind, Fahrrad fahren oder fentliche Verkehrsmittel nutzen. 
	-
	-
	-

	Der dahinterliegende Entwurfsgrundsatz, Straßen von den Rändern und damit von den Flächen fr den Fuß- und Radverkehr her zu planen, ist zwar schon seit längerem im deutschen Regelwerk enthalten (vgl. FGSV 2007). Inder Praxis gelangt dieser Gedanke jedoch erst in den letzten Jahren verstärkt zur Umsetzung. Zugleich etabliert sich mit der Stärkung der Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern ein weiterer Planungsgrundsatz, der neuartige Straßenräume („Shared Space“ bzw. Begegnu
	-
	-

	Viele der dargestellten Beispiele machen gerade auch deshalb Mut, weil sie ofmals unter schwierigen fnanziellen, rechtlichen, politischen oder planerischen Umständen entstanden sind. In gewisser Weise macht also 
	Viele der dargestellten Beispiele machen gerade auch deshalb Mut, weil sie ofmals unter schwierigen fnanziellen, rechtlichen, politischen oder planerischen Umständen entstanden sind. In gewisser Weise macht also 
	-
	-

	auch hier Not erfnderisch. Die Umsetzung einer Straßenneugestaltung dauert in der Regel mehrere Jahre, was invielen Kommunen einen Großteil der Planungskapazitäten auf ebenso lange Zeit bindet – während zahlreiche weitere Straßen in der gleichen Stadt oder Gemeinde ebenso dringend umgestaltet werden mssten. Einfache, schnell umzusetzende Verbesserungen im Bestand sowie Pilotvorhaben oder Probeläufe knnen dazu beitragen, die bestehenden Handlungsbedarfe rascher abzuarbeiten(siehe auch Infobox: Verkehrsversuc
	-
	-
	-
	-


	Der rechtliche Spielraum fr die Umgestaltung von Straßen ist zwar gegeben, jedoch häufg nicht hinreichend bekannt. Vielerorts sind deswegen Fragen wie die Anordnung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen oder die Umsetzung einer niveaugleichen Straßenraumgestaltung immer noch strittig. Auch Frderbedingungen knnen ein Hindernis darstellen, wenn sie zum Beispiel der Anlage von Straßenbahngleisen, die platzsparend durch den Kfz-Verkehr mitbenutzt werden knnen, entgegenstehen. 
	-
	-
	-

	Kein Projekt wird ohne eine umfassende politische und entliche Diskussion zustande kommen. Häufg gilt es, die Sorgen von Anwohnenden oder des Einzelhandels bezglich des Wegfalls von Parkplätzen oder einer befrchteten Verschlechterung der Erreichbarkeit zu thematisieren. 
	Auch die verschiedenen planerischen Disziplinen und Nutzergruppen haben unterschiedliche Vorstellungen von der Gestaltung eines entlichen Raums.Inden aufgezeigten Beispielen wurde daher großerWertauf umfängliche Beteiligungs- und Kommunikationsprozesse gelegt. Danach konnte die Akzeptanz der Projekte wesentlich verbessert werden. In manchen Fällen konnten die gesellschaflichen Strukturen – wie zum Beispiel Vereine oder Beiräte– innerhalb des Quartiers sogar ber die Baumaßnahme hinaus nachhaltig gestärkt wer
	-

	Die umgesetzten Projekte bedrfen einer intensiven Betreuung ber die Bauphase hinaus. Qualitätsmanagement im Radverkehr, das Sanktionieren von Falschparkern oder das Steuern des rasant wachsenden Lieferverkehrs stellen neue Herausforderungen an die kommunale Verwaltung dar und sind als Daueraufgaben zu betrachten. Städte und Gemeinden erkennen bereits heute, dass diese laufenden „Management-Aufgaben“ in Zukunf noch stärker wachsen werden. 
	-
	-

	Hinzu kommen technische Entwicklungen, die eine neue Haltung der Kommune einfordern. Die rasante Ausbreitung der Elektro-Fahrräder und die zuknfig zunehmende Automatisierung des Autoverkehrs forderneinneuesDenken.Gerade die zurzeit nur schwer einschätzbare Entwicklung autonomer Fahrzeuge mag neue Chancen mit sich bringen, kann aber beispielsweise auch zu einer Übernutzung des Straßenraums fhren. Unabhängig von der technischen Ausgereifheit dieser Fahrzeuge mssen Kommunendaherverstärkt den Rahmen klar defnie
	-
	-
	-

	Dieser Rahmen muss ausgewogen sein, denn die heute neu geplanten oder umgestalteten Straßen und Plätze 
	Dieser Rahmen muss ausgewogen sein, denn die heute neu geplanten oder umgestalteten Straßen und Plätze 
	werden aufgrund ihrer langen Lebensdauer ber die nächsten Jahrzehnte die Nutzungsansprche unterschiedlichster Verkehrsmittel und Bevlkerungsgruppen erfllen mssen. Fr eine Chancengleichheit zwischen Fußverkehr, Fahrrad, Bus, Bahn und Auto mssen diese Verkehrsmittel attraktive infrastrukturelle Angebote bekommen. Innerhalb bebauter Gebiete meint dies in erster Linie: Platz. Dabei sollte bei der Verteilung von Ressourcen bedacht werden, welchen kologischen, sozialenundkonomischen Nutzen die einzelnen Verkehrsm
	-
	-
	-


	Die Anforderungen an den verkehrspolitischen Rahmen gehen weiter. Kinder und Jugendliche brauchen Räume, in denen sie selbständig und sicher unterwegs sein knnen. Handel und Gastronomie proftieren von Straßen, die Aufenthaltsqualität bieten, städtisches Treiben frdern und viele Menschen und damit Kundinnen und Kunden anziehen. Und nicht nur fr Ältere ist ein attraktives, barrierearmes Umfeld genauso wichtig wie ein funktionierendes soziales Umfeld. 
	Vor dieser komplexen Gestaltungsaufgabe stehen Kommunen heute, wenn sie Straßen und Plätze neu denken. Dass dies gelingen kann, belegen die dargestellten Projekte auf eindrucksvolle Weise. 
	Bes nderer Dank 
	Bes nderer Dank 
	Bes nderer Dank 
	Die Erstellung dieser Broschre wäre nicht mglich gewesen ohne die umfassende Untersttzung durch zahlreiche Kommunen und Planungsbros. Mehr als 140 Beispiele fr aktuelle Straßenraumgestaltung wurden fr die Broschre vorgeschlagen. In der Publikation kann jedoch lediglich eine Auswahl an Projekten vorgestellt werden. Ein besonderer Dank gilt daher auch all jenen Städten und Gemeinden, deren Straßenbeispiele nicht in die Broschre aufgenommen werden konnten. Hervorzuheben ist auch die Untersttzung durch die Proj
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