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1 Einleitung

Mit dem Projekt ,MobilitatWerkStadt Essen25"
mochte die Stadt Essen einen Beitrag fiir ein
passgenaues, integriertes, ganzheitliches Kon-
zept fiir die Mobilitat in Essen (auch als Inku-
bator fiir die Metropolregion Rhein-Ruhr) lie-
fern. Ziel ist es dabei, mit Hilfe von kulturellen,
ethischen und partizipativen Komponenten
und Partizipationsverfahren eine nachhaltige
Mobilitdtswende zu erreichen. Das vom Bun-
desministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) geforderte Projekt besteht aus drei
Phasen. In der ersten Phase wurden knapp 50
Kommunen gefordert. In der bis zum
30.06.2021 laufenden Phase beschaftigt sich
die Stadt Essen mit Konzepten und Strategien
flir eine nachhaltige Mobilitat. Zurzeit befindet
sich die Stadt Essen mit einem von insgesamt
14 zu fordernden Projekten in der Bewer-
bungsphase. Die endgliltige Forderzusage steht
noch aus. Mit dem Titel ,Be-MoVe - Beteili-
gungsbasierte Transformation aktiver Mobilitat
flr gesundheitsfordernde Stadt- und Verkehrs-
infrastrukturen” wird die Planung und Umset-
zung von innovativen Mobilitdtskonzepten und
deren Erprobung in groB3flachigen Reallaboren
tiber drei Jahre fokussiert (01.07.2021 -
30.06.2024). Die potentiell folgende und ab-
schlieBende dritte Phase widmet sich liber zwei
Jahre dem Transfer und der Verstetigung der in
der zweiten Phase erlangten Ergebnisse und
Erkenntnisse. Seit Projektbeginn ist das Institut
fiir Mobilitats- und Stadtplanung (imobis) der
Universitat Duisburg-Essen wissenschaftlicher
Projektpartner. In der geplanten zweiten Phase
kommt das Institut fiir Urban Public Health
(InUPH) des Universitatsklinikums Essen als
weiterer wissenschaftlicher Partner hinzu.
Assoziierte Projektpartner fiir Phase Il sind das
Universitats-klinikum Essen, die Ruhrbahn
GmbH, stadtmobil Rhein-Ruhr GmbH, nextbike
GmbH (metropolradruhr), die Ortsgruppe Essen
des FUSS e.V. sowie Gemeinsam fiir Stadt-
wandel. Die Nachbarstddte Bochum, Bottrop,
Gelsenkirchen und Miilheim an der Ruhr stir-
ken als Partnerkommunen das interkommunale
Netzwerk.

Zur Erreichung der Mobilitdtswende gilt es,
zum einen auf die Bediirfnisse unterschiedli-
cher Mobilitatsgruppen positiv einzuwirken
und den Umweltverbund (Offentlicher Perso-
nennahverkehr (OPNV), Sharing-Angebote,
Rad- und FuBverkehr) gleichermaBen zu

fordern und zum anderen eine nachhaltige
Mobilitatskultur zu verankern. Insbesondere
der FuBverkehr als eigenstdndiger Baustein der
Mobilitdt erfahrt bisher zu selten Beachtung in
Mobilitdtskonzepten und wird daher im Forder-
projekt starker in den Fokus geriickt.
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Eine attraktive Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes und die Forderung von hochwertigen
Achsen der Nahmobilitat sind zentrale Anker-
punkte fiir die Verbesserung der Lebensquali-
tat. Der FuBverkehr nimmt in der Planung von
Mobilitdtskonzepten oftmals eine nachrangige
Rolle ein und lduft vielmals als ,Anhangsel"
anderer Verkehrsmittel mit. Im 6ffentlichen
StraBenraum dominieren oft Flachen fiir den
flieBenden und ruhenden motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV), wihrend der FuBverkehr auf
einer RestgroBe (Planung von der Mitte nach
AuBen) oder auf einer gemeinsamen Fliche mit
dem Radverkehr abgewickelt wird. Doch jeder
Mensch ist FuBgédnger*in und jeder Weg
beginnt oder endet mit einem FuBweg, auch
wenn es nur der Weg zum Pkw oder dem OPNV
ist. FuBverkehr ist die Basis der Mobilitit. Zu-
dem ist der FuBverkehr die natiirlichste Fortbe-
wegungsart, kostengiinstig, energie- und fla-
cheneffizient, und férdert die gesellschaftliche



Teilhabe und die Daseinsvorsorge sowie
einen nachhaltigen und gesunden Lebensstil.

Innerorts bilden FuBganger*innen einen groBen
Anteil der gefahrdeten Verkehrsteilnehmenden.
Sie werden schnell vom Motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) tibersehen, geraten in Konflikte
mit dem Radverkehr oder bewegen sich auf be-
engten Flachen. Auch in Essen wurde in der
Vergangenheit eine autogerechte Infrastruktur
vorangetrieben, was sich in einem MIV-domi-
nierten Modal Split widerspiegelt. Der Anteil
des FuBverkehrs am Modal Split ist dabei in
den letzten Jahrzehnten kontinuierlich gesun-
ken. Essen verfolgt jedoch das Ziel, bis 2035
einen Modal Split von 4 x 25 % zu erreichen.
Fir den FuBverkehr bedeutet das eine
Trendumkehr und Zunahme um 6 Prozent-
punkte gegeniiber 2019.

1989 2019 Ziel 2035
MIV 55 o 55 0% 25 %
OPNV | 12 % 19 % 25 %
Rad 4 0o 7 % 25 %
FuB 29 % 19 % 25 %

Abb. 1: Verlauf des Modal Split in Essen

Die Zielerreichung erfordert eine starkere Be-
riicksichtigung des FuBverkehrs sowie Akzep-
tanz und Sensibilisierung fiir den FuBverkehr
als Teil des Umweltverbundes. Zudem steht
Essen als Lead City und aufgrund des Vergleichs
des Landes NRW und der Deutschen Umwelt-
hilfe unter Handlungsdruck, den MIV und die
damit verbundenen Luftverschmutzungen und
Larmbelastungen kurzfristig zu reduzieren, um
die Gesundheit der Biirgerinnen zu schiitzen.
Das Projekt ,MobilitdtWerkStadt Essen25" bot,
vorgeschaltet zur Aufstellung des umfassenden
Mobilitatsplans, eine gute Grundlage, den
Status Quo, Chancen und Potenziale des FuB-
verkehrs gemeinsam mit Fachakteur*innen und
der Zivilgesellschaft zu ermitteln.

Das Vorgehen zum Thema FuBverkehr ist in den
Transformationsprozess eines wissenschaftli-
chen Projekts eingebettet: Analyse und Erarbei-
tung - Vision aufstellen - Diskussion - Experi-
mente - Evaluation (Nevens et al. 2013). Im
Frihjahr 2020 wurde eine Workshop-Gruppe
zur FuBverkehrsforderung mit Fachakteur*in-
nen der Stadtverwaltung, Wissenschaft, Initia-
tiven und organisierter Zivilgesellschaft initi-
iert. Die drei bisher durchgeftihrten Workshops
dienten insbesondere der Vorbereitung der in

Phase 2 vorgesehenen Realexperimente. Real-
experimente zeichnen sich durch ihre tempo-
rare Umsetzung in einem festgelegten Raum
aus. Dabei werden die vorrangingen Ziele ver-
folgt, die Transformation zu mehr Nachhaltig-
keit zu fordern sowie das Wissen lber die
Funktionsweise der Transformation zu generie-
ren. Die Zusammenarbeit von Wissenschaft und
Praxis ermdglicht die theoriebasierte Unter-
suchung der Auswirkungen und die Bewertung
von praxisorientierten Kriterien. Fiir die Gesell-
schaft haben Realexperimente den Vorteil, eine
raumliche Neu- bzw. Umgestaltung direkt er-
lebbar zu machen. Eine damit einhergehende
Verhaltensdnderung kann aktiv getestet
werden (GroB et al. 2005). Transformation in
Reallaboren stellt fir die Planung, die Politik
sowie fir die Wissenschaft eine wichtige Hand-
lungsgrundlage dar.

Im Rahmen des Projekts ist in Phase Il eine co-
kreative Erarbeitung und Umsetzung zweier
groBflachiger Reallabore geplant. Ein Ziel ist es,
stadtrdumliche Verdnderungen sowie zukiinf-
tige Mobilitatsangebote in einem modernen
Partizipationsansatz fiir Biirger*innen sichtbar
und erlebbar zu machen. Erste Innovations-
schritte werden skizziert, modelliert und evalu-
iert und gemeinsam mit der Bevolkerung in
eine konkrete Vision einer weniger auto-
zentrierten Mobilitdtskultur Gberfiihrt. Insbe-
sondere der FuBverkehr, als inklusivste Form
der Fortbewegung, soll hierbei in den Fokus
riicken. Ideen zur temporéren Neuaufteilung
des StraBenraums, darunter (modales) Sperren
von StraBen fiir den Autoverkehr, innovative
Nutzungen zur Steigerung der Attraktivitit
und des Klimaschutzes (Cool Streets, mobiles
Griines Zimmer, Urban Gardening, Parklets
etc.), die Einrichtung von Quartiersgaragen und
temporédren quartiersnahen Mobilstationen
oder die Entwicklung von Premiumachsen fiir
den FuBverkehr, werden gemeinsam mit dem in
Phase 1 aufgebauten Netzwerk und weiteren
Akteur®innen in aufeinander aufbauenden
Workshops ausgearbeitet. Die Durchfiihrung
der Realexperimente ist in zwei Umsetzungs-
phasen mit einer Laufzeit von mindestens drei
Monaten angedacht, um Verhaltensroutinen
aufzubrechen sowie saisonspezifischen Heraus-
forderungen begegnen zu kénnen.

In den bisherigen Workshops der Phase | wurde
zunichst eine Informationsgrundlage geschaf-
fen und die Hauptschwerpunkte des



FuBverkehrsanliegens der teilnehmenden Ak-
teur®innen ermittelt. Im ndchsten Schritt
wurden die von den Teilnehmenden priorisier-
ten Themenfelder (Neu-) Aufteilung des Stra-
Benraums, an den FuBverkehr angepasste Tem-
poreduzierung & LSA-Steuerung sowie die Ge-
wahrleistung von Sicherheit & Gesundheit
exemplarisch an Bereichen der Essener Innen-
stadt und den hochverdichteten Stadtteilen
Holsterhausen und Rittenscheid weiter ver-
tieft. Dieses Ergebnispapier zur Phase | greift
nun die priorisierten Themen weiter auf und
beleuchtet diese aus kommunaler und wissen-
schaftlicher Sicht. Handlungsschritte, Umset-
zungsideen und Ziele fiir die zweite Forder-
phase werden abgeleitet. Eine langfristige Leit-
vision und damit eine fundierte Grundlage fiir
die gemeinsame Zusammenarbeit der Ak-
teur*innen werden entwickelt.

2 Priorisierung von Themen

Die Verbesserung des FuBverkehrs impliziert
neben zahlreichen Themen auch die Betrach-
tung innerhalb der vier Verkehrsmodi. Im Rah-
men des Férderprojekts werden Themen priori-
siert, die relevant fir die FuBverkehrsférderung
und ihre Verkniipfung zu den anderen Ver-
kehrsmodi sind sowie aus wissenschaftlicher
Sicht positive Auswirkungen auf den FuBver-
kehr, die Aufenthalts- und Lebensqualitit ha-
ben. Vor dem Hintergrund des 4 x 25 %-Ziels
bis 2035 sehen (beispielhaft) angedachte MaB-
nahmen eine radikale Verdnderung des Stadt-
bildes vor. Essen braucht bessere Bedingungen
fir den FuBverkehr als Basis der Mobilitit. Eine
strategische Leitlinie fiir die Mobilitdt 2035 in
Essen ist die ,Stadt der kurzen Wege". Nach
diesem Leitbild soll der MIV verringert und an-
teilig mehr FuBganger*innen-, Radfahrer*innen
oder 6ffentlicher Personennahverkehr stattfin-
den. Die raumlichen Distanzen zwischen Woh-
nen, Arbeit, (Nah)Versorgung, Dienstleistungen,
Freizeit- und Bildungsorten soll dabei még-
lichst gering sein. Die Stadt Essen mochte
Rahmenbedingungen férdern, damit Biirger*in-
nen, Unternehmen und Arbeitnehmer*innen
ihre Bedlrfnisse méglichst ortsnah erfiillen
kénnen. Eine gute Nahversorgung mit Geschiaf-
ten des tiglichen Bedarfs sowie 6ffentlichen
und privaten Dienstleistungen (u. a. medizini-
sche Versorgung, Bank, Post) in fuBlaufiger
Entfernung erhdht den Anteil nicht-motorisiert
zuriickgelegter Wege, vermeidet Pkw-Verkehr
und verkiirzt die zuriickgelegten Distanzen. Bei
Wegeldngen bis 200 m werden ca. 90 % der

Einkaufswege zu FuB gegangen (BMVBS 2011,
S.1).

Die durchgefiihrten, fachlich aufeinander auf-
bauenden Workshops haben die Priorisierung
folgender Themenfelder ergeben:

2.1 Aufteilung des StraBBenraums

In den vergangenen Jahrzehnten autogerechter
Stadtgestaltung haben wir uns an das Bild von
Autos und deren Privilegien auf unseren Stra-
Ben gewohnt. Wie viel Potenzial jedoch bereits
heute in den vorhandenen StraBBenrdumen
liegt, wurde nicht zuletzt durch COVID-19 be-
sonders deutlich - die damit einhergehende,
zeitweise drastische Reduzierung des Pkw-
Verkehrs schaffte Platz fiir Fahrradfahrer*in-
nen, Aufenthaltsflichen und Begegnungs-
zonen. Viele dieser neuen Nutzformen machen
sich das Prinzip des Tactical Urbanism (dt.: Tak-
tischer Urbanismus) zunutze: Mit Hilfe von
kostenglnstigen und fiir die Anforderungen
skalierbaren Interventionen werden kurzfristig
neue Nutzungsmaoglichkeiten sichtbar gemacht.
Im Idealfall gehen diese neuen Nutzungen nach
einer Probephase in eine dauerhafte Etablie-
rung uber. Bekannte Beispiele hierfir sind die
Pop-up-Radwege in mehreren deutschen und
internationalen Stddten sowie die Nutzung von
ehemaligen Parkpldtzen fiir eine erweiterte Au-
Bengastronomie. Letzteres wurde in Essen etwa
auf der Riittenscheider StraBe erfolgreich um-
gesetzt.

Ideen fiir die Neuaufteilung des StraBenraums
sind rund um die Schaffung von ,FuBganger-
Premiumachsen” auf ldngeren Strecken durch
das Stadtgebiet entstanden. ,FuBginger-Pre-
miumachsen” stellen eine dem FuBverkehr vor-
behaltene Flache auf wichtigen Verbindungs-
achsen dar. Durch eine ausreichende Breite und
Barrierefreiheit sollten diese jedem zugénglich
sein. Die Umsetzung kann sich an bestehenden
Fahrradtrassen oder dem Kulturpfad orientie-
ren und gleichzeitig einen Beitrag flr inner-
stadtische Klimaanpassung leisten. Fine Uber-
dachung als Sonnen- und Regenschutz sowie
Bepflanzung zur Temperaturregulation als auch
Elemente zur Kiihlung des Stadtraums (vgl.
Coole StraBen in Wien) sind denkbar. Mit der
Umnutzung von Flachen fiir den gehenden und
ruhenden FuBverkehr und der Integration von
Griin- und Blaustrukturen geht eine



Reduzierung der bisher fiir den motorisierten
Verkehr vorgesehenen Flachen einher. Die
Wegnahme von Fahrspuren, modale Sperrun-
gen von StraBBen oder autofreie bzw. autoarme
Blocke

konnen durch Alternativen, wie die Einrichtung
von Quartiersgaragen und der Starkung des
Umweltverbundes ausgeglichen werden.

Mit dem Projekt ,Beweg Dein Quartier”
(www.bewegdeinquartier.de) gibt es in Essen
bereits Akteurinnen, die sich aktiv mit einer
kleinrdumlichen Umgestaltung beschéftigen
und auf diese Weise gemeinsam mit
Blirgerinnen neue Mobilitditsangebote schaf-
fen.

2.2 Temporeduzierung und LSA-Steue-
rung

Trotz vehementer Gegenstimmen (nicht zuletzt
aus den Reihen der Politik) zeigen Untersu-
chungen, dass sich die Einflihrung einer mog-
lichst flaichendeckenden Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h bei konsequenter
Durchfiihrung eindeutig positiv auf Stadte und
ihren Verkehr auswirken: Lirm und Luftschad-
stoffe werden reduziert, Unfallzahlen sinken,
der Verkehr |duft fliissiger, die Aufenthaltsqua-
litdt steigt — alles bei gleichbleibender Aus-
lastung und Leistungsfihigkeit. Als erstes Land
hat sich Spanien kiirzlich dazu entschieden,
landesweit in Stddten Tempo 30 einzufiihren.
Was in den letzten Jahren bereits in einigen
spanischen Stidten erfolgreich zur Reduzie-
rung von Verkehrsunfillen gefiihrt hat, soll
nun flaichendeckend angewandt werden. Dies
wird verstirkt durch die Anpassung von Licht-
signalanlagen (LSA)-Steuerung und Erhéhung
der sicheren Querungsmdoglichkeiten fiir FuB3-
ganger*innen. LAngere Griinphasen und der
flexiblere Einsatz von FuBgéingeriiberwegen
erhéhen die Sicherheit. Kleinrdumlich kénnen
auch drastischere MaBnahmen sinnvoll sein -
gerade in Innenstadtbereichen, aber auch an
anderen Orten mit hoher FuBgdngerfluktuation
(Schulen/Kindergarten, Supermirkte, Freizeit-
einrichtungen etc.) ist es unabdingbar, die 6rt-
liche Verkehrsfiihrung und Geschwindigkeit an
den FuBverkehr anzupassen. Dies kann (iber
verkehrsberuhigte Bereiche oder Begegnungs-
zonen bzw. shared space erreicht werden. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen liegen hier bei
Schrittgeschwindigkeit bis héchstens 20 km/h,

ZufuBgehende haben Vorrang und das Parken
ist nur in ausgewiesenen Flachen erlaubt.
Diese Formate ermdglichen weiterhin eine un-
gehinderte, wenn auch eine temporeduzierte,
Ein- und Durchfahrt von Autoverkehr. Gleich-
zeitig kann das Fehlen klar ersichtlicher Verhal-
tensregeln jedoch zu Unsicherheit bej allen
Nutzenden fiihren. Das zeigte die Betrachtung
der Mariahilfer Stral3e in Wien, die seit 2014
als Zusammenschluss aus FuBgénger- und Be-
gegnungszone besteht. Bei der Planung solcher
Zonen gilt es deshalb, mégliche Unsicherheiten
zu beriicksichtigen und ihnen frihzeitig mit
entsprechenden Kommunikations- und Leitsys-
temen zu begegnen. Letztendlich geht es aber
auch darum, einzelne Straen mit ihrer ur-
spriinglichen Nutzung aus dem System zu
nehmen und den StraBenraum neu zu bewer-
ten bzw. die Wertigkeit der Verkehrsmittel zu
verdndern. Dabei muss sich auch das Design
anpassen, um den StraBenraum anders zu
nutzen.

2.3 Sicherheit und Gesundheit

Jeden Tag werden in Deutschland im Schnitt
1.053 Menschen durch Verkehr verletzt und 8
getotet. Kinder sind hierbei besonders gefahr-
det: Zwischen 5 und 14 Jahren sind 40 % aller
Todesfélle in diesem Alter durch den StraBen-
verkehr verschuldet (VCD 2019). Nachteilige
Wegfiihrungen und die Bevorzugung der Pkw-
Perspektive bei der Anlage von StraBen spielen
hierbei eine entscheidende Rolle. Studien
zeigen, dass dort weniger Unfélle passieren, wo
sich mehr Menschen zu Ful3 oder mit dem Rad
bewegen: Die Prasenz von Menschen im Stadt-
bild ist groBer, die Infrastruktur besser, die
Wahrscheinlichkeit, dass Autofahrer*innen
ebenfalls 6fter zu FuB unterwegs sind, ist
hoher, die Achtsamkeit deshalb groBer.

Breite Gehwege, Kreuzungen mit Leitlinien,
Blindenampeln und abgesenkte Bordsteine er-
moglichen Sicherheit durch Barrierefreiheit fiir
mobilitdtseingeschrinkte Personen. Die An-
wendung des Zwei-Sinne-Prinzips, bei dem
mindestens zwei der drei Sinne Horen, Sehen
und Tasten angesprochen werden, ist bei der
Gestaltung des StraBenraums unabdingbar.

Neben der objektiven, statistischen Sicherheit
spielt die subjektive, gefiihlte Sicherheit (Wohl-
fiihlrdaume) eine elementare Rolle bei der



Entscheidungsfindung fiir das ZufuBBgehen. Die
subjektive Wahrnehmung und die tatsdchliche
soziale Sicherheit werden durch Infrastruktur,
aber auch durch individuelle Entscheidungen
und Wahrnehmungen geprdgt. Die gebaute
Umwelt, die Qualitat und der Charakter des
Stadtraums beeinflussen das persénliche
Sicherheitsempfinden und damit die Entschei-
dung zu FuB zu gehen. Eine offene Raumstruk-
tur und gute Beleuchtung kénnen kriminali-
tatsmindernd wirken. Zukiinftige stadtebauli-
che und verkehrsinfrastrukturelle Planungen
sollten daher die Asthetik der Umgebung als
Faktor des ZufuBgehens stirker beriicksichti-
gen. Gerade in der aktuellen Pandemiezeit er-
lebt das Spaziergehen eine groBe Renaissance,
die eingefangen und verfestigt werden muss.
Neben den Infrastrukturen und dem Umfeld ist
das Vermitteln von Wissen und die Installierung
von Anreizsystemen durch MaBnahmen des
Mobilitditsmanagements wichtig.

Ein StraBBenbild, in dem sich Menschen sicher
bewegen kdnnen, fordert den FuBverkehr und
damit auch die Gesundheit. Bei einer fuB3-
gangerfreundlichen Stadtplanung werden z.B.
70 % langere FuBwege zu OPNV-Haltestellen
zuriickgelegt als bei einer autoorientierten Ge-
staltung. Bereits 30 Minuten tégliches Gehen
reduziert das Risiko einer chronischen Erkran-
kung. Gleichzeitig bedeutet mehr Platz fiir
Menschen auch weniger Autoverkehr, weniger
Stickoxid- und Feinstaubemission, héhere
Lebenserwartungen und mehr Lebensqualitat.

3 Raumliche Verortung

Die priorisierten Themenfelder konnen im Rah-
men des Férderprojekts nicht im gesamten
Stadtgebiet betrachtet werden, gleichwohl der
FuBverkehr ganzheitlich beriicksichtigt werden
sollte. Die Ubertragbarkeit auf weitere Raume
wird angestrebt. FuBverkehr entsteht lberall,
wo Menschen wohnen, arbeiten, einkaufen und
ihre Freizeit verbringen. Eine fuBgingerfreund-
liche Infrastruktur ist insbesondere an den Or-
ten relevant, wo viele Angebote flr FuBgan-
ger*innen vorhanden sind, wie Einkaufen,
Arbeit, Freizeit, Daseinsvorsorge, Verkehrskno-
tenpunkte an Schulwegen und dort, wo sich
viele Wege zu FuB bewaltigen lassen. Neben
der vorhandenen Infrastruktur ist ebenso die
Gestaltung von FuBverkehrsflachen relevant.
FuBwege sollen die Menschen nicht nur sicher
und bequem ans Ziel bringen, sondern auch

eine Aufenthaltsqualitat aufweisen. Insbeson-
dere Innenstidte kdnnen durch eine fuBgan-
gerfreundliche Infrastruktur lebendig sowie
attraktiv fiir die Wirtschaft gestaltet werden.

Die Innenstadt in Essen hat einen bedeutenden
Anteil am stadtischen Image. Die EMG - Essen
Marketing GmbH wurde in der Ratssitzung vom
25.09.2019 beauftragt, gemeinsam mit der
Verwaltung einen Innenstadtentwicklungspro-
zess umzusetzen. Dabei stehen die Positionie-
rung der City als ,emotionale Mitte" und der
Imagewandel von der ,Einkaufsstadt” zur ,Ein-
wohnerstadt” im Mittelpunkt (EMG 2020, S.
22). Ein erster Austausch mit der EMG Gber sich
uberschneidende Themen hat bereits stattge-
funden.

Da die Innenstadt in Essen pridgend fir ihr
Stadtbild ist und einen Wandel durchlauft, gilt
es auch den FuBverkehr und die damit verbun-
dene Infrastruktur, Aufenthaltsqualitat und
Wirtschaftskraft zu verbessern. Belebte StraBen
sorgen ebenfalls fiir mehr Kaufkraft. Auf Beste-
hendes, wie den barrierefreien Innenstadtplan
(s. Abb. nichste Seite), kann mit der Erarbei-
tung von Strategien und MaBnahmen aufge-
baut und somit konkrete Schwachstellen mini-
miert werden.

Neben der Innenstadt sind Chancen und Her-
ausforderungen sowie konkrete MaBnahmen
zur FuBverkehrsforderung in den hoch verdich-
teten Stadtteilen Holsterhausen und Riitten-
scheid diskutiert worden. Beide Stadtteile
weisen aufgrund der relativen Nahe zum
Haupt-bahnhof, der Innenstadt und insbeson-
dere der kleinteiligen Daseinsvorsorge hohes
Potential flir den FuBverkehr auf. Die verschie-
denen Nutzungen, von Wohnen, Arbeiten,
Schulen, Einkaufen, Flanieren, Griinflichen bis
hin zu Cafés und Restaurants, sorgen fiir All-
tags-, Freizeit- und Berufswegen im Quartier.
Um die nachhaltige Mobilitit auf diesen
Wegen zu stirken, miissen sich die dndernden
Anforderungen an den &ffentlichen Raum in
der Gestaltung des StraBenraums wiederfinden.
Im weiteren Projektverlauf fokussieren sich die
Planungen und Ideen nach Beratungen mit den
wissenschaftlichen Projektpartnern auf die
Innenstadt und Holsterhausen.
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In den Stadtteilen ansissige Akteur*innen und
weitere relevante Stakeholder*innen werden
bei der konkreten Erarbeitung von MaBBnahmen
mit raumlicher Verortung beteiligt. Wichtige

Akteur®innen in Holsterhausen, u.a. das Univer-
sitatsklinikum Essen und Initiativen wie das
Fachgeschift fiir Stadtwandel, haben sich
durch Letters of Intent zur Beteiligung im
Projekt ,MobilitatWerkStadt Essen25” bekannt.

Die raumliche Verortung der priorisierten
Themen soll zum einen die Umsetzung von
Strategien und MaBnahmen in beispielhaften
Pilotprojekten an bestimmten Orten gewahr-
leisten. Zum anderen soll sie eine Signalwir-
kung fiir andere Stadtrdume generieren sowie
eine Ubertragbarkeit sicherstellen.

4 Leitvision

Lange genug dominierte eine autogerechte
Planung die Stadte, so dass die aktiven Mobili-
tatsformen wie Rad- und FuBverkehr kaum
planerische und visionédre Beachtung fanden.
Deshalb miissen es der Wunsch und das Ziel
sein, nicht lediglich das bestehende System
auszubauen und zu optimieren, sondern 6f-
fentliche Rdume und Verkehrswege neu zu
denken und zu transformieren und sie nachhal-
tig auf Aufenthaltsqualitdt und aktive Mobili-
tat auszulegen. Der 6ffentliche Raum wird
durch die Reorganisation wieder zum gemein-
schaftlich genutzten Raum und schafft neue
Lebensqualititen. Dies ist zentral, da der MIV in
einer klassischen Infrastruktur etwa 82 % des
StraBenraumes beansprucht. Das Auto fordert
nicht nur physisch Platz im 6ffentlichen Raum,
sondern nimmt durch den Flachenverbrauch
auch sozialen Platz weg. Durch die Umstruktu-
rierung der Flachenpotenziale kdnnen diese
Raume wieder von allen Verkehrsteilnehmer*in-
nen gemeinsam genutzt werden und motivie-
ren dazu, bei geringeren Distanzen beispiels-
weise zu Ful3 zu gehen. Im shared space z.B.
teilen sich alle Verkehrsteilnehmer*innen
gleichberechtigt den vorhandenen Raum und
bewegen sich in einem lebenswerteren,
sicheren Umfeld. Dabei soll der MIV nicht
alternativlos verdriangt werden. Vielmehr gilt
es, nachhaltige Mobilitdtsformen so weit zu
fordern und gleichzustellen, dass sie zur bevor-
zugten Art der Fortbewegung werden. Nur so
kann eine aktive Mobilitdt zu FuB3, mit dem Rad

oder auch dem E-Scooter zum Riickgrat des
Stadtverkehrs werden.

Fiir eine nachhaltige stadtgerechte Transfor-
mation der urbanen Mobilitat missen inhaltli-
che Leitlinien und Rahmen festgelegt werden,
kreative MalBnahmen und Prozesse installiert
und in einem groBflachigen Reallabor umge-
setzt werden. Das bedeutet einen Abschied von
existenten Mustern und eine Verdnderung der
Mobilitatskultur. Die individuelle Mobilitat wird
in Zukunft variabler und flexibler und das
(private) Auto nicht mehr das alleinige Univer-
salverkehrsmittel sein. Vernetzte und kollabo-
rative Mobilitat pragen das zukiinftige Bild der
Metropole Ruhr, die sich als Vorreiterin fir
nachhaltige und innovative Mobilitatsformen
aufstellen kann.

Der Mensch, nicht das Auto, muss als MaBstab
flr die Planung von 6ffentlichen Rdumen
gelten. Erst wenn FuBginger*innen, insbeson-
dere Kinder, Altere und Eingeschrinkte,
ausreichend Platz, barrierefreie Bewegungs-
moglichkeit und eine attraktive Infrastruktur
vorfinden, kann der restliche StraBenraum
gerecht aufgeteilt werden. Deshalb muss die
Planung von StraBenrdumen von auBen nach
innen erfolgen: Die Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstraBen (RASt06) empfiehlt eine Geh-
wegbreite von mindestens 2,50m pro StraBen-
seite und eine Fahrbahnbreite fiir Radfahrende
von mindestens 1,75m pro Fahrspur. Diese
MindestmaBe sollen bei der Planung eingehal-
ten werden.

Bestehende FuBwege miissen von physischen
Hindernissen befreit, Gehwegparken muss kon-
sequent geahndet werden. Oberflachen miissen
so beschaffen sein, dass auch bei eingeschrink-
ter kérperlicher Mobilitdt eine unfallfreie Fort-
bewegung moglich ist. Rad- und FuBverkehr
sollen getrennt voneinander gefliihrt werden,
um Flachenkonflikten grundsatzlich entgegen-
zuwirken - zwischen ZufuBgehenden, Rad- und
Autofahrenden gleichermaBen.

Zu einer geeigneten FuBverkehrsinfrastruktur
gehoren nicht nur ein intaktes Wegenetz und
dessen Beschaffenheit. Die attraktive Gestal-
tung der direkten Umgebung, die fuBldufige
Erreichbarkeit von Geschéften des tiglichen
Bedarfs, die Priorisierung des FuBverkehrs im
Verkehrsgeschehen - dies alles fordert die Lust
am Gehen und am Aufenthalt im 6ffentlichen



Raum. Menschen, die in fuBgéangerfreundlichen
Stddten und Quartieren leben, nehmen stirker
am gesellschaftlichen Leben teil, sind enger mit
ihrem Wohnort verbunden, sozial aufgeschlos-
sener und haben mehr Vertrauen in ihre Nach-
barn (Rogers/Halstead/Gardner et al. 2010). So
entstehen attraktive Quartiere mit hoher
Lebensqualitat - die Stadt wird zum Aufent-
haltsraum. Vor allem in Zeiten der Digitalisie-
rung und verstarkter virtueller Aktivitaten
werden offentliche Raume als Aufenthalts-
und Bewegungsraum immer wichtiger.

Wie setzen wir uns mit der Leitvision von
anderen Projekten der nachhaltigen Mobili-
tat ab?

Wir mochten positive Impulse setzen und einen
AnstoB zum ,mind-shift" und zur Foérderung
einer nachhaltigen Mobilitdtskultur geben. Die
Qualitit der Stadtrdume sowie der Mobilitat
bzw. die Erreichbarkeit entscheiden in der Zu-
kunft tiber die Lebensqualitdt von urbanen
Riumen. Aber auch die Raumeffizienz der Ver-
kehrsmittel ist zentral fiir eine stadtgerechte
Mobilitdtsplanung - das ZufuBgehen bildet
hier eine zentrale GroBe. Wir brauchen innova-
tionsoffene Akteur*innen der Gesellschaft, die
mit radikalen Umdenker*innen alternative
Blickrichtungen fordern sollen. Dabei diirfen
ideologische Perspektiven genauso wenig den
Blick in die Zukunft verstellen wie Wunschden-
ken.

Dem FuBverkehr fehlt es an Lautstérke und
Durchsetzungskraft. Eine echte FuBver-
kehrslobby gibt es nicht, nur wenige deutsche
Stédte beschiftigen einen FuBverkehrsbeauf-
tragten, dessen Aufgabenbereich jedoch hiufig
auch die Belange der Radfahrenden in den
Stddten umfasst. Dabei besteht durchaus Kon-
fliktpotenzial zwischen FuBgédnger*innen und
Radfahrer*innen.

Mit MaBnahmen, die sich gezielt mit der For-
derung des ZufuBgehens beschiftigen, geht die
Stadt Essen nun einen neuen Weg. Problem-
stellen fiir den FuBverkehr werden, zundchst in
ausgewahlten Rdumen, identifiziert, benannt
und systematisiert. Es werden Lésungsansatze
erarbeitet, die gemeinsam mit Blirger*innen in
die Umsetzung gehen und iiber die bisherige
Verortung hinaus auf andere Schwachstellen
im Stadtgebiet Ubertragen werden kdnnen.

5 Best Practice

Obwohl FuBgdngerfreundlichkeit und klein-
raumliche Mobilitdt in einem GroBteil der
Stddte noch immer nicht ausreichend geférdert
werden, wichst das Bewusstsein fiir die Bedeu-
tung dieser Themen in den letzten Jahren
dennoch stetig. Nationale und internationale
Beispiele fiir MaBnahmen wie Verkehrsberuhi-
gung, die Reduktion von Parkpldtzen zuguns-
ten von FuBgénger*innen oder die Umgestal-
tung von StraBenrdumen fiir mehr Aufent-
haltsqualitat bieten interessante Einblicke in
Chancen und Erfolge, aber auch Angste und
Herausforderungen, denen sich Akteur*innen
gegenibersehen. Die Beschadftigung mit ausge-
wahlten Best-Practice-Projekten soll dabei
helfen, bereits in der Planungsphase mdgliche
Hiirden zu identifizieren, ihnen aktiv entgegen-
zuwirken und friihzeitig Strategien zu entwi-
ckeln.

5.1 Barcelona Superblocks

Die sogenannten Superblocks in Barcelona gel-
ten als Vorzeigekonzepte, wenn es um Aufent-
haltsqualitat und menschengerechte Stadtpla-
nung geht. lhre Idee besteht darin, Quartiere zu
schaffen, die weitestgehend autofrei sind und
ganzlich auf motorisierten Durchgangsverkehr
verzichten. Stattdessen werden die Straen von
FuBgédnger*innen und Radfahrer*innen genutzt
und die neu entstehenden 6ffentlichen Flachen
bieten Anwohner*innen und Besucher*innen
Aufenthaltsmdoglichkeiten und Lebensqualitét.
Durchgangsverkehr und 6ffentlicher Nahver-
kehr werden dagegen um das Quartier herum-
gefiihrt und sind auf diese Weise von jedem
Punkt im Quartier gut zu erreichen, ohne das
Leben im Inneren negativ zu beeinflussen. An-
wohner*innen und lokale

Lieferverkehre haben weiterhin die Mdglich-
keit, sich im Quartier zu bewegen, miissen sich
jedoch dem Rad- und FuBverkehr unterordnen
und an deren natiirliche Geschwindigkeitsbe-
grenzung anpassen.

Was heute von den Anwohner*innen nicht
mehr wegzudenken ist, lief jedoch in seiner Ini-
tialphase nicht immer ganz rund. So wurden
zum Beispiel die entsprechenden WohnstraBen
flir den Autoverkehr geschlossen, doch es
fehlte an einer anschlieBenden Umgestaltung
des StraBenraums, um ihn fir
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FuBgéanger*innen, Radfahrerinnen und zum
Verweilen nutzbar zu machen. Erst nachdem
erste Stimmen laut wurden und Proteste durch
Anwohner*innen drohten, wurden Sitzgelegen-
heiten aufgestellt, StraBenziige begriint und
Kreuzungen zu Spielpldtzen und Aufenthalts-
flichen umgebaut.

Quelle: marchello74 - stock.adobe.com

Was lernen wir von Barcelona?

Das Suberblock-Konzept beschriankt sich nicht
nur auf einzelne Wohnquartiere oder Stadt-
teile. Es ist als stadtweites Planungskonzept ge-
dacht — mit insgesamt 503 Superblocks im ge-
samten Stadtgebiet. Gleichzeitig sind die
Superblocks zentraler Bestandteil des Mobili-
tatsplanes der Stadt Barcelona. Diese ganzheit-
liche Planung bietet die groBe Chance, ein
integriertes Verkehrsnetz zu schaffen, das die
alte, autogerechte StraBenaufteilung aufbricht
und neue, differenzierte Routen fir unter-
schiedliche Fortbewegungsarten ermdglicht.

Der Flidchenausbau fiir OPNV und aktive Mobi-
litdt werden sichtbar gefordert: der Anteil der
flir den FuBverkehr zur Verfiigung stehenden
Flachen hat bisher durch die Anlage der auto-
freien Quartiere um 67 % zugenommen - und
wird durch die Fertigstellung aller geplanten
Superblocks auf insgesamt 270 % steigen.

Gerade die Anfangsschwierigkeiten der ersten
Superblocks haben gezeigt, dass eine Verdnde-
rung des stadtischen Raums zugunsten der
Menschen nicht allein in Form einer Beschrén-
kung des Autoverkehrs umgesetzt werden
kann. Die neuen Quartiere erhalten nur dann
den nétigen Zuspruch der Anwohner*innen,
wenn sie durch weitreichende, attraktive und
nutzbare Gestaltung der freigewordenen
Flichen ergdnzt werden.

Nicht immer ist es von Vorteil, die Anwoh-
nerinnenschaft im Vorhinein von potenziellen
Verdnderungen tberzeugen zu wollen. Die mu-
tige Umsetzung der MaBnahmen, zusammen
mit einer ganzheitlichen Planung der Verdnde-
rungen und der Moglichkeit fiir Biirger*innen,
ihr neues Umfeld im Nachhinein eigenstindig
gestalten zu dirfen, kdnnen zu einer Beschleu-
nigung des Umgestaltungsprozesses fuhren.

5.2 Hamburg: Ottensen macht Platz

Im Rahmen von Biirgerbeteiligungsverfahren
sind im Hamburger Bezirk Altona
Herausforderungen fir die lokale Mobilitat und
dazu passende Losungsstrategien ermittelt
worden. Besonders hiufig wurde dabei der
Wunsch nach Flachenumverteilung zugunsten
des nicht-motorisierten Verkehrs, nach der
Steigerung der Aufenthaltsqualitdt und nach
temporédren StraBensperrungen laut. Deshalb
sollte im Stadtteil Ottensen unter dem Titel
.Ottensen macht Platz" fiir sechs Monate eine
temporédre FuBgangerzone eingerichtet werden.

Insgesamt 800 m StraBenlinge wurden formal
als FuBgdngerzone ausgewiesen. Rad- und
Taxiverkehr erhielten Freigaben, privater und
gewerblicher Lieferverkehr wurde zwischen
23:00 und 11:00 Uhr zugelassen. Private Stell-
platze, die sich abseits der StraBen befanden
(in Tiefgarage, Hinterhof etc.), konnten tiber
Ausnahmegenehmigungen erreicht werden. Die
Eintrittspunkte wurden durch deutlich sicht-
bare Bodenmarkierungen kenntlich gemacht. In
regelmaBigen Treffen wurden Ideen fiir die
Nutzung der neu gewonnen Flachen entwi-
ckelt, die durch das Bezirksamt Altona sowie
die Anwohner*innen selbst umgesetzt wurden.

Das Projekt ,Ottensen macht Platz" musste vor-
zeitig beendet werden. Zwei Gewerbetreiben-
de hatten vor dem Hamburger Verwaltungsge-
richt ein Eilverfahren beantragt und darin
gegen die so genannte Erprobungsklausel der
StraBenverkehrsordnung (845 Abs. 1 Satz 2 Nr.
6 StVO) argumentiert. Die Klausel wird hiufig
flr Verkehrsversuche genutzt, darf aber, so die
Antragsteller in Ottensen, nur bei konkreter
Gefahrenlage am Versuchsort angewandt
werden. Eine dauerhafte Verdnderung des
StraBenraumes basiert allerdings auf einer
anderen gesetzlichen Grundlage. Aus diesem
Grund wurde im Februar 2020 die dauerhafte
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Einrichtung eines autoarmen Quartiers in
Ottensen beschlossen.
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Quelle: Bezirksamt Altona

Was lernen wir von Hamburg Ottensen?

Tempordre Umgestaltungen sollten iiber einen
langeren Zeitraum und unterschiedliche
Jahreszeiten hinweg erprobt werden. So kann
im Nachgang auch eine saisonale Umgestal-
tung angestrebt werden, die maglicherweise
auf groBere Akzeptanz bei allen Beteiligten
stoBt.

Die Vorteile der tempordren Umgestaltung

missen sofort sichtbar werden, das heiBt, Frei-
flichen missen neugestaltet und Alternativen
fiir die vormalige Nutzung geschaffen werden.

Eine Befragung von Anwohner*innen und Ge-
werbetreibenden gibt Aufschluss liber deren
Bewertung der MaBnahmen. Wahrend mehr als
zwei Drittel der Anwohner*innen in Ottensen
der Ansicht sind, dass sich die Verdnderungen
positiv bis sehr positiv auf die Situation flir Zu-
fuBgehende und Radfahrende sowie flir den
gesamten Stadtteil auswirkt, sind es unter den
Gewerbetreibenden weniger als die Halfte. Des-
halb gilt es, konstruktiv und differenziert mit
allen Beteiligten zu kommunizieren und Sorgen
(subjektive und objektive) ernst zu

nehmen. Dabei kann nicht fiir jedes Problem
eine Losung versprochen werden - Extremposi-
tionen miissen zunichst toleriert und mog-
lichst moderiert werden. Sie diirfen nicht als
Gegenargumente fungieren!

Zu einer engagierten Kommunikation gehoren
feste, erreichbare Ansprechpartner*innen (auch

<>

vor Ort), mit deren Hilfe Unsicherheiten und
Probleme schnell geldst werden kdnnen.
Soziale Medien bergen die Gefahr, durch eine
«laute Minderheit" das tatsdchliche Meinungs-
bild zu verzerren. Eine proaktive, transparente
Presse- und Medienarbeit ist deshalb unab-
dingbar, um Kritikern keine Biihne zu geben.
Der allgemeine Kommunikationsaufwand darf
dabei allerdings nicht unterschatzt werden!

5.3 GO Karlsruhe

Das Besondere am Projekt GO Karlsruhe liegt in
dessen Konzentration auf eine wohnortunab-
héngige Partizipation und Biirger*innenbeteili-
gung. Wahrend in Wohngebieten die
Anwohner*innenschaft eine konkrete
Ansprech- und Diskussionspartnerin darstellt,
gilt dies nicht (unbedingt) fiir Innenstadte und
Geschaftsbereiche. Die dortigen Nutzergruppen
setzen sich zusammen aus Tourist*innen,
Kund*innen oder Geschiftsleuten, die gar nicht
oder nur schwer mit klassischen Beteiligungs-
formaten wie Workshops oder Informations-
veranstaltungen erreicht werden. Deshalb
wurden, parallel zu Prisenzveranstaltungen,
unterschiedliche digitale Verfahren getestet:
Zum einen wurden an verschiedenen proble-
matischen Stellen in Karlsruhe digitale Poster
montiert, die per Knopfdruck eine personliche
Meinung zu einer auf dem Poster gestellten
Frage zulieBen. Zum anderen wurde eine App
entwickelt, Gber die dynamisch Riickmeldung
zur aktuellen Lage des FuBverkehrs abgegeben
werden konnte.

Quelle: GO Karlsruhe [ Elke Haussler

Anhand der Ergebnisse aus diesen Verfahren
wurden konkrete Mingel (z.B. Querungsprob-
leme durch fehlende LSA oder schlechte Sicht,
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*in-
nen) an unterschiedlichen Stellen im

12



Stadtgebiet verortet und mit zahlreichen klei-
neren,

relativ kostenunaufwéndigen, l6sungsorientier-
ten Realexperimenten bespielt. Dazu gehdrten
zum Beispiel die Umnutzung von Parkpldtzen
zu Aufenthaltsrdumen, Verkehrsberuhigungs-
maBnahmen, neue Querungsmoglichkeiten und
die Neuausweisung von zusatzlichen FuB-
gangerflachen.

Was lernen wir von Karlsruhe?

Begriinte Parklets sind eine gute Losung fir
Orte, an denen sich bereits viele FuBgidnger®in-
nen und Radfahrer*innen bewegen, jedoch
Aufenthaltsflachen fehlen. Mit Hilfe von Frage-
bdgen, die vor Ort ausliegen, kbnnen weitere
Meinungen der Menschen vor Ort eingeholt
werden.

Die wissenschaftliche Erkenntnis und die sub-
jektive Wahrnehmung von Verkehrsteilneh-
mer*innen kénnen signifikant voneinander ab-
weichen. So kénnen Verkehrsfliisse geordnet
und die Ubersichtlichkeit von Kreuzungspunk-
ten nachweislich verbessert werden, gleich-
zeitig kann die visuelle und gestalterische Aus-
flhrung zu Unmut bei Nutzer*innen fiihren.
Umgekehrt kénnen MaBnahmen, die keinen
objektiven Erfolg anzeigen, in der Wahrneh-
mung der Beteiligten sehr wohl positiv aufge-
fasst werden, indem sie suggerieren, dass Prob-
leme ernst genommen werden.

Realexperimente, die sich aktiv auf das Ver-
kehrsgeschehen auswirken, sollten liber einen
ausreichend langen Zeitraum durchgefiihrt
werden. ZufuBgehende bendtigen Zeit, um mit
neu geschaffenen Angeboten vertraut zu
werden und bestehende Gewohnheiten abzule-
gen.

Urteile in Sozialen Medien spiegeln haufig
nicht die breite Meinung wider. So kann sich
dort negativ liber Verdnderungen geduBert
werden, wiahrend die Situation vor Ort als posi-
tiv wahrgenommen wird.

Digitale Partizipationsverfahren kénnen auch
Menschen und deren Meinung erreichen, die
sich nicht regelmiBig an bestimmten Orten
aufhalten. Sie bieten eine Erginzung zur physi-
schen Partizipation, um eine breite Masse der
Bevdlkerung zu erreichen. Allerdings muss be-
dacht werden, dass Apps keine Selbstldufer sind
und lber unterschiedliche Medien und Kanéle

beworben werden miissen, um fiir eine (eher
unverbindliche) App-Nutzung zu sensibilisieren
und zu motivieren.

5.4 Und sonst?

2014 wurde der Grundsatzbeschluss gefasst,
Wien zu einer Hauptstadt fiir FuBganger*innen
und den umweltfreundlichen Verkehr zu
machen. Schwerpunkte sind u.a. die Erhdhung
der Verkehrssicherheit mit dem langfristigen
Ziel der ,Vision Zero", die Einrichtung von
Flaniermeilen durch die Stadt, Verkehrsberuhi-
gung und der Ausbau von Tempo 30. Insbeson-
dere in dicht bebauten Vierteln mit Wohn-
nutzung ist der FuBverkehr von groBer Bedeu-
tung. In den Sommermonaten entwickelt sich
dort jedoch auch eine extreme Hitze. Die Stadt
Wien hat daher vom 22. Juni bis 20. September
2020 18 ,Coole StraBen” eingerichtet, die fiir
Abkihlung sorgen und Freiraum fiir die Men-
schen schaffen. Die Auswahl der Standorte er-
folgte auf Grundlage der Wiener Hitzekarte
und der Bevolkerungsstruktur. So wurden
Spriihnebel-Stelen, Pflanzen und Sitzmdbel
zum Abkiihlen und Verweilen aufgestellt. Aus
dem erfolgreichen Umsetzungszeitraum sind
vier ,Coole StraBen Plus” entstanden, welche
dauerhaft umgestaltet und so den Bediirfnissen
des Klimas und des Aufenthalts gerecht werden
(Stadt Wien 2021).

Quelle: Alexandre Rotenberg - stock.adobe.com

Paris rlickt bereits seit einigen Jahren immer
mehr in den Fokus, wenn es um die Forderung
des Rad- und FuBverkehres geht. Als ,ville du
quart d'heure" (Stadt der Viertelstunde) sollen
in Zukunft simtliche Orte des téglichen Be-
darfs innerhalb von 15 min mit dem Rad
erreichbar sein. Daflir wird der 6ffentliche
Raum neu verteilt: Parkplatzflaichen werden
riickgebaut, das Radverkehrsnetz massiv
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ausgebaut, das Konzept des shared space ge-
fordert. Zwischen 2010 und 2018 hat dies zu
einer riicklaufigen Pkw-Nutzung von -5 % ge-
flhrt, die Radnutzung ist dagegen um 131 %
gestiegen — und das innerhalb eines Jahres
(Jan. 2019 - Jan. 2020). Die hohe Akzeptanz der
MaB-

nahmen spiegelten sich im Juni 2020 in den
Franzosischen Kommunalwahlen wider: Die
amtierende Blirgermeisterin (und Verantwortli-
che fiir die UmstrukturierungsmaBnahmen)
Anne Hidalgo wurde mit deutlicher Mehrheit
wiedergewahlt.

Schweden geht sogar noch einen Schritt weiter
als Paris: Auf kleinteiliger Ebene der einzelnen
StraBenziige wird auf nationaler Ebene ein
Konzept zur ,One-Minute-City" aufgestellt. Im
Herbst 2020 hat das Programm in Stockholm
begonnen, bei dem Biirger*innen gemeinsam
mit Stadtplanerinnen und Designer*innen ihr
personliches Lebensumfeld umgeplant haben.
Ziel des Konzepts ist es, zu demonstrieren was
Bewohner*innen in einer Minute erreichen
kénnen, wenn FuB- und Radverkehr gegeniiber
dem Pkw priorisiert werden (Bloomberg CitylLab
2021).

In Brighton wurde die New Road zum shared
space. Der StraBenbelag wurde angepasst und
Autos miissen sich den ZufuBgehenden unter-
ordnen. Die Reorganisation hat nicht nur den
offentlichen Raum verédndert, sondern auch das
gesamte Quartier von einem eher herunter ge-
kommenen Viertel mit hohen Leerstandsquoten
und steigender Kriminalitdt zu einer Flanier-
meile fiir Brightons Bewohner*innen und inter-
nationale Tourist*innen gemacht. Heute sind 62
% mehr FuBganger*innen hier unterwegs, die
Freizeitaktivitdt hat um 600 % zugenommen
und somit die Lebensqualitit in diesem Viertel
und der gesamten Stadt stark verbessert.
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