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Ausgangslage

In den letzten Jahren haben neue Nutzungsanforderun-
gen, technologische Entwicklungen und neue Mobilitatsbediirf-
nisse zu einem veranderten Verstandnis von Strafle und offent-
lichem Raum geftihrt. Verschiedene Trends in Gesellschaft,
Wirtschaft und Verkehr sowie die Notwendigkeit fiir mehr Kli-
maschutz und Klimaanpassung nehmen auf die Gestaltung un-
seres raumlichen Umfeldes Einfluss und erfordern verstarkt ein
integriertes Handeln. Dabei beeinflusst Mobilitat zentral die Le-
bensqualitat und ist zugleich ein wichtiger Standort- und Wirt-
schaftsfaktor. Fiir eine zukunftsgerichtete Planung und Gestal-
tung des offentlichen Raums als Gemeingut miissen veranderte
Mobilitatsbediirfnisse, eine effiziente Flichennutzung und eine
gerechte Aufteilung des Verkehrsraumes intensiver in den Blick
genommen werden.

Wahrend der COVID-19-Pandemie hat sich erneut gezeigt,
wie wichtig o6ffentliche Raume fiir die Lebensqualitit, insbeson-
dere in dicht bebauten stadtischen Gebieten, sind. Einrichtun-
gen fir Kultur, Gastronomie und Freizeit mussten vielerorts
schlieflen, was die Notwendigkeit zur Anpassung vieler Alltags-
und Freizeitaktivitaten der Stadtbewohnerinnen und -bewohner
mit sich brachte. Um tédgliche Wege zurtickzulegen und soziale
Kontakte zu pflegen, wurde auf alternative Orte und Fortbewe-
gungsmittel ausgewichen. Dies fithrte zu einer hoheren Nut-
zung, Nachfrage und Aneignung von offentlich zuganglichen
Flachen, in Parks, auf Gehwegen, oder bislang untergenutzten
Optionsflichen an Strafenecken und Flussufern. Die Einrich-
tung temporarer Radwege und SpielstrafSen war dabei ein direk-
ter Beitrag zur verdnderten Mobilitdt. Diese intensive Nutzung
bestatigt nicht nur die gesellschaftliche Bedeutung &ffentlicher
Rédume in Krisenzeiten, sondern zeigt die Notwendigkeit des,
bereits vor der COVID-19-Pandemie erkannten, Wandels ihrer
Nutzbarkeit hin zu mehr Flachengerechtigkeit, Multicodierung
und Aneignungsfahigkeit.

Mit der Krisenerfahrung der COVID-19-Pandemie hat sich
auch die Perspektive auf die Klimakrise verandert. Im Marz 2023
hat die Europaische Investitionsbank (EIB) zum dritten Mal eine
Umfrage zum Klimawandel durchgefiihrt'. Diese bestatigt, dass
die COVID-19-Pandemie die Burgerinnen und Birger in ihrer
Wahrnehmung des Klima-Notstands stark beeinflusst hat. Die
grolle Mehrheit halt den Klimawandel und seine Folgen fiir die
grofite Herausforderung der Menschheit in diesem Jahrhundert
und 72 Prozent gehen davon aus, dass er sich auf ihren Alltag aus-
wirkt. Diese Ergebnisse unterstreichen die Bedeutung, die Maf-
nahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels in der Gesellschaft
haben. Die Verkehrswende ist ein zentraler Faktor, wenn den An-
forderungen an Klimaschutz und Klimaanpassung entsprochen
und ein wirkungsvoller Beitrag zur Erreichung des 1,5 Grad Ziels
bis 2030 geleistet werden soll>. Denn gerade der Verkehrssektor
als maligeblicher Treiber des Klimawandels verzeichnet mit sei-
nen Emissionen bisher keine erfolgreiche Minderung?. Als eine
wesentliche Aufgabe wird daher die Reduzierung des CO.-Aussto-
Res sowie weiterer Luftschadstoff- und Larmemissionen durch
einen Wandel hin zur postfossilen und stadtvertraglichen Mobili-
tat gesehen (durch Starkung des OPNVs sowie des Rad- und FuR-
verkehrs). Gleichzeitig gilt es (Verkehrs-)flachen umzunutzen bzw.
fur mehr Abkithlung und Biodiversitat zu entsiegeln. Vor diesem

1  https://www.eib.org/attachments/survey/eib-4th-climate-survey-germany.docx

2 Vor dem Hintergrund der Verpflichtungen des Pariser Klimaabkommens von
2015 ist die Umsetzung der Verkehrswende ein zentraler Faktor, um dem Kli-
mawandel entgegenzuwirken, dass 1,5 Grad Ziel bis 2030 einzuhalten und eine
Hitzeminderung in Stadten zu ermoglichen (vgl. Umweltbundesamt 2023).

3 Inden vergangenen 30 Jahren ist es in Deutschland nicht gelungen, die Emis-
sionen im Verkehrssektor von ca. 160 Millionen Tonnen (CO,-Aquivalent) im
Jahr zu reduzieren (vgl. Agora Verkehrswende 2021). Obwohl die spezifischen
Emissionen (je Fzg/KM) durch verbesserte Abgastechnik reduziert werden,
steigt der Schadstoffaustausch weiter an. 217 Mio. Tonnen mehr als nach den
Klimazielen erlaubt, wird der Verkehr bis 2030 ausstofen (vgl. SRL 2020).


https://www.eib.org/attachments/survey/eib-4th-climate-survey-germany.docx

Hintergrund gehort eine starkere Flachengerechtigkeit unter den
Verkehrsteilnehmenden mit der Neuaufteilung insbesondere des
Strallenraums* zwischen Fuf3-, Rad- und Automobilverkehr zu den
besonders relevanten Stellschrauben und wird von zahlreichen
Expertinnen und Experten gefordert (vgl. Agora Verkehrswende
2021, Umweltbundesamt 2021, Wuppertal Institut 2020), so auch
vom Staatssekretdrsausschuss fir nachhaltige Entwicklung in sei-
ner Sitzung vom 24. Juli 2023.

Der notwendige Paradigmenwechsel, von der autoge-
rechten Stadt als Ausdruck des stadtebaulichen Leitbildes der
Wiederaufbauzeit nach 1945, hin zu einer nutzungsgemischten
Stadt der kurzen Wege, die die Verbesserung der Lebensquali-
tat der Bewohnerinnen und Bewohner mit Zielen der Klimare-
silienz in Einklang bringt, wird aktuell in zahlreichen Projekten
angestofSen.

Pilotprojekte im ,Testfeld-StraBe*

Einige Pilotprojekte des Post-Corona-Stadt-Aufrufs der
Nationalen Stadtentwicklungspolitik verfolgen das Ziel, eine
neue Flachenaufteilung im offentlichen Raum an der Schnitt-
stelle zum Straflenraum zu initiieren. Fldchen, die bislang durch
den Motorisierten Individualverkehr (MIV) in Form von Ver-
kehrs- und Parkplatzflichen dominiert waren und somit kaum

als Frei- und Grinraume genutzt werden konnten, werden fir
4 Diese Erkenntnis ist keinesfalls neu. Zahlreiche Stddte arbeiten mit Strategien
zur Umwandlung ihrer 6ffentlichen Rdume. Beispielhaft konnen Konzepte der
Stadte Bern (Handbuch Offentlicher Raum, 2016), Karlsruhe (Platz fiir Mehr, 2022)
Mailand (Piazze Aperte, a public space programm, 2022), Wien (Fachkonzept
Offentlicher Raum, 2019) oder Ziirich (Vision Mobilitit und Stadtrdume, 2021) ge-
nannt werden.

neue Nutzungen aktiviert. Zahlreiche Akteure, darunter zivil-

gesellschaftliche Initiativen sowie Kommunalverwaltungen,
stollen Projekte an, die den Strallenraum zum Testfeld fiir viel-
faltige Ansitze einer Umgestaltung, Umnutzung und Neuver-
teilung erklaren und neue Mobilitats- und Nutzungsangebote
bieten. Diese Aktionen haben einen breiten positiven Zuspruch
erfahren, aber die Akteure mussten auch feststellen, , dass die
Transformation des Strallenraumes mit grofsen formellen und
informellen Hirden verbunden ists.

Im Praxiswissen ,Testfeld Stralle — Neue Chancen fur
den offentlichen Raum* werden innovative Ansitze aus vier
Pilotprojekten aufgezeigt, die durch kurzfristige Aktionen und
langfristige Planungen innerstadtische und quartiershezogene
offentliche Raume an der Schnittstelle zum Straflenraum ko-
operativ umgestalten. Lokale Rahmenbedingungen, spezifi-
sche Erfahrungen und Losungsansétze sowie die Aushandlung
von Nutzungskonflikten bei der Umgestaltung und Neuvertei-
lung der (Straflen-)Flachen zu Gunsten neuer Aufenthaltsquali-
taten werden beispielhaft fiir die angestrebte Transformation
des offentlichen Raumes dargestellt.

5  Zunennen sind hier in erster Linie Strallenverkehrsrecht (Bundesebene), Stralsen-
und Wegerecht der Lander sowie das Bauplanungsrecht. Das Strallenverkehrsrecht
ist im Straflenverkehrsgesetz (StVG) und Stralenverkehrsordnung (StVO) geregelt.



Nutzungen, Rahmenbe-
dingungen und Instrumente

Im Wandel

Die Umsetzung der Verkehrswende gehort derzeit zu
einem der bestimmenden gesellschaftlichen Themen im 6ffent-
lichen (Fach-)Diskurs. Angesichts der im Schwerpunkt immer
noch auf den fliefenden Verkehr ausgerichteten Gesetzgebun-
gen und damit einhergehenden planerischen und auch kultu-
rell verfestigten Routinen, stellt dies eine schwierig zu 1osende
kulturelle, stadtebauliche und verkehrsplanerische Aufgabe des
Wandels dar. Die genannten Transformationsbedarfe machen
deutlich, dass die gesetzlichen Regelungen nicht mehr den aktu-
ellen Stand der Entwicklung, Diskussion und Praxis widerspie-
geln. Teilweise stehen sie bereits auf dem Priifstand (StVG/StVO).
So wurde zum Zeitpunkt dieser Publikation die Novellierung des
Strallenverkehrsgesetzes (StVG) im Bundeskabinett beschlossen,
durch den Bundesrat Ende November 2023 aber zunédchst wie-
der gestoppt’. Somit steht auch die dringliche Weiterentwick-
lung der StVO zur Konkretisierung der Ziele des StVG noch aus.
Dem gegentber steigt die Dringlichkeit zur CO -Einsparung,
Schadstoffreduzierung und Hitzeminderung und die damit ver-
bundene Umsetzung der Verkehrswende angesichts der Ver-
pflichtung zur bundesweiten Klimaneutralitdt 2045. Um einen
breiten Konsens flr die Notwendigkeit des Wandels und Akzep-
tanz fur Veranderungen zu erzeugen, gilt es, Politikerin-nen und
Politiker, Verwaltungsmitarbeiterinnen und -mitarbeiter sowie
Anwohnende, Gewerbetreibende, Touristinnen und Touristen
etc. zu informieren, zu Uberzeugen und sie als (neue) Akteure
fur den Transformationsprozess zu gewinnen.

Stadt- und Raumplanerinnen und -planer, aber auch
zivilgesellschaftliche Akteure und Birgerinitiativen haben vie-
le alltdgliche Erfahrungen mit den Zielen und Erfordernissen
einer nachhaltigen Verkehrswende. Zunehmend werden diese

zu Schwerpunkten in Projekten der rdumlichen Planung und

6  https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/stvg-reform-2197452

weisen umfassende Wechselbeziechungen zu anderen Hand-
lungsfeldern und Rechtsgebieten im o6ffentlichen Raum (z.B.
Flichenverflgbarkeit, Nutzungsvielfalt, Begrinungs- und Ent-
siegelungsstrategien) sowie zu sozialen und wirtschaftlichen
Fragen auf. Die (temporéare) Sperrung einer Straflle fiir den M1V,
der (Aus-)Bau von Radwegen oder die Umwidmung von Park-
platzflachen flir andere Nutzungen geht mit einer Vielzahl recht-
licher Anforderungen und Bedingungen einher und kann, wie
am aktuellen Beispiel der Berliner Friedrichstrale’ zu sehen,
schnell zum Rechtsstreit und Unmut auf allen Seiten ftihren.
Mit dem Aufruf zur Verkehrswende steigt bei planen-
den wie nutzenden Akteuren die Erwartungshaltung an die Ge-
schwindigkeit, mit der Mallnahmen umgesetzt werden. Dass
diese Erwartungen in der Realitat bisher kaum erftllbar waren,
zeigt sich in zahlreichen Beispielen (z.B. aus der Berliner Berg-
mann- und Friedrichstralle, s.0.). Daraus kann abgeleitet wer-
den, dass die Problematik vornehmlich in der ,Umsetzung” lie-
ge (Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung 07/2022).
Politik und Verwaltung stehen entsprechend vor der groflen He-
rausforderung, bestehende Spielraume im vorhandenen recht-
lichen Rahmen als Zusammenspiel von Bundes-, Landes- und
kommunalen Zustandigkeiten zu nutzen und eine ausreichende
Akzeptanz zur Durchsetzung der angestrebten Mafnahmen zu
erzeugen. Dass diese Spielraume in Form von ermoglichenden
Verkehrsregelungen bisher noch eingeschrankt sind und auf
ihre Weiterentwicklung hin gepriift werden missen, verdeut-
licht der Blick in die Gesetze. Das Straflenverkehrsgesetz (StVG)
und die Strallenverkehrsordnung (StVO) sind bisher insbeson-
dere darauf ausgelegt, dass der Verkehr “fliefen” kann, womit
insbesondere der Kfz- und Lkw-Verkehr gemeint sind. Zielebe-

7 Die Sperrung eines Teilabschnittes der Friedrichstrafe fiir den MIV und
dessen Umwandlung in eine “Flaniermeile” ist zum Politikum geworden. (vgl.
Schmidt 2022:54f.)


https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/stvg-reform-2197452

nen wie Klima- und Umweltschutz, Gesundheit oder eine nach-

haltige und lebenswerte Stadtentwicklung spielten bisher hier
kaum eine Rolle - anders als im Bauplanungsrecht. Anderungen
an diesem Rechtsrahmen liegen in der Kompetenz des Bundes
(bzw. des Landes im Falle des Strallen- und Wegerechts®), wo-
durch die Gestaltungsspielraume der Kommunen eingeschrankt
sind. Offen ist zum jetzigen Zeitpunkt, wie die Anpassung so er-
folgen kann, dass neben gesetzlichem Verkehrsfluss und -sicher-
heit die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit
und der stadtebaulichen Entwicklung gleichberechtigt bertick-
sichtigt werden konnen. Denn diese Klarung ist notwendig, um
die Entscheidungsspielraume vor Ort wirklich zu ermoglichen
und die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat und lebens-
werter Stiddte voranzubringen. Dass es dennoch Spielrdume
innerhalb des geltenden Rechtsrahmens gibt, zeigt die Betrach-
tung der Pilotprojekte (s. Praxisbeispiele ab S. 8).

Um Prozesse zu beschleunigen und die Klimaziele zu
erreichen, ist das kooperative Arbeiten auf mehreren Ebenen
und zwischen sektoralen Zustandigkeiten wichtig. Neben lang-
fristigen Strategien und guten rechtlichen Rahmenbedingungen
spielen Impulse und zeitlich begrenzte Projekte eine besondere
Rolle, bei denen das Ausprobieren und Evaluieren von innova-

8  Nach dem Straflenrecht werden Straflen dem Gemeingebrauch gewidmet,
die Straenbaulast variiert allerdings nach Kategorie und obliegt so entweder
dem Bund, den Landern oder Stadten und Gemeinden. Die Novellierung des
StVG, in der die genannten Aspekte (Klima- und Umweltschutz, Gesundheit,
nachhaltige Stadtentwicklung) berticksichtigt sind erfolgte im August 2023
durch den Bund, scheiterte jedoch drei Monate spéter im Bundesrat.

tiven Ansatzen zum Aufzeigen von Potenzialen der Umgestal-
tung im Mittelpunkt stehen. Temporare Experimente und Pi-
lotprojekte werden umgesetzt, um daraus Erkenntnisse fiir die
langfristige Planung und Legitimierung zu gewinnen. Durch
diesen Ansatz werden Mehrwerte, die z.B. durch neue Aufent-
haltsangebote entstehen, fiir die Bevolkerung schnell und gut
sichtbar und konnen als Referenz fiir die langfristige Verande-
rung dienen.

Grundlegend fiir eine nachhaltige Transformation
ist das einheitliche Verstdndnis des offentlichen Raumes als
Schnittstelle von Verkehr (und zwar allen Verkehrsformen),
Freizeitgestaltung und okologisch/klimatischen Bedirfnissen.
Dieses wird in allen strategischen, integrierten Planungen so-
wie entsprechend der Nachhaltigkeits- und Hitzeminderungs-
ziele in Stddten und Gemeinden gefordert. Es bildet sich aber
noch nicht ausreichend in den geltenden Verordnungen, Rah-
menbedingungen und kommunalen Zustdndigkeiten fiir die
Gestaltung des 6ffentlichen Raums ab.



Einblicke in Pilotprojekte
des Post-Corona-Stadt-

Projektaufrufes

Von den 17 geférderten Pilotprojekten werden im Folgenden (Teil-) Projekte aus
Hamburg, Frankfurt am Main, Leipzig und Ludwigsburg vorgestellt. In allen vier
Projekten wird eine Umnutzung und Umgestaltung von Verkehrsfidchen zu Guns-
ten einer héheren Aufenthalts- und Nutzungsqualitat initiiert und angestrebt,
die Ausgangsbedingungen dafur sind jedoch unterschiedlich. Teilweise waren
strategische Planungsgrundlagen und politische Beschlisse (Frankfurt) vorhan-
den, teilweise lag die Initiative bei der Stadtgesellschaft (Leipzig) und erforderte
zunéachst den Aufbau von Kooperationsstrukturen mit Verwaltung und Politik. Die
Pilotprojekte wurden flr drei Jahre geférdert, um Grundlagen zu erarbeiten, inno-
vative MaBnahmen umzusetzen und integrierte Projektstrukturen aufzubauen.

,Pop-up StraBenplatz®
Hamburg-Rothenburgsort

Projektansatz und Ziele

Die COVID-19-Pandemie hat deutlich gemacht, dass
Stadt- und Strallenrdume, besonders innerhalb von Quartieren,
wichtige soziale Funktionen als Begegnungs- und Aufenthalts-
orte erfillen. Das Projekt “Pop-up Straflenplatz® in Hamburg-
Rothenburgsort arbeitet deshalb daran, die Verkehrskreuzung
am ,Billhorner Platz® in einen zukunftsfahigen Stadtraum fiir
unterschiedliche Bevolkerungsgruppen zu verwandeln. Ziel des
Projektes ist es, Platze zu definieren, Aufenthaltsqualitaten und
Nutzungen im offentlichen Raum auch auf bislang ungenutzten
Splitter- und Arrondierungsfldchen zu stiarken sowie Formen der
nachhaltigen Mobilitdt, beispielsweise durch den Riickbau von
Nebenflachen und -straflen, zugunsten sozialer Begegnungsrau-

me und aktiver Mobilitdtsformen zu fordern.

Rahmenbedingungen und Akteure

Die konkrete Situation im Stadtteil Rothenburgsort - die
Kreuzung Billhorner Mithlenweg / Billhorner Rohrendamm - ist
baulich geprégt vom Leithild der autogerechten Stadt und stark

9  Die Benennung der Kreuzung als ,Billhorner Platz* wurde durch das Projekt
eingefithrt und ist keine offizielle Bezeichnung. Die Namensgebung soll dazu
beitragen, die Kreuzung als Stadtraum mit Qualitdten jenseits der Verkehrs-
funktion umzudeuten.

vom motorisierten Individualverkehr frequentiert. In direkter
Umgebung zu den angrenzenden Bundesstralen 4 und 75 do-
minieren grofmafistdbliche Verkehrsanlagen den Charakter
des Gebiets. Fullgangerinnen und Fullgdnger sind oft gezwun-
gen, Unterfithrungen zu nutzen oder grofle Umwege zu gehen.
Die Verkehrsraume der Kreuzung befinden sich weitgehend in
bezirklicher Verwaltungszustiandigkeit. Stadtebaulich wird die
Kreuzung durch Wohngebaude aus der Nachkriegszeit in grof3-
tenteils offener Bauweise gefasst, erganzende Nutzungen wie
Imbisse sind in pavillonartigen Bauten untergebracht.

An der als “Billhorner Platz” benannten Kreuzung befin-
den sich beidseitig des Billhorner Mithlenwegs zwei Verkehrs-
inseln (Mittelstreifen), die als reine Stellplatzfliche (westlich)
und Griinfliche - mit einem aktuell als kultureller Treffpunkt
umgebauten Toilettenhauschen (6stlich) - genutzt werden. Laut
Rahmenplan ,Stadteingang Elbbricken® (Freie und Hansestadt
Hamburg 2021) soll langfristig die Umgestaltung der Verkehrs-
kreuzung zu einem Strallenraum mit Stadtplatz, verbindendem
Grunzug und einer geringeren Dominanz der Verkehrsfunktio-
nen erfolgen. Die sozio6konomischen Hintergriinde im Stadt-
teil erfordern besondere Herangehensweisen fur die Kommu-
nikations- und Partizipationsformate (z.B. Mehrsprachigkeit,
niedrigschwellige Angebote fiir planungsferne Gruppen, An-
gebote speziell fir Jugendliche und Kinder, fiir Gefliichtete)
im Projekt sowie fiir die Planungen des dauerhaften Umbaus
der offentlichen Rdume (einschliefflich des Verkehrsraumes).



Initiiert wurde das Vorhaben von der Behorde fir Stadt-

entwicklung und Wohnen der Freien und Hansestadt Hamburg
(Projekttrager). Seit Sommer 2022 sind externe Dienstleister mit
der Umsetzung und Durchfiihrung des Projektes beauftragt.

Erfolge und Hemmnisse

Das Projekt verfolgt einen kollaborativ-forschenden
Ansatz und mochte durch Austesten neuer Nutzungs- und Ge-
staltungsansétze herausfinden, wie die Kreuzung besser und
sicherer gestaltet werden kann. In einem ersten Schritt wurde
der namenlose Bereich informell in ,Billhorner Platz“ umbe-
nannt. Als Aktivierungsformat wurden flinftagige “Testspiele”
veranstaltet, in deren Rahmen bzw. als deren Folge zahlreiche
urbane Interventionen wie Hochsitze, ein Wandbild und eine
Stadtmatratzee realisiert wurden. Als Anlaufstelle fir Anwoh-
nende entstand ein temporérer Kiosk und diverse thematische
Exkursionen im Stadtteil wurden durchgefithrt. Weitere Ideen
fir neue Nutzungen und gestalterische Elemente am ,Billhorner
Platz* wurden von Juli bis September 2023 unter dem Titel ,plan.
los* getestet. Mit dieser breiten Palette von Aktionen wurden die
Sperrung von Parkplatzen und die Bespielung unterschiedlicher

10 Die Stadtmatratze war eine Intervention bei den 1. Testspielen. Mit aufgebla-
senen Béllen und einer Platte wurde ein Ort zum Sitzen geschaffen

11 Im Magazin Billhorner Platz #1 und im Faltposter Billhorner Platz #2 sind die
Schritte und Ergebnisse von Projektseite zusammengefasst: https:/billhorn-
erplatz.de/

Testpiele auf dem
LBillhorner Platz®,
Quelle: Lukas Engel-
hardt

Flachen in Kreuzungsnahe als erste Schritte in der Transforma-
tion einer stark verkehrsbelasteten Kreuzung zum zukiinftigen
Stadtplatz durchgefiihrt. Mit den gewonnenen Erkenntnissen
soll schrittweise eine bleibende Struktur etabliert werden.

Das Projekt zeigt auf mehreren Ebenen, wie komplex die
Veranderung von autogerechten Stadt- und Strallenraumen ist
und wo die Verdnderung an Grenzen stofit. Schon sehr schnell
zeichnete sich ab, dass eine Verkehrsberuhigung des Billhorner
Rohrendamms nicht wie angedacht umsetzbar sein wiirde - zu
wichtig ist die Verkehrsachse gerade auch fiir den 6ffentlichen
Busverkehr. Der Wunsch nach einer (temporéren) Neuverteilung
des Strallenraums und nach mehr Aufenthaltsqualitdt muss die
Anforderungen von Busverbindungen bertlicksichtigen, da es-
senzielle Verbindungen des offentlichen Nahverkehrs Vorrang
vor dem Vorhaben des Pilotprojektes haben?.

Bereits die Vorbereitung von Eingriffen in den Strafen-
raum erforderte enorme Abstimmungsbedarfe mit zustandigen
Fachverwaltungen und offenbarte weitere Zielkonflikte zwi-
schen dem Wunsch nach mehr Aufenthaltsqualitat und der Not-
wendigkeit des Erhaltens von Parkplatzen®. Ergebnis war, dass
die temporare Nutzung von acht Parkplatzen fiir einen Zeitraum

12 Der Billhorner Réhrendamm ist eine von nur vier zentralen Zugéngen zum
Stadtteil. Die Busverbindung ist von zentraler Bedeutung und stellt die ein-
zige schnelle Anbindung Richtung Hauptbahnhof dar - OPNV-Alternativen
gibt es kaum.

13 Diese Notwendigkeit wurde insbesondere aus dem Hamburger Wegegesetz
(HWG) hergeleitet.


https://billhornerplatz.de/
https://billhornerplatz.de/

von funf Monaten fir die An-
laufstelle nicht wie beantragt
verlangert werden konnte
und die kleine bauliche Struk-
tur wieder abgebaut werden
musste. Die Belange des ru-
henden Verkehrs wurden hier
prioritdr gegeniiber dem ex-
perimentellen Projekt behan-
delt. Die dauerhafte Einrich-
tung der Anlaufstelle wurde
im Frithjahr 2023 durch einen

Wohnwagen auf einer an die Kreuzung grenzenden Wiese an der

oOstlichen Seite des Rohrendamms wieder ermoglicht. Auf die
Feststellung, dass die Flachen des Strafenraumes ,belegt” sind,

reagierte das Pilotprojekt flexibel und hat sich im Verlauf immer

starker auf die Nebenflachen konzentriert.

Erfolge

- Die erfolgreiche Sensibilisierung und Aktivierung der loka-
len Bevolkerung durch Kommunikation in verschiedenen
Sprachen, Dialog bei Essen und Trinken.

- Die grofle Sichtbarkeit des Projektes durch kreative und
niederschwellige, aktivierende Formate wie urbane Inter-
ventionen, Spaziergdnge und eine mobile Anlaufstelle.

- Die Einfithrung eines ,Griinen Tischs®, um gemeinsam mit
verschiedenen Akteuren aus dem Stadtteil kontrare Fragen
zu kldren.

- Eine Situationsanalyse sowie deren Ergebnisdarstellung in
einem Magazin und einem Faltposter ,Lessons Learned® #1
und #2 als ansprechende Kommunikationsinstrumente.

- Die Umsetzung als ko-kreatives, auf Beteiligung ausgeleg-
tes 1:1 Experiment mit der partizipatorischen Definition
und Gestaltung eines ,Stadtplatzes in Planung®

- Die Priifung der Strafienkonfiguration des Billhorner
Miithlenwegs flr die temporare und dauerhafte Schliefung
einer Fahrbahn fiir den MIV.

- Trotz grofler Veranderungen, die im Stadtteil anstehen,
wird gemeinsam die Sicherung und Aneignung der Platz-
flachen rund um die Kreuzung angestrebt.

- Der starke Einbezug von Jugendlichen in die Stadtplanung
Uber die gemeinsame Entwicklung eines Motivs fir ein
Wandbild (s. Lessons Learned #2), wodurch eine Aneig-

14 Die Wiese befindet sich im Eigentum der 6ffentlichen Wohnungsbaugesell-
schaft SAGA Gwg, die einer Nutzung zustimmte.

Projektarte
‘Wichtige Orte im Umfeld

nung und Identifikation mit dem ,Billhorner Platz" gefor-

dert werden konnte.

Hemmnisse

Koordinierungsbedarfe an den Schnittstellen der Fachver-
waltungen zur Entwicklung und Umsetzung gemeinsamer
Zielvorstellungen zwischen Senat und Bezirk sowie zwi-
schen den Fachabteilungen, u.a. Amt fir Sondernutzungen
Bezirk Hamburg-Mitte, Stadtentwicklung, Mobilitat.
Zielkonflikte in der Vereinbarkeit mit der Baustellenpla-
nung, dem OPNV und entsprechende Ablehnung einer
temporaren Vollsperrung der Strafenkreuzung.

Der Wert des Parkraums fiir den Gemeingebrauch (Wegfall
von Parkplatzen) ist nicht mit der Verldngerung der Laufzeit
der Anlaufstelle vereinbar.

Die langwierige Vorbereitung sorgt fiir einen sehr kurzen
Umsetzungszeitraum. Damit wird es innerhalb des Projekt-
zeitraums erschwert, den laufenden Prozess zu evaluieren,
Schliisse fiir die Verstetigung zu ziehen oder diese in Teilen

schon umzusetzen.



,Post-Corona-lnnenstadt
Frankfurt am Main -
Teilprojekt Mainkai

Projektansatz und Ziel

Mafnahmen zur Verkehrsberuhigung des Frankfurter
Mainkais werden von der Frankfurter Verwaltung und Politik be-
reits seit der Erstellung des Integrierten Stadtentwicklungskon-
zeptes 2030+ (ISTEK) 2019 verfolgt. Mit der ,Post-Corona-Stadt*
Forderung wurde es 2021 ermoglicht, die gewlinschte Umwid-
mung des Mainkais Uber die Zeit der Sommerferien als kuratier-
tes Stadtraumexperiment zu testen. Die urspringlich drei- bis
vierspurige Stralle wurde in einem kooperativen Ansatz, unter
Federfihrung des Mobilitatsdezernats und zusammen mit dem
Stadtplanungsamt, dem Deutschen Architekturmuseum (DAM),
der akteursiibergreifenden Initiative Making Frankfurt und ei-
ner Vielzahl weiterer Akteure, mit Hilfe unterschiedlicher Ak-
tionen in einen belebten Stadtraum verwandelt. Um eine nach-
haltige und dauerhafte Umgestaltung des nordlichen Mainufers
zwischen Alter Briicke und Untermainbriicke zu ermoglichen,
ist nicht nur der Nachweis zu fiihren, dass die geplante Umwid-
mung stadtvertraglich ist, sondern missen auch entsprechende
politische Mehrheiten gefunden werden. Erst dann kann das fiir
eine dauerhafte Sperrung erforderliche Entwidmungsverfahren
eingeleitet und die Neugestaltung vorbereitet werden.

Rahmenbedingungen
und Akteure

Die Frankfurter
im ISTEK
Schwerpunktraum der
definiert.

Im kompakten Innenstadt-

In-
nenstadt wurde
als
Stadtentwicklung

gebiet innerhalb der histori-
schen Wallanlagen biindeln
sich exemplarisch vielfalti-
ge Herausforderungen und
Transformationsthemen. Das
macht die Innenstadt zum
idealen  Experimentierfeld.
Zusammen mit vielfaltigen
Partnerinnen und Partnern
werden die Leitfunktionen

der Innenstadt hinterfragt sowie tibertragbare Losungsansatze
fur Klimawandel, Mobilitdtswende und resiliente Zukunftsge-
staltung gesucht und ausprobiert. Neben Fragen nach alterna-
tiven Nutzungsmoglichkeiten fir Gewerbeimmobilien geht es
um eine erhebliche Steigerung der Aufenthalts- und Nutzungs-
qualitdten im offentlichen Raum, sowie um autofreie Bereiche
und Verkehrsberuhigungen, mehr Griin, mehr Beschattung und
Brunnen sowie Auflengastronomie und Kulturangebote.

Eine zentrale Bedeutung fiir die Verbindung von Innen-
stadt und Fluss nimmt der Stadtraum am Main ein. Die Pro-
menaden entlang der begriinten Flussufer zwischen Ost- und
Westhafen erfreuen sich heute grofSter Beliebtheit bei Fullgénger-
innen und Fufgingern sowie Radfahrerinnen und Radfahrern
und auch die Verbindung zwischen den Mainufern ,Hibbdebach
und Dribbdebach® wurde durch den Bau des Holbeinstegs 1990,
als zweite Fullgdngerbriicke neben dem Eisernen Steg, verbes-
sert. Die Nutzungsintensitdt hat seitdem stetig zugenommen
und so zeichnen die aktuellen Konfliktlinien zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden ein Bild, das eine Neuver-
handlung des zur Verfiigung stehenden 6ffentlichen Stadtraums
erfordert.

Erfolge und Hemmnisse

Teilprojektgebiet Mainkai, Frankfurt am
Main, Quelle: Eigene Darstellung auf
Grundlage von OpenStreetMap

Projektorte
Wichtige Orte im Umfel



Mit der Nutzung des Mainkais zwischen Alter Briicke und

Untermainbriicke flir besondere Veranstaltungen, nicht zuletzt im
Rahmen der probeweisen Offnung 2019/20 (nach §45 Abs. 1b Nr. 5
iV.m. Abs. 3 StVO), konnten Erfahrungen und Gestaltungsideen
gesammelt werden, die eine dauerhafte Neugestaltung dieses Stra-
Renabschnitts nahelegen. Im Sommer 2022 wurde das Stadtraum-
experiment ,Sommer am Main” als mehrwochige Veranstaltung
genehmigt, die eine stadtebauliche Neuordnung mit vielfaltigen
Nutzungen und Angeboten simulierte und so die Potenziale fiir
eine Neugestaltung des Straflen- und Stadtraums experimentell
und im Austausch mit vielen Akteuren erprobte’s. Im Sommer 2023
fand die temporére Intervention erneut statt. Hierfiir besteht bis
zur dauerhaften Umgestaltung ein politischer Auftrag.

Parallel werden weitere inhaltliche und organisatorische
Vorbereitungen erarbeitet. 2023 fand ein internationales Experten-
panel zur strategischen und inhaltlichen Ausrichtung der Innen-
stadt statt. Im néchsten Schritt gilt es, die politischen Beschliisse
fir die weitere Bearbeitung wie beispielsweise zur Durchfiihrung
eines Teilentwidmungsverfahrens zu fassen und einen stadtebau-
lich-landschaftsplanerischen Wettbewerb zur dauerhaften Umwid-
mung durchzufiihren. Eine Umgestaltung des Mainkais ist bereits
im Ubergeordneten Stadtentwicklungskonzept (ISTEK) Frankfurt
2030+ angelegt und wurde spater im Koalitionsvertrag von 2021 -
2026 festgeschrieben. Mit planerischer Weitsicht und politischer
Riickendeckung konnte im Rahmen der Forderung durch die Na-
tionale Stadtentwicklungspolitik ein strategisch wichtiges Infra-
strukturprojekt initiiert und aufgegleist werden, an das weitere
Projekte ankniipfen, die nun im Stadtraum ineinandergreifen.

15 Eine neuerliche Anordnung der verkehrlichen Einschrankung auf Grundlage
des gleichen Paragraphen konnte aufgrund fehlender politischer Unterstiit-
zung in 2022 und 2023 nicht erfolgen. Ausweichend erfolgte die Durchfiih-
rung als angemeldete Veranstaltung iiber den Sportkreis der Stadt.

16 Neben der Forderung durch die Nationale Stadtentwicklungspolitik werden
Projekte in der Frankfurter Innenstadt auch durch das Programm “Zukunfts-
féhige Innenstddte und Zentren” (Z1Z) gefordert.

Erfolge

Die Mafinahme und das Ziel sind durch die Festschreibung
im tibergeordneten strategischen Konzept (ISTEK) sowie
im Koalitionsvertrag verankert und sind so strategisch vor-
bereitet.

Ein starker politischer Riickhalt und eine gute Vernetzung
sind vorhanden: Férdermittel werden auf alle Koalitionspar-
teien verteilt. Somit werden die politischen Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstrdger unmittelbar in die
Verantwortung genommen und miissen flir die Umsetzung
ihrer politischen Ziele iiber die jeweils zugeordneten Dezer-
nate sorgen.

Die strategisch vorbereitete Fordermittelakquise sorgt dafr,
dass verschiedene Projekte ineinandergreifen und dadurch
eine groflere Wirkungskraft entfaltet wird.

Das Umwidmungsverfahren ist in einen grofieren Kontext
eingebettet (Umgestaltung der Innenstadt).

Hemmnisse

Aktuell findet die tempordre Umwidmung des Strallen-
raums nur in den Sommermonaten statt. Das langfristige
Ziel der dauerhaften Umgestaltung ist noch nicht erreicht.
Das Teilentwidmungsverfahren muss noch vorbereitet
werden. Um einer Klage vorzubeugen, ist eine hohe Rechts-
sicherheit unerlésslich.

Aufgrund von Planungsabldufen und der GroRe der Flache
wird voraussichtlich eine Zwischennutzung iiber 5-10
Jahre erforderlich sein, bis eine dauerhafte Umgestaltung
abgeschlossen ist.
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Vorgeschlagene MaBnahmen und Auswahl relevanter
Akteure innerhalb des Projekts ,Neue Nahen - SUPER-
BLOCKS Leipzig®, Quelle: Anna Morawek (SUPER-
BLOCKS Leipzige. V.)

,Neue Nahen - Superblocks
Leipzig®

Projektansatz und Ziel

Nach dem Vorbild der Superblocks?” in Barcelona setzt
sich der zivilgesellschaftliche Verein ,Superblocks Leipzig eV
daftir ein, die Aufenthaltsqualitdten und Nutzungen im offent-
lichen Raum eines griinderzeitlichen Stadtquartiers zu starken.
Langfristig soll der offentliche Raum in ein fullgangerfreundli-
ches griin-blaues Netz mit Fahrrad- und Spielstrallen verwandelt
werden, in denen sich die Nachbarschaft trifft und austauscht.
Der Durchgangsverkehr im Quartier soll gesenkt werden, um
den offentlichen Raum neu zu verteilen und zu bespielen, z.B.
durch Sitzgelegenheiten, Sport- und Spielpldtze, Grinflichen
oder Fullgdngerzonen und Fahrradstrallen. Dabei sind auch
Malnahmen zur Verbindung angrenzender Griinraume sowie
zur Entsiegelung von Flachen und zur verbesserten Anpassung

an den Klimawandel geplant.

17 Ein Superblock ist ein Wohngebiet ohne Kfz-Durchgangsverkehr. Durch Mal-
nahmen wie Durchfahrtssperren, Einbahnstraen oder Tempolimits wird
verhindert, dass Autofahrerinnen und Autofahrer das Quartier als Abkiirzung
nutzen. Stattdessen wird der reine Durchgangsverkehr auf die Hauptstrafen
geleitet, dadurch werden zu Fufl gehen und Rad fahren innerhalb des Quar-
tiers sicherer und angenehmer. Menschen kénnen weiterhin mit dem Auto in
das Gebiet hineinfahren und alle Gebdude im Superblock sind weiterhin fiir
Rettungsfahrzeuge, Miillabfuhr, Lieferverkehr etc. erreichbar (vgl. difu 2022).

Superblock-Element
mit Diagonalsperre

Zugang zum Parkbogen Ost
Fahrradstralle

B Spiclstralle

Wichtige Akteure

Soziale Initiativen

Schulen und Kitas

Sonstige

Rahmenbedingungen und Akteure

Das Projektgebiet umfasst ein dicht besiedeltes und so-
zial gemischtes Quartier im Leipziger Osten. Die zentral que-
rende Eisenbahnstrafle ist eine stark frequentierte, griinderzeit-
lich gepragte Magistrale mit mittig gefihrter Tramlinie, die das
Quartier an den Leipziger Hauptbahnhof anbindet. In den Erd-
geschosszonen befinden sich zahlreiche Geschéfte, Gewerbe so-
wie gastronomische Angebote. Der Strallenquerschnitt ist sehr
eng, so dass vielfach Nutzungs- und Flachenkonflikte zwischen
Radweg, Gehweg und den Aullenbereichen von Gastronomie
und Geschaften bestehen. Insbesondere Kreuzungssituationen
werden als Gefahrenschwerpunkt fiir Kinder beschrieben. Auch
die Straflenrdume innerhalb des Quartiers sind durch schmale
Gehwege und stralenseitig geflihrte Parkplatze gepragt. Es gibt
wenig Aufweitungen des Strallenraums und kaum Grunfldchen,
sodass die Reduktion von Fldchen fur den MIV sowie die verbes-
serte fufllaufige Anbindung an den noérdlich geplanten Parkbo-
gen Ost (East Park) eine deutliche Steigerung der Nutzungs- und
Aufenthaltsqualitaten bewirken kann.

Die Bevolkerung im Stadtteil ist multikulturell gepragt
und in den vergangenen Jahren stark gewachsen, der Stadtteil
weist zudem die geringste Anzahl zugelassener Pkw pro Einwoh-
ner in Leipzig auf*®. Diese soziookonomischen Hintergrinde er-

fordern eine besondere Herangehensweise mit einem hohen An-

In 2022 gab es laut Stadt Leipzig (unter Berufung auf das Kraftfahrt Bundes-
amt) 318 zugelassene Privat-Pkw auf 1000 Einwohnerinnen und Einwohner
im Stadtbezirk Leipzig-Ost.

18



teil aufsuchender und niedrigschwelliger Kommunikations- und
Partizipationsformate im Projekt. Mit ,Superblocks Leipzig e.V.
hat sich eine Kooperationsstruktur gegriindet, die als Basis fiir
die ko-produktive Zusammenarbeit zwischen Zivilgesellschaft,
Politik, Verwaltung und Wissenschaft dient. Der kooperative An-
satz zielt darauf ab, die soziale Resilienz und die Lebensqualitat
der Quartiersbevolkerung durch Information, Austausch und
Beteiligung zu verbessern. Parallel erfolgt die strategische Ein-
bindung von Politik und Entscheidungsgremien.

Erfolge und Hemmnisse

Das Pilotprojekt hat die Verkehrswende in Leipzig mit
einem konkreten Umsetzungsziel auf die politische Agenda ge-
bracht und damit Pionierarbeit vor Ort geleistet. Die Européai-
sche Mobilitatswoche im September 2022 wurde genutzt, um ein
Mitmachforum vor Ort durchzufiihren, bei dem Experten und
Expertinnen und Initiativen aus anderen deutschen Stadten be-
richteten. Ein weiteres wichtiges Instrument war ein Projektbei-
rat, der seit Mérz 2022 einen regelmafligen Austausch zwischen
Verwaltung, Politik und Projektmitarbeitenden ermoglicht. Ge-
meinsam wurden Vorgehensweisen und Losungsansitze entwi-
ckelt, wie das Projektziel konkret erreicht und langfristig um-
gesetzt werden kann.

Aufgrund des Fehlens einer quartiersbezogenen, ver-
kehrsplanerischen Konzeption (wie im Rahmenplan zur Mobi-
litatsstrategie erwahnt) als kommunale Handlungsgrundlage,
konnten im ersten Jahr ausschlieflich zeitlich begrenzte Mal-
nahmen (max. 10 Stunden) durchgefiihrt werden, die unter
Bezug auf das Versammlungsrecht angemeldet wurden. Die

Versammlungsbehorde als Teil des Ordnungsamts &duflerte

Diagonalsperre zwischen
Hildegard- und Ludwig-
straBe und Sitzelemente
in der Hildegardstraf3e,
Foto: Anna Bernegg

sich jedoch nach circa fiinf Anmeldungen kritisch, da Stralen-
sperrungen, die mit Hilfe einer angemeldeten Versammlung
erreicht werden, nicht dem eigentlichen Zweck des Versamm-
lungsrechts entsprechen. Voraussetzung fur den Projektfort-
schritt und die Umsetzung langfristiger Mafnahmen (Diagonal-
sperren) war somit eine Anordnung von verkehrsberuhigenden
Malinahmen (Verkehrsversuch fur ein Jahr) als Unterstiitzung
einer ,geordneten stddtebaulichen Entwicklung” auf der Grund-
lage von §45 Abs. 1b Nr. 5 StVO. Im Rahmen des Haushaltsent-
wurfs 2023/24 wurden die Forderungen des Projekts durch das
Instrument des Blrgereinwands immer wieder bekréftigt. Die
erforderliche verkehrsplanerische Konzeption wurde dann aus
Eigenmitteln der Stadt Leipzig im Marz 2023 offentlich ausge-
schrieben, um als Grundlage fiir die weitere Projektarbeit und
die Umsetzung langfristiger Malnahmen zu dienen. Enormen
Aufwind und politischen Rickhalt erfuhr das Projekt durch
die Ausrichtung der Velo-City 2023, in deren Rahmen die Um-
setzung der tempordren Interventionen in der Ludwig- und
Hildegardstrale politisch beschlossen und mit kollektivem En-
gagement innerhalb von zwei Wochen moglich war. Der néchs-
te grolle Meilenstein ist die Vorlage der verkehrsplanerischen
Konzeption und dessen Beschluss durch den Stadtrat. Bereits
im November 2022 wurde im Stadtrat “Superblocks” als Mal3-
nahme zur CO,-Reduktion im Leipziger Osten beschlossen.

Erfolge

- Eine Sensibilisierung und Akzeptanzsteigerung fiir die
Mafinahmen konnte im Quartier durch temporare Aktionen
erhoht werden.

- Die rechtlichen Spielrdume wurden genutzt, waren aber nur



begrenzt flr die Erreichung der Ziele zur Verkehrsberuhi-
gung geeignet (z.B. Umsetzung temporarer Aktionen durch
Anmeldung als Demonstrationen/ Kundgebungen unter
freiem Himmel).

- Einiteratives Vorgehen, unter steter Ausnutzung der recht-
lichen Rahmenbedingungen, bereitete erfolgreich die Um-
setzung langfristiger Mafnahmen vor.

Hemmnisse

- Der begrenzte Handlungsspielraum aufgrund der Ausrich-
tung rechtlicher Vorgaben (Versammlungsrecht gedacht fiir
Demonstrationen, nicht fiir Pop-up-Mafinahmen) erschwert
die Umsetzung der Malinahmen.

- Die fehlende Handlungsgrundlage flr die kommunale
Verwaltung in der mittelfristigen Genehmigung fir die Um-
gestaltung des Verkehrsraumes stellt eine zusatzliche Hiirde
dar. So besteht die Notwendigkeit fir die Ausschreibung
einer verkehrsplanerischen Konzeption auf Quartiersebene
fur eine “geordnete stadtebauliche Entwicklung”, da eine
langfristige Malinahmen angestrebt wird, die tber den Zeit-
raum des Verkehrsversuchs / der Experimentierklausel von
1,5 Jahren hinausgeht.

- Die Aktivierung und Beteiligung der Anwohnenden und
Gewerbetreibenden vor Ort zur Neuaufteilung des Strafien-
raums und Akzeptanz der verkehrsberuhigenden Mal3-
nahmen muss weiter fortgeftihrt und ausgebaut werden,
um bestehende Kritik v.a. hinsichtlich langfristig fehlender
Liefer- und Haltezonen sowie Parkplétzen fiir Anwohnende

aufzuldsen.

“Pop-Up Innenstadt”
Ludwigsburg

Projektansatz und Ziel

Ziel des Projektes ist es, durch Pop-up-Malnahmen ver-
schiedene offentliche Rdume in der Ludwigsburger Innenstadt
temporar umzugestalten, um so Ideen zur Verbesserung der
Klimaanpassung, der Mobilitdt sowie der Aufwertung und Be-
lebung des offentlichen Raums zu testen.

Rahmenbedingungen und Akteure

Die Ludwigsburger Innenstadt soll auch in Zukunft ein
lebendiges und vielfaltiges Stadtzentrum sein und unterschied-
liche stddtische Funktionen vereinen. Die Nutzungen umfassen
schon heute einen breiten Mix aus Einzelhandel, Kultureinrich-
tungen, Arbeiten und Wohnen. Gleichzeitig wird die Innenstadt
stark durch den MIV frequentiert, der einen grofen Teil des 6f-
fentlichen Raums beansprucht (Verkehrs- und Parkflachen). Um
anderen Mobilitatsformen wie Rad- und Fullverkehr mehr Fla-
che einzuraumen sowie Anpassungen der Flachengestaltung an
den Klimawandel vorzunehmen und die generelle Aufenthalts-
qualitdt im Zentrum zu erhohen, fihrt das Projekt an rdumlich
zusammenhangenden Orten im Innenstadtgebiet Pop-up-Mal-
nahmen durch.

Projekttrager ist die Stadtverwaltung Ludwigsburg (Stadt-
teilbeauftragte STEP), welche die Gesamtkoordination aller tem-
pordren Projekte Ubernimmt und eine Schnittstellenfunktion
zwischen Politik, Verwaltung und Stadtgesellschaft einnimmt.
In den konkreten Pop-up-Mafnahmen sind verschiedene Akteu-
re der Stadtgesellschaft involviert und bespielen die Fldchen auf
unterschiedliche Weise.

Erfolge und Hemmnisse

Zielvorstellungen, die Innenstadt zu beleben, sind in
Ubergeordneten Konzepten festgeschrieben.® Mit dem Projekt-
aufruf verfolgt die Stadtverwaltung einen proaktiven “Planning
by doing” Ansatz. Fir die Umsetzung von Pop-up-Mafinahmen
wurden die bendtigten Vorbereitungen im Planungsvorlauf auf
das notige Minimum reduziert, um schnell handlungsfahig zu
werden. Dies bedeutete flir den Umsetzungsprozess, dass Pla-
nerinnen und Planer fast tdglich vor Ort waren und situative
Anpassungen vornehmen mussten - entsprechend stark wurden
Ressourcen in der Verwaltung gebunden. Die Mafinahmen auf
dem Karlsplatz (,Karlsgarten“®), einem Kirchenvorplatz mit vor-
mals offentlichen Stellpldatzen und dem Arsenalplatz (,Pop-up

Mini-Stadtpark®), dem zentralen innerstddtischen Parkplatz,
19 Stadtentwicklungskonzept Ludwigsburg mit Handlungsfeld zur lebendigen
Innenstadt, Stadtteilentwicklung Innenstadt (STEP), Zentrale Innenstadtent-
wicklung Ludwigsburg (ZIEL) 2017.

Das Teilprojekt wurde rechtlich durch eine Verkehrsrechtliche Anordnung (VRA)
nach §45 Abs.1 Nr. 6 StVO, also ,zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Ver-
kehrsverhaltens, der Verkehrsabldufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrs-
sichernder oder verkehrsregelnder Malinahmen® gesichert und mit dieser Be-
griilndung die Benutzung bestimmter StralSen flir den Kfz-Verkehr eingeschrankt.

21 Als verkehrsrechtliche Anordnung (VRA) auf der rechtlichen Grundlage von

§45 Abs. 1, 3, 9 StVO.



wurden mit groflem Erfolg
durchgefiihrt, was sich in der
starken Nutzungsfrequenz der
Flachen sowie an der dauer-
haften Verstetigung der tem-
pordren MafRnahmen zeigt.
Intermedidre Partnerschaften,
wie am Karlsplatz, wo sich die
Gemeinde der Friedenskirche
um die Pflege der Beete kiim-
mert, spielen dabei eine wich-
tige Rolle. Uber einen “Call for
Ideas” wurde dariiber hinaus
die Zivilgesellschaft zum Mit-
machen aufgefordert. Hier hat
sich gezeigt, dass Kklassische
Kommunikationsmittel (z.B. Flyer, Poster) nicht ausreichen, son-
dern kreative niederschwellige Formate mit einer direkten An-
sprache nétig sind, um erfolgreich zum Mitmachen anzuregen.
So konnten durch eine intensive Bewerbung vor Ort, mit einem
Beteiligungsmobil oder ,Kaffeekranzchen mit Beratungs- und
Informationsangebot, Blirgerinnen und Burger erreicht werden.

Auch die temporire Sperrung der Wilhelmstrae (Ak-
tionstag Spiel- und Bewegungsstrafle, rechtlich nach §45 an-
geordnet® und als Veranstaltung genehmigt), wurde im ersten
Durchlauf (2022) intensiv und von unterschiedlichen Zielgrup-
pen angenommen. Die nichste tiefgreifende Bespielung der Wil-
helmstralle im Rahmen eines Verkehrsversuchs fiir den Fufver-
kehr scheiterte 2023 dann aber tiberraschend im Gemeinderat,
der dort trotz sorgféltiger und langfristiger Vorbereitung nicht
gewunscht und durch einen Gegenantrag zur Nicht-Durchfiih-
rung abwendet wurde. Bis dahin standen Politik, Verwaltung
und Zivilgesellschaft den Pop-up-Malinahmen aufgeschlossen
gegeniiber. Daran zeigt sich auch, dass langerfristige Eingriffe
in den Verkehrsraum politische Grundsatzdebatten auslosen
konnen, in denen unterschiedliche Zielvorstellungen formuliert
und abgewogen werden.

Erfolge

- Ein maffnahmeniibergreifender, iterativer Ansatz des
“Planning by doing” - setzt auf schnelles Umsetzen, Testen,
flexibles Anpassen und Nachjustieren sowie Feedback der

22 Konkret wurde die Intervention unter Bezug auf §45 StVO Abs. 1, Nr. 6 bean-
tragt. Sie wurde als eine Erprobung geplanter verkehrsregelnder Mafnahme
zum Schutz und Attraktivierung des Fulsverkehrs angewendet.

Teilprojektgebiet “Pop-Up Innenstadt®
Ludwigsburg, Quelle: Eigene Darstellung auf
Grundlage von OpenStreetMap

Projektorte
‘Wichtige Orte im Umfeld

Nutzenden. Das Lernen von Misserfolgen fliefst in die An-
passung der Maffnahmen ein.

Die positiven Beispiele schaffen Akzeptanz fiir die Versteti-
gung - s. Stadtratsbeschluss zur Umgestaltung Arsenalplatz
von Dezember 2022. Hierbei war die temporare Erprobung
hilfreich hinsichtlich der Beseitigung von politischen und
offentlichen Bedenken bezliglich der langfristigen Planung
und half so der Implementation der langfristigen stadtebau-
lichen Mafinahme.

Die temporare Erprobung von Ideen und die Vision einer re-
silienten Stadt tragt dazu bei, die Planung vor Ort zu spezifi-
zieren, Akzeptanz zu schaffen und Feedback zu bekommen.
Sie geben Eindruck davon, wie Mobilitdtsraume nachhaltig
gestaltet werden kénnen.

Innenstadtakteure und interessierte Biirgerinnen und
Blirger konnten im Rahmen des Projektes frithzeitig an der
Planung der Maflnahmen mitwirken bis hin zur Evaluation
und der Frage ,Wie geht es nun weiter?”

Forderung des Engagements und Trialogs in Ludwigsburg
zwischen Stadtverwaltung, Blirgerschaft und Politik.

Mit fortlaufender Projektdauer wurde das eigene Handeln
und Auslegen von Gesetzen verwaltungsintern reflektiert
und immer wieder hinterfragt. Dadurch sind Akzeptanz und
Spielrdume innerhalb des Verwaltungshandelns, insbeson-
dere im Rahmen der Verkehrsbehorde gestarkt worden.



Pop-Up-Nutzungen auf der
WilhelmstraBe, Quelle: Stadt
Ludwigsburg

Hemmnisse
- Hohe Anforderungen an Eingriffe in den Strallenraum er-

schweren die Umsetzung in begrenzten Projektzeitraumen
(rechtlich und in der Abstimmung).

- Die politische Unterstiitzung ist zentral fiir den Erfolg der
Mafnahmen - ohne diese ist die Realisierung unmoglich
(siehe gescheiterter Verkehrsversuch Wilhelmstrafe).

- Die aktive Beteiligung der Zivilgesellschaft - z.B. an Pflege
und Unterhalt der Flachen) ist nicht selbstverstandlich.
Vielmehr sind dafiir starke Kommunikation und Koopera-
tionspartner (z.B. Friedenskirche) wichtig. Gleichzeitig hat
die Erfahrung gezeigt, dass die Aktivierung und Ubertra-
gung von ,Kummererfunktion® fiir einzelne Flachen an die
Stadtgesellschaft aufwendig ist und die Stadtverwaltung
dauerhaft mitwirken muss.

- Die qualitative Gestaltung temporédrer MafSnahmen spielt
eine wichtige Rolle fiir Akzeptanz, gleichzeitig damit verbun-
dene kostenintensive Planung fiir ,temporare“ Maffnahme



Pilotprojekte im Testfeld
Straf3e umsetzen

Die inhaltliche Begleitung der Pilotprojekte zeigt, dass
die Neuordnung von Strallenrdumen im Sinne der Verkehrs-
wende mit behoérdlichen Hiirden und viel intensiverem (ver-
kehrs-)planerischem Aufwand verbunden ist, als urspriinglich
gedacht. In den vier Pilotprojekten wurden die verkehrs- und

genehmigungsrechtlichen Anforderungen unterschitzt und

den unterschiedlichen Instanzen zu vermitteln und letztendlich
erfolgreich zu sein. Um Moglichkeitsraume des Wandels zu er-
kennen, zu nutzen und vorhandene Instrumente der Stadt- und
Verkehrsplanung konsequent einzusetzen, spielen der politi-
sche Wille sowie Steuerungsmoglichkeiten der kommunalen

Verwaltung in allen Pilotprojekten eine entscheidende Rolle.

sowohl zivilgesellschaftliche Initiati-
ven (Leipzig) als auch Verwaltungen
(Hamburg und Ludwigsburg) hatten
ungeahnte Hurden zu nehmen. Zu
berticksichtigen waren vielfaltige An-
forderungen (z.B. Flachenkonkurren-
zen, Regelungen fiir Anlieferungen,
Umgang mit ruhendem Verkehr, Er-
reichbarkeit mit dem 6ffentlichen Nah-
verkehr), die friihzeitig erkannt und
situationsspezifisch ausgehandelt wer-
den mussten.

Um mehrheitsfahige Losungen
zu erarbeiten, sind kooperative Ansat-
ze durch Sensibilisierung, Information
und Einbindung der Anwohnenden
und Gewerbetreibenden von zentraler
Bedeutung, die in den Pilotprojekten
durch den Einsatz verschiedener for-
meller und informeller Partizipations-
und Kommunikationsinstrumente er-
folgte. Erste Erkenntnis ist, dass fiir die
Umsetzung von tempordren Malnah-
men im Straflenraum erhebliche Kapa-
zitditen und gute Kooperationsstruktu-

ren Voraussetzung sind, um zwischen

Widmung geméaB StraBen- und
Wegerecht, Teileinziehung

Die Widmung ist eine Allgemein-
verfiigung (Verwaltungsakt), durch die
Strallen, Wege und Plitze die Eigenschaft
woffentlichen Straf3e“

Gleiches gilt fiir 6ffentliche Griinflichen.

einer erhalten.
Eine Widmung bestimmt den konkreten
Rahmen der Nutzung (bei allen StraRen
bezieht sich diese auf den o6ffentlichen
StraRenverkehr und sie fallen in den Gel-
tungsbereich der StVO). Sonstige Nutzun-
gen sind Sondernutzungen und bediirfen
der vorherigen Genehmigung.

Teileinziehung: Mit dem Verfah-
ren der Teileinziehung kann die Wid-
mung einer Strafle (nachtrédglich) auf
bestimmte Nutzungen begrenzt werden,
beispielsweise fiir die Einrichtung einer
Fuflgdngerzone'.

1  Quelle: https://www.stadt-muenster.de/filead-
min/user upload/stadt-muenster/62_kataster-
amt/pdf/widmungen.pdf

Im Ergebnis zeichnet sich das Zusam-
menspiel aus guter Kommunikation
und Rechtssicherheit als besonders
relevant ab. Einerseits gilt es, die Uiber-
geordnete Notwendigkeit der Verkehrs-
wende anschaulich zu vermitteln und
eine moglichst hohe Akzeptanz fir die
spezifische Loésung vor Ort zu errei-
chen. Andererseits fithren Eingriffe in
den Straflenraum schnell zu einer hoch
emotional gefithrten Debatte, verlan-
gen das Zusammendenken von gesetz-
lichen Vorgaben unterschiedlicher
Fachbereiche und konnen durch den
Einspruch einzelner Personen gekippt
werden (Bsp. Friedrichstrafle/Berlin).
Umso bedeutender ist ihre rechtssiche-
re Umsetzung, die eine genaue Kennt-
nis und integrierte Anwendung der gel-
tenden Gesetze, Normen, Vorschriften
und Regularien bedingt und verlangt.

Aus den spezifischen Erfahrun-
gen der vier untersuchten Pilotprojekte
lassen sich die folgend ausgefiihrten
Losungsansatze und Handlungsfelder
ableiten:


https://www.stadt-muenster.de/fileadmin/user_upload/stadt-muenster/62_katasteramt/pdf/widmungen.pdf

Handlungsgrundlagen fur die
Steuerung schaffen

Strategische Planungen helfen, langfristige Entwicklungs-
ziele im Rahmen eines partizipativen Prozesses zu definieren
und kurzfristige Umsetzungsschritte einzuleiten. Die erkannten
Entwicklungspotenziale und Handlungsbedarfe werden in kon-
krete Maffnahmen und Projekte tibertragen. Dabei werden auch
die Notwendigkeit vertiefender Fachkonzepte und planerischer
Grundlagen (z.B. Hitzeminderung) aufgezeigt und potenzielle
Zielkonflikte frithzeitig erkannt. So wird im Sinne der Verkehrs-
wende deutlich, dass die Arbeit der Strallenverkehrsbehorde viel
starker mit den Inhalten und Anforderungen der restlichen Fach-
verwaltungen synchronisiert und projektbezogen aufgestellt wer-
den muss, da eine integrale Entwicklung von Straflenraum und
6ffentlichem Raum sonst kaum umsetzbar ist.

Die Pilotprojekte in Frankfurt am Main und Ludwigs-
burg zeigen, dass das Vorliegen von integrierten strategischen
Entwicklungskonzepten (INSEKs) mit definierten Fokusrdumen
(Innenstadt) und einer Schwerpunktsetzung auf Mobilitédtsthe-
men eine zentrale Handlungsgrundlage fiir die Verwaltungen
ist. Auch in Hamburg werden wichtige strategische Richtungen
im Masterplan Magistralen festgelegt. In Leipzig musste das Feh-
len eines Mobilitdtskonzepts auf Quartiersebene im Rahmen des
Pilotprojektvorhabens erkannt, ausgeschrieben und erarbeitet

werden, um die Erstellung der verkehrsplanerischen Konzep-
tion im Kontext der geordneten stidtebaulichen Entwicklung
nach StVO zu gewahrleisten und schliefSlich die Umsetzung tem-
pordrer Interventionen zu erméglichen.

Einigung auf verbindliche
Ziele und starke Visionen

Es wird deutlich, dass zur Gestaltung und Beschleuni-
gung von Transformationsprozessen nicht erst neue Instrumen-
te, Prozesse oder Gremien entwickelt werden missen, sondern
erforderliche Lésungen durch die Kombination von bekannten
Instrumenten erzielt werden kénnen=. Oftmals mangelt es auch
nicht an fachlichen Entwirfen und Konzepten, sondern an ihrer
konzeptionellen Zusammenfithrung und einer fachiibergreifen-
den, transdisziplindren Abstimmung der konkret umzusetzen-
den Mallnahmen. Eine starke Vision hilft, um nicht ins “Klein,
Klein” zu verfallen und das tibergeordnete Ziel der Verkehrswen-
de aus dem Auge zu verlieren. Die Vision einer lebenswerten
und zukunftsfahigen Stadt kann nicht nur im politischen Dis-
kurs aufgegriffen werden, sondern sie muss so kommuniziert
werden, dass auch Burgerinnen und Burgern der Ansatz einer
nachhaltigen Stadtentwicklung nahergebracht wird.

In Leipzig wird der bereits eingefithrte Begriff der ,Super-

blocks* aus Barcelona genutzt,
um die Vision eines verkehrs-

Verkehrsversuch

sVerkehrsversuch“ (auch ,Experi-
mentierklausel”) gemaR temporidre Sper-
rung als strafenverkehrsrechtliche MaR-
nahme auf Grundlage §45 Abs. 1 Satz 2 Nr.
6, 2 Vor. Strallenverkehrsordnung (StVO):
Der Verkehrsversuch gilt zur Erprobung
geplanter verkehrsregelnder Manahmen
zum Schutz und zur Attraktivierung des
Fullverkehrs und ist ein Kerninstrument,
um Bestrebungen zur Mobilitditswende um-
zusetzen. Danach kann die zustdndige Be-

1 vgl. auch Zukunftsnetz Mobilitat NRW, 2021

horde die Nutzung von Straflen verbieten,
beschrinken oder den Verkehr umleiten,
um geplante verkehrssichernde oder ver-
kehrsregelnde Mafnahmen zu erproben.
Seit einer Gesetzesdnderung fiir Verkehrs-
versuche (2020) muss keine erhohte stra-
Renverkehrsrechtliche Gefahrenlage mehr
nachgewiesen und begriindet werden (§45
Abs. 9 Satz 4 Nr.7 StVO). Erforderlich ist je-
doch, dass die Gemeinde ein konkretes Ziel
des Verkehrsversuchs formuliert. Die Dau-
er des Verkehrsversuchs ist auf 1 - 1,5 Jahre
begrenzt'.

beruhigten Wohnquartiers mit
mehr Griin, weniger Verkehr
und mehr Lebensqualitdt zu
Auch Frankfurt

am Main hat die Bedeutung

vermitteln.

einer starken Vision erkannt,
die notig ist, um den kultu-
rellen Wandel in der Mobili-
tatswende zu vermitteln und
will eine konkrete Vision und
ein Nutzungskonzept flir den
Mainkai erarbeiten. Dazu soll
ein Narrativ der Transforma-

tion vermittelt werden, das

23 Vgl. dazu auch Wissenschafts-
zentrum Berlin fiir Sozialforschung,
2022



positive Botschaften enthélt und die entstehenden Mehrwerte in
den Vordergrund riickt. In Hamburg wird zu diesem Zweck die
einfache, aber klare Setzung der neuen Bezeichnung der Kreu-
zung als ,Billhorner Platz” genutzt, um die ibergeordnete Vision
eines Ortes mit Aufenthaltsqualitat und urbaner Atmosphare zu
vermitteln.

Rechtliche Spielraume
kennen (das A & O)

Die rechtlichen Grundlagen zur Umsetzung experimen-
teller Eingriffe in den Strafenraum sind durch das Strafenver-
kehrsgesetz (StVG), die Strallenverkehrsordnung (StVO) und das
Strallenrecht (auf Bundes- und Landesebene) klar geregelt. Sie
sind als Instrumentarium unumgéinglich - und dennoch be-
grenzt. Trotz kontinuierlicher Forderungen nach Ergdnzungen
um die Belange des Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutzes
sowie der stadtebaulichen Entwicklung* sind die rechtlich gel-
tenden Rahmenbedingungen vorrangig auf Verkehrssicherheit
und die Bedarfe eines stets flieenden MIV und stralengebun-
denen OV (Bus) ausgerichtet. Exemplarisch zeigt sich dies an
der Priorisierung des Gemeinbedarfs auf Parkplatzen gegentiber
den Bedarfen nach mehr Aufenthaltsqualitat im Projekt ,Pop-up
Strallenplatz® in Hamburg.

Die Anwendungsspielrdume und Zustandigkeiten der
rechtlichen Instrumente sind fiir den Einzelfall entscheidend. So
sind etwa die Strafenverkehrsbehorden zustandig fiir Anordnun-
gen nach StVO. Strallenrechtliche Verfligungen sind abhangig vom
Landesrecht und schlielich von der Kategorie der Strale (z.B.
Bundesstralle, Landesstralle) und entsprechend eingeschrankt
sind oftmals die kommunalen Handlungsspielraume. In Leipzig
war beispielsweise die Ausweisung von Tempo 30-Zonen auf der
das Pilotquartier erschlieffenden und als Bundesstraflle gewidme-
ten Eisenbahnstralle nur tiber den ordnungsrechtlichen Gesund-
heitsschutz (Larmschutz) sowie durch Luftmessungen gemall
Luftreinhalteplan moglich, um die kommunale Handlungsgrund-
lage flir die Eingriffe/Mafinahmen nachzuweisen.

24 Konkrete Vorschldge sind ebenso von verschiedenen Seiten entwickelt
worden (Vgl. Agora Verkehrswende 2022, Umweltbundesamt 2021). Nachdem
die StVO bereits 2020 iiberarbeitet und dabei u.a. die Durchfiihrung von Ver-
kehrsversuchen und die Einrichtung von Fahrradzonen erleichtert wurden,
wird sie aktuell (Redaktionsschluss November 2023) wieder Uiberarbeitet und
soll Themen der Klimaanpassung und des Klimaschutzes stirker berticksich-
tigen.

20

Die Pilotprojekte zeigen, welche Spielrdume der beste-
hende Rechtsrahmen bietet, und bedienen sich gesetzlicher Ge-
staltungsmoglichkeiten, um Mafsnahmen umzusetzen und lang-
fristige Neuordnungen vorzubereiten. In Leipzig und Frankfurt
am Main konnten zahlreiche temporare Aktionen im Strafen-
raum zundchst als ,Versammlungen® nach Versammlungsgesetz
angemeldet werden. Darliber hinaus ist das Instrument des
Verkehrsversuches (§45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO) in allen Pilot-
projekten von Bedeutung. Im Rahmen dieser sogenannten ,Ex-
perimentierklausel® kann die tempordre Sperrung von Straflen
fir den Kfz-Verkehr (Mainkai in Frankfurt, Wilhelmstrafe in
Ludwigsburg) sowie die Einrichtung von Diagonalsperren und
die Beschilderung als verkehrsberuhigter Bereich (Leipzig) fur
einen Zeitraum von 1,5 Jahren erfolgen. In Frankfurt am Main
lauft parallel zu den tempordren Interventionen (nach §45
Abs. 1 StVO) ein (i.d.R. langjdhriges) ,Teilentwidmungsverfahren
zum Wohle der Allgemeinheit, mit weiterhin bestehender Ver-
kehrsfunktion®. Die temporare Aktivierung soll so lange ange-
wendet werden, bis der Prozess zur dauerhaften Umgestaltung
des Stralenraums als Ort fiir Freizeit und Erholung steht.

Politischer Wille, klare Auf-
trage und Zustandigkeiten

Die Verkehrswende stellt das eingetibte Verstandnis
von Offentlichem Raum und Strafenraum in Frage. Damit ver-
schwimmen sektorale Grenzen und Zustandigkeiten und auch
Nutzungen sollen moglichst vielfdltig und auf gleicher Flache
moglich sein (Multicodierung). Um den damit verbundenen
Paradigmenwechsel und das ,mutige” Hinwegsetzen tber ein-
gelibte, formelle Strukturen zu fordern, braucht es einen klaren
Auftrag aus der Politik und die Einbeziehung aller relevanten
Fachverwaltungen. Dazu sind fortlaufende, abteilungs- und de-
zernatsibergreifende Abstimmungsprozesse notig, die eine gro-
Re Herausforderung mit zusétzlichem Kommunikations- und
Koordinationsaufwand darstellen kénnen. Grundsitzlich gilt:
Eine frihzeitige, kontinuierliche Abstimmung zwischen den
relevanten Amtern und deren Einbezug in Konzeptentwicklun-
gen erspart langwierige, nachtrdgliche Abstimmungen. Somit
kann sich die Selbstwirksamkeit im Verwaltungshandeln erho-
hen und durch den fachlichen Austausch entstehen neue Ergeb-
nisse im Sinne eines ,planning by doing®, wie das Beispiel aus
Ludwigsburg zeigt. Dort hat sich die Bedeutung des politischen



Anordnung von verkehrsberuhigenden
MaBnahmen und geordnete stadtebau-
liche Entwicklung gem. §45 Abs. 1b Satz 1
Nr. 5 StVO

Behorden konnen verkehrsberuhi-
gende Anordnungen treffen, um eine ge-
ordnete stadtebauliche Entwicklung zu
unterstiitzen. ,Hierfiir ist Voraussetzung,
dass ein stddtebauliches Konzept der Kom-
mune vorhanden ist, das sich auf Verkehrs-
aspekte bezieht. Es geniigt nicht, dass eine
Kommune Uberlegungen zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitdt in einem bestimmten
Bereich oder zur Attraktivitdt eines Stand-

ortes anstellt. Gefordert ist eine konkrete
verkehrsméRige Planung, welche die Neu-
ordnung von Verkehrsstromen und dabei
die Betrachtung von Verlagerungseffekten
umfasst, also priift, welche bestimmten
StraRenziige entlastet und welche demge-
geniiber in fiir Anwohnerinnen zumutbarer
Weise belastet werden sollen” (Schmid, T.I.
2022:55).

Fiir langerfristige Eingriffe in den
Straenraum (Dauer 1-1,5 Jahre) ist das Vor-
handensein eines stadtebaulichen Konzepts
Voraussetzung, das sich auf Verkehrsaspek-
te bezieht und eine strategische Handlungs-
grundlage fiir die Kommune bietet.

len. Damit folgen die Pilotprojek-
te einem Ansatz aus dem agilen
Change-Management, mit dem
schnell und flexibel auf verander-
te Anforderungen reagiert werden
kann. Neue Losungsansitze wer-
den aus den (verdnderten) Anfor-
derungen der Nutzenden heraus
entwickelt und ihre Wirkung mit
Experimenten und Prototypen ge-
prift. Die tempordre Erprobung
und das Aufzeigen von Ideen und

Willens aber auch am Konflikt tber die Pop-up-Malinahme an
der Wilhelmstrafe gezeigt. Trotz einer fachlich integrierten und
rechtssicheren Ausarbeitung der Mafinahme fithrten die plotz-
lich gedulerten Bedenken in Teilen der Politik dazu, sie vorerst
nicht dem Stadtrat zum Beschluss vorzulegen. Im Hamburger
Pilotprojekt hat sich bereits in der Vorbereitung gezeigt, dass
Eingriffe in den Straflenraum enorme Abstimmungsbedarfe mit
zustandigen Fachverwaltungen erfordern und vielfaltige Ziel-
konflikte auszuhandeln sind. Innerhalb der Verwaltungsebene
wurde daher eine kooperative Projektstruktur eingerichtet, die
auch den Austausch zwischen Senat und Bezirk erleichtern soll.
Die Umgestaltung des Frankfurter Mainkais wurde bereits im
Ubergeordneten Stadtentwicklungskonzept angelegt und spater
im Koalitionsvertrag von 2021 - 2026 festgeschrieben. Die Ver-
waltung handelt hier also mit klarem politischem Auftrag. Auch
in Leipzig stellt der Beschluss des Stadtrats tiber die verkehrs-
planerische Konzeption zur Verkehrsberuhigung des Quartiers
das Hauptziel des Pilotprojektes dar und ist Voraussetzung fir
die Verstetigung der Aktivitaten.

Mit Experimenten lernend
vorangehen

Zielorientiert, schrittweise und kooperativ: Eine lernende
Planungskultur als “Planning-by-Doing” wird in allen Pilotpro-
jekten angewendet. Dies ermoglicht es, relativ kostengiinstige
und temporare Malfnahmen umzusetzen, die dann schrittweise

zu den vorab definierten und langfristigen Zielen hinfithren sol-
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Visionen hilft den Pilotprojekten
dabei, Planungsideen kommuni-
kativ in die Offentlichkeit zu tra-
gen und ihren Nutzen, ihre Wirkung sowie ihre Machbarkeit zu
prifen. Experimentelle Instrumente, mit denen die bestehen-
de (Stralen- und Nutzungs-) Ordnung durch zeitlich begrenz-
te Malknahmen verdndert wird, sind dabei zentral. So konnen
alternative Gestaltungsvarianten des Straflenraums sichtbar
und die Steigerung der Aufenthaltsqualitdten atmosphérisch
vermittelt werden. Erfolgreiche temporare Interventionen und
Experimente kénnen so die Wegbereiter fiir nachhaltige Verédn-
derungen sein oder auch aufzeigen, wie planerische Ideen ggfs.
korrigiert oder anders gestaltet werden sollten.

Eine ermoglichende Grundhaltung aller Beteiligten ist
zentral, um den lernenden Planungsansatz und das schrittwei-
se Vorgehen zuzulassen und schnellere Entscheidungs-, Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren zu erwirken. Oftmals sind
die temporaren Mafinahmen in parallele Prozesse und Umset-
zungen mit einem phasenweisen Gesamtvorgehen eingebettet.
Wahrend aber grole Entwicklungsprojekte jahrelang vorbereitet
werden mussen, konnen temporare Interventionen und Pop-up-
Mafinahmen situativ angepasst und im Prozess weiterentwickelt
werden. Rickschldge bzw. der Abschluss einer temporéren In-
tervention gelten nicht als Scheitern, sondern sind als zentraler
Bestandteil des ,Lernens” anerkannt. Dieser Ansatz wird bei zu-
kiinftigen Projekten zunehmend relevant, da Agilitat und Flexi-
bilitat wichtige Kennzeichen einer resilienten und anpassungs-
fahigen Stadtentwicklung sind.

Im Frankfurter Pilotprojekt wird die gesamte Innenstadt
als Experimentierraum verstanden, in dem verschiedene Maf3-
nahmen beispielhafthaft erprobt werden. Dabei werden viele
kleine Schritte und temporare Aktivititen als Initial fir lang-
fristige Entwicklungen angestrebt. Experimentieren und neue



Aktivitaten zur tempo-
raren Umnutzung der
WilhelmstraBe. Quelle:
Stadt Ludwigsburg

Wege gehen ist zentraler Bestandteil aller Aktivitaten. Auch die
in Leipzig eingerichtete Diagonalsperre ist ein erster Baustein
des Superblocks, nach dem Vorbild Barcelonas und Bestandteil
einer grofleren verkehrsplanerischen und stadtebaulichen Kon-
zeption auf Quartiersebene. Der Verkehrsversuch ist zunachst
nur auf ein Jahr angelegt, wird laufend evaluiert, bei Bedarf an-
gepasst und soll bei Umsetzung des Konzeptes verstetigt werden.
Im Pilotprojekt in Hamburg konnte - nach der Erkenntnis, dass
der Rohrendamm nicht verkehrsberuhigt werden kann - mit der
experimentellen Bespielung unterschiedlicher Flachen im Um-
kreis der Kreuzung im Dialog mit Nachbarinnen und Nachbarn
der Grinraum am Billhorner Miihlenweg als potenzieller Stadt-
platz herausgearbeitet werden. Die Flache ist planrechtlich als
Grunraum definiert, wird jedoch bislang als ,Restflache“ wahrge-
nommen. Im Rahmen der Testspiele wurde deutlich, dass diese
Flache mit der angrenzenden Verkehrsinsel zusammengedacht
werden kann, so dass - nach Stilllegung eines Fahrstreifens
des Mithlendamms - plétzlich doch ein groflerer Freiraum mit
vielfaltigen Aufenthaltsqualitdten im Gebiet realisiert werden
kann. Das schrittweise, experimentelle Herantasten an unter-
schiedliche Raumkonfigurationen hat zu dieser neuen Losung
beigetragen. Das Ludwigsburger Projekt hat die Pop-up-Metho-
de in verschiedenen Teilraumen der Innenstadt konsequent an-
gewendet und dabei konkrete Gestaltungsansitze getestet, mit
der Offentlichkeit vor Ort diskutiert und evaluiert. Die Interven-
tionen konnten helfen, die Realisierung bestehender Planungen
voranzutreiben (Arsenalplatz). Sie wurden zudem genutzt, um
die Zivilgesellschaft aktiv zu mobilisieren (Karlsgarten, Call for
Ideas) oder um konkrete Chancen und Bedarfe der Innenstadt-
entwicklung greifbar zu machen und die Akzeptanz zu testen
(Rathausplatz, Franck-Areal, Wilhelmstrafe).
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Intermediare Kooperationen
nutzen

In der Erfahrung der Pilotprojekte hat sich gezeigt, dass
es , Kuimmerinnen / Kimmerer und Mittlerinnen / Mittler* - also
Intermediare - braucht, um eine bleibende Veranderung zu er-
wirken. Sie vermitteln mutig und beharrlich zwischen den un-
terschiedlichen Instanzen zivilgesellschaftlichen Engagements,
okonomischer Gewinnerzielungsinteressen und kommunalen
Verwaltungshandelns. Aufgabe von Politik und Verwaltung ist
es, gute und im Sinne der stadtpolitischen Ziele hilfreiche Ideen
fur die Umsetzung zu legitimieren, ausreichend Ressourcen
hierflr zur Verfligung zu stellen und so die konkrete Umsetzung
vorzubereiten. Dazu gehort auch das Ermoglichen von Partizi-
pationsprozessen zwischen allen Ebenen, mit privaten und zivil-
gesellschaftlichen Akteuren. Dadurch werden nicht nur gemein-
sam erarbeitete Ergebnisse erzielt, es kann auch eine Entlastung
fur die Verwaltung bedeuten, die vor vielfaltigen fachlichen Her-
ausforderungen bei gleichzeitigem Fachkréaftemangel steht.

Innerhalb des Frankfurter Pilotprojekts entsteht eine
JAgentur des stadtischen Wandels®, die als Ort des Austauschs
sowie als Koordinierungs- und Anlaufstelle gleichermallen funk-
tioniert. In den Raumlichkeiten eines ehemaligen Fachhandels
fur Autobedarf konnen sich die Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter der verschiedenen Amter treffen, ohne dass die Amtsstruktur
im Mittelpunkt steht. Eine zentrale Erkenntnis ist, dass zur Star-
kung der Resilienz einfachere Strukturen und kurze, schnelle

Entscheidungswege notwendig sind. Daher wird auf ein klein-



teiliges Akteursnetzwerk zur Umsetzung von Malinahmen ge-
setzt, statt eine zentrale Agentur fur die Projektkoordination zu
beauftragen. Als neuer Akteur ist der Verein ,Making Frankfurt*
zentral, um als ,Schnellboot” eine grole Sichtbarkeit der Aktivi-
taten zu erzeugen. Der Verein ,Superblocks-Leipzig e.V.“ ist nicht
nur Initiator und treibende Kraft im Pilotprojekt, sondern auch
Partner bei der Maffnahmenumsetzung, da die Verwaltung nicht
iber die notwendigen Kapazitaten verfiigt. Wahrend das Auf-
stellen von Schildern und Pollern durch die Verkehrsbehorde
als Standardaufgabe erfolgt, werden alle anderen Mafnahmen
zur Steigerung der Aufenthaltsqualitit (StralSe als sozialer Ort
und Kommunikationsraum, Aufenthaltsmoglichkeiten, Partizi-
pationsangebote sowie Moderation und Kommunikationsleis-
tungen) vom Verein tibernommen, da hierflr keine 6ffentlichen
Mittel zur Verfligung stehen. Die Umweltgruppe der Friedens-
kirche in der Ludwigsburger Innenstadt initiierte in enger Zu-
sammenarbeit mit der Stadtverwaltung die zunéchst temporare
Begriinung des Kirchvorplatzes. Wo vorher Stellplédtze fiir Autos
den offentlichen Raum dominierten, entstand in kurzer Zeit der
Karlsgarten: Eine durch Sitzgelegenheiten, Verschattungs- und
Grunelemente gestaltete Freiflache, die von verschiedenen Nut-
zergruppen, insbesondere aus dem Kreis der Kirchengemeinde,
adaptiert wurde. Die Pflege des Karlsgartens wird von der Um-
weltgruppe getragen, wéhrend die Stadt die planungs- und si-
cherheitstechnischen Rahmenbedingungen abstimmen konnte.

Wirkungsmessung als Unter-
stUtzung fur den Wandel im
StraBenraum

Die Bedeutung der Evaluierung und Wirkungsmessung
von Stadtebauférderung ldsst sich bereits an der im Grundgesetz
(GG Art. 104b Abs. 2) festgeschriebenen Verpflichtung hierzu in
Bund-Lander-Programmen ablesen. Auf Bundes-, Landes- und
kommunaler Ebene nimmt die Bedeutung von regelmalligen
Evaluierungen noch zu, da der Wirkungsgrad der Forderung in
Konkurrenz zu anderen Politikansdtzen herausgearbeitet wer-
den muss. Aber nicht nur gegentiber den fordernden Stellen be-
steht eine Nachweispflicht zur Beurteilung des Projekterfolgs.
Insbesondere im “Testfeld Stralle” sind unter Anwendung von
§45 StVO oftmals Nachweise fiir den Wirkungsgrad der Ansitze

zu erbringen.
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Entsprechend befassen sich die Pilotprojekte mit einer
Reflektion der Umwandlungsprozesse und der Ableitung von
Erkenntnissen aus der experimentellen Aktivierung anhand
von projektbezogenen Leitfragen und Kriterien. Es wird unter-
sucht, wie die Erkenntnisse der befristeten und situationsbe-
dingten Mallnahmen auch langfristig geeignet sind, um den
Stralenraum umzugestalten. Ein wichtiger Fokus liegt dabei auf
der Frage, wie temporare Interventionen und eine schrittweise
Aktivierung die langfristige Umgestaltung vereinfachen und zu
einer Akzeptanzsteigerung der Verkehrswende und Flachenneu-
aufteilung in der Gesellschaft flihren konnen.

Es werden auch konkrete Unterschiede zwischen tempo-
raren und langfristigen Malinahmen und Fragen der Verantwor-
tung und Tréagerschaft bzw. der notwendigen Zuweisung einer
“Kiimmererfunktion” fiir kommunikative und koordinierende
Aufgaben diskutiert. Das stdndige Riickkoppeln im Sinne von
Feed-Back-Phasen und reflektierenden Ruckschauen im Pro-
jektablauf ist ein Kernbaustein in der iterativen Arbeitsweise
lernender Planung. Wahrend eine abschliellende Bewertung der
einzelnen Pilotprojekte noch aussteht, ist bisher mit folgenden
Evaluationsansétzen gearbeitet worden:

Die temporare Umgestaltung des Rathausplatzes in Lud-
wigsburg durch Verschattungselemente und Aufenthaltsorte an
einem der Hitze-Hot Spots der Ludwigsburger Innenstadt wurde
im ersten Sommer evaluiert und ausgewertet, sodass die gestal-
terischen Ansétze im folgenden Sommer besser auf die Bedarfe
der Bevolkerung abgestimmt wurden - etwa durch grolzlgi-
gere und flexiblere Verschattungselemente sowie ein breiteres
Angebot an Verweilorten und Sitzgelegenheiten. Die Ludwigs-
burger Evaluationsmethoden umfassen sowohl interaktive Vor-
Ort-Abfragen bzw. Feedbackmoglichkeiten sowie die Begleitung
der Vorhaben durch einen Online-Dialog auf der stadteigenen
Plattform und sind wichtiges Element der verschiedenen Pop-
up-Mafinahmen. Im Leipziger Pilotprojekt wird mittels konti-
nuierlicher Partizipation und Umfragen ermittelt, wie die Mal-
nahmen in der Nachbarschaft wahrgenommen werden. Dariiber
hinaus wird das Projekt wissenschaftlich begleitet, um die ,Les-
sons learned” als Synthese aus dem Projekt abzuleiten.



Ausblick

Im Offentlichen Raum sind die zukunftspragenden Ge-
staltungsmoglichkeiten der Stadt- und Verkehrsentwicklung
auf vielféltige Weise miteinander verzahnt. Der Einblick in die
Projektergebnisse verdeutlicht, dass flir eine zukunftsgerichte-
te Planung und Gestaltung des offentlichen Raums als Gemein-
gut insbesondere eine neue und damit gerechtere Aufteilung
des Verkehrsraumes als Bestandteil der Verkehrswende in den
Blick genommen werden muss. Die Moglichkeit, tiber den Pro-
jektaufruf Ansatze zur Flachenneuaufteilung und -gestaltung zu
erproben, Experimente im ,Testfeld Stralle” zu starten und dazu
neue Kooperationen aufzubauen, stellt einen groflen Mehrwert
fur langfristige Transformationsprozesse und einen wertvollen
Beitrag zur Verkehrswende vor Ort dar. Das gebiindelte Praxis-
wissen der hier vorgestellten Pilotprojekte der Nationalen Stadt-
entwicklungspolitik soll Mut machen und Akteure auch in an-
deren Stadten und Gemeinden dazu anregen, den Straflenraum
als offentlichen Raum neu zu denken und Stadt gemeinsam zu
gestalten.

Weitere (Zwischen-)Ergebnisse und Dokumentationen
aus den laufenden Pilotprojekten ,Post-Corona-Stadt” finden Sie
auf der Website der Nationalen Stadtentwicklungspolitik.
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https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/DE/Projekte/Projektaufruf/Post-Corona-Stadt/post-corona-stadt_node.html

Informationen zu den Pilotprojekten

Frankfurt am Main: Post-Corona-Innenstadt

Frankfurt

Projektinfo NSP: https://www.nationale-stadtent-
wicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/
Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/
frankfurt_post_corona_stadt.html;jsessio-
nid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.
live21302?nn=2932694

Projektseite: https://www.stadtplanungsamt-frank-

furt.de/

Hamburg: Pop-up StraBenplatz Hamburg

Rothenburgsort

Projektinfo NSP: https://www.nationale-
stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/
SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-
Corona-Stadt/hamburg_strassenplatz.html;jses-
sionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.
live21302°nn=2932694

Projektseite: https://billhornerplatz.de

Leipzig: Neue Ndhen - SUPERBLOCKS Leipzig

Projektinfo NSP: https://www.nationale-
stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/
SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-
Corona-Stadt/leipzig_neue_naehe html;jses-
sionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.
live21302°nn=2932694

Projektseite: https://linktr.ee/superblocks.leipzig

Ludwigsburg: Pop-Up-Innenstadt

Projektinfo NSP: https://www.nationale-stadtent-
wicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/
Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/
ludwigsburg_pop-up_innenstadt.html;jsessio-
nid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.
live21302°nn=2932694

Projektseite: https://www.ludwigsburg.de/start.html
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Darstellung aller Pilotprojekte des Projektaufrufs
“Post-Corona-Stadt” unter:

https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de

NSPWeb/DE/Projekte/Projektaufruf/Post-Corona-
Stadt/post-corona-stadt_node.html



https://www.stadtplanungsamt-frankfurt.de/

https://www.stadtplanungsamt-frankfurt.de/

https://billhornerplatz.de/

https://linktr.ee/superblocks.leipzig
https://www.ludwigsburg.de/start.html
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/DE/Projekte/Projektaufruf/Post-Corona-Stadt/post-corona-stadt_node.html

https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/DE/Projekte/Projektaufruf/Post-Corona-Stadt/post-corona-stadt_node.html

https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/DE/Projekte/Projektaufruf/Post-Corona-Stadt/post-corona-stadt_node.html

https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/frankfurt_post_corona_stadt.html;jsessionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.live21302?nn=2932694
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/hamburg_strassenplatz.html;jsessionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.live21302?nn=2932694
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/leipzig_neue_naehe.html;jsessionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.live21302?nn=2932694
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Projekte/Pilotprojekt/Post-Corona-Stadt/ludwigsburg_pop-up_innenstadt.html;jsessionid=D91859E957259423FE4B07585C66C32D.live21302?nn=2932694
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