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Konrad Rothfuchs

Aufbruch in der Stadtverkehrsplanung nétig

Der Mensch muss die maBstabsgebende PlanungsgréBe werden

Wenn sich die stadtische Verkehrsplanung nicht gegen-
Uber den aktuellen Fragestellungen, die sich in den Stadten
heute stellen, 6ffnet und eine Erweiterung des Blickfeldes
erfolgt, wird sie bei der Gestaltung der Stadte in den kom-
menden Jahren weiter empfindlich an Bedeutung verlieren.
Hohe Umweltbelastungen durch den Autoverkehr, starre
Rahmenbedingungen in den Planungsinstrumenten und
wenig Gestaltungswillen vermitteln heute ein Berufsbild
des Verkehrsplaners, das zwingend nach vorn entwickelt
werden muss, wenn in den kommenden Jahren nicht ande-
re Akteure die Beantwortung der wichtigen Fragestellun-
gen im sffentlichen Raum ibernehmen sollen. Hierfiir mus-
sen neben einem grundsatzlichen Aufbruch im Umgang
mit dem Stadtverkehr die Partizipation und die Gestaltung
des offentlichen Raumes besondere Bertcksichtigung fin-
den. Daneben wird eine schnelle Integration von neuen
Erkenntnissen in den Planungsalltag immer wichtiger, um
die dynamischen Entwicklungen in den Stadten aufnehmen
und positiv verstarken zu kdnnen.

Wo steht die stadtische Verkehrsplanung

Die 6ffentliche Diskussion Uber die Werte in der stadtischen
Verkehrsplanung in Deutschland ist in einem tief greifen-
den Wandel begriffen. Der Mensch soll wieder mehr in den
Fokus der Planung riicken, wobei dieser Trend nicht primar
aus den Fachkreisen, sondern vielmehr aus dem Wunsch
der Stadtbevolkerung entsteht. Trotzdem ist heute nur ein
verhaltener Aufbruch vonseiten der Verkehrsplanung zu
beobachten. Immer noch werden viele denkbare Planungs-
ansatze nicht mit der gebotenen Konsequenz verfolgt, da
eingespielte Planungs- und Genehmigungsverfahren eine
Umsetzung nicht moéglich erscheinen lassen. Hierbei ist
auch oft eine Planungskultur zu beobachten, die die Regel-
werke nicht als Handlungsrahmen mit Interpretationsspiel-
raumen, sondern als zu befolgendes Dogma ansieht.

Der stadtische Kontext

In der heutigen Diskussion zum Stadtverkehr ist es unab-
dingbar, sich mit Jan Gehl und seinen Thesen und Erfolgen
zu beschéaftigen. Globale Themen, die von ihm seit vielen
Jahren bearbeitet werden, schlagen sich in seinem Buchti-
tel , Stadte fir Menschen” (Gehl 2015) nieder. Der Mensch
ist dabei eine maBstabsgebende PlanungsgroBe, die mehr
als nur physikalische Eigenschaften besitzt. Es geht um sub-
jektive Wahrnehmungen, rdumliche Empfindungen und
die Auseinandersetzung damit, ob Raume fur das unmit-
telbare Erleben durch den Menschen oder Rdume fur den
Transit in Fahrzeugen entstehen sollen. Problematisch ist
hierbei, dass die Verkehrsplanung versucht, diese beiden
Fragestellungen an den 6ffentlichen Raum mit ein und der-
selben Planungsphilosophie zu beantworten. Die Sicherheit

und Leichtigkeit des Verkehrs beschert uns z.B. StraBen-
guerschnitte, die jederzeit ein Begegnen von Fahrzeugen
in Wohnsiedlungen ermoglichen. Auch die Anzahl der im
StraBenraum herzustellenden Parkstande fur Besucher sind
in vielen Kommunen so anzulegen, dass jeder vierte Haus-
halt jeden Abend Besuch mit dem Auto erhalten kann.
Dass in der Realitat damit eher die Nachfrage der Anwoh-
ner zusatzlich befriedigt wird, kommt dabei nur selten zur
Sprache. Gleichzeitig wird der FuBverkehr an den Rand
gedacht. Aufenthalt und Kommunikation in solchen Rau-
men kdnnen nicht gelebt werden. Deshalb wird es mittel-
fristig erforderlich sein, die Regelwerke der Forschungsge-
sellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen zu Uberdenken.
Sie mussen individueller handhabbar werden. Lineare Ent-
scheidungsabfolgen, wie in der RASt 06 zur Querschnitts-
bestimmung, sind hilfreich. Es muss aber deutlich werden,
dass weitere, dort nicht abgebildete Anspriche, eine wich-
tigere Rolle spielen durfen und missen.

Relevante verkehrliche Themen

. Weniger ist mehr” muss in den kommenden Jahren eine
der wichtigsten Planungsmaximen werden. Hierbei geht es
im Grunde darum, die seit den 1980er-Jahren formulierten
verkehrlichen Ziele, wie ,,vermeiden und verlagern”, zu ent-
stauben und im stadtischen Kontext offensiv zu vertreten.
So sollten stadtische Infrastrukturmafnahmen nicht mehr,
wie friher, groBzlgig bemessen, sondern vielmehr auf
einen effizienten, stufenweisen Ausbau gesetzt werden. In
dieser Planungsphase muss somit immer abgewogen wer-
den, ob flachenintensive Abbiegespuren schon jetzt reali-
siert ' werden sollten, oder ob nicht in einer Grundausbau-
stufe darauf verzichtet werden kann, um nach festgelegten
Evaluierungsschritten ein spateres Erfordernis ermitteln zu
kénnen. Gleichwohl ist es in dieser Phase wichtig, die spa-
ter moglicherweise erforderlichen Flachen zu sichern, da
die Erfahrung zeigt, dass Flachen, die spater nicht fur den
motorisierten Verkehr benttigt werden, neuen oder ver-
anderten Nutzungsanforderungen zur Verfligung gestellt
werden koénnen. So kann beobachtet werden, dass neben
den heute flachenintensiveren Radverkehrsanlagen z.B. der
Bestuhlungsbedarf auf den Nebenflachen erheblich zuge-
nommen hat (Gehl 2015).

Im Zusammenhang mit Prognosezahlen ist ein stufen-
weiser Ausbau mehr als sinnvoll, da nicht zuletzt durch die
Diskussion um das autonome Fahren doch erhebliche Zwei-
fel angebracht sind, ob die Parameter, die heute unseren
Prognosen zugrunde liegen, noch lange Bestand haben
werden. So weisen neue Erkenntnisse im Zusammenhang
mit den verkehrlichen Wirkungen autonomer Fahrzeu-
ge darauf hin, dass bei gemischten Verkehren schon friih-
zeitig erste Kapazitatssteigerungen, auch im Stadtver-
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Abb. 1: Beispielhafter StraBenquerschnitt mit Flexibilitat: Phase 1 (oben), Phase 2 (unten) (Quelle: ARGUS)

kehr, zu erwarten sind. Bei einem rein autonomen Verkehr
wird die Kapazitatssteigerung einer stadtischen StraBe mit
Lichtsignalanlagen mit ca. 40 % angegeben. Interessant
ist hierbei, dass bei einer Durchsetzung des Verkehrs mit
ca. 40 % autonomen Fahrzeugen von einer Kapazitatsstei-
gerung von 10% ausgegangen werden kann (Friedrich
2015).

Relevante gestalterische Themen

Die Gestaltung von stadtischen StraBenrdumen muss wie-
der starker in den Fokus der Verkehrsplanung rlicken. Hier-
fir muss sie sich anderen Disziplinen, wie der Freiraum-
planung, 6ffnen, wobei die Grundziige einer guten Stra-
Benraumgestaltung auch von Verkehrsplanern zwingend
beherrscht werden mussen.

Abb. 2:
Beispielhafte
Untersuchung
zum Baumraster

in der geplanten
Dratelnstrafe,
Hamburg-
Wilhelmsburg
(Quelle: ARGUS)
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Der Interessenskonflikt zwischen unterschiedlichen Nut-
zungen ist haufig ein bestimmendes Planungskriterium in
der StadtstraBenplanung. Die Optimierung von Parkstan-
den oder die Fiihrung des Radverkehrs beeinflussen genau-
so oft die Gestaltung wie Unachtsamkeit und Unwissen-
heit. Der Verkehrsplanung muss klar sein, dass hierin ein
Schlissel fur eine langfristige Akzeptanz liegt. Deshalb wird
es zunehmend erforderlich, eine gewissenhafte Aufarbei-
tung der gestalterischen Mdaglichkeiten auszuloten und
rdumliche Erfordernisse aufzuzeigen, um eine tragende
Gestaltung ermoglichen zu kénnen.

Relevante partizipatorische Themen

Die Beteiligung der Betroffenen ist in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung grundsatzlich in den herkémmtichen, recht-
lich vorgeschriebenen Planungsabldufen verankert, Es
wurde aber schon vor Jahren deutlich, dass die Weiterent-
wicklung der Partizipation in der Stadtplanung im Bereich
der StraBenplanung nicht Schritt halten kann. Unleserliche
Plane oder eine fehlende Bereitschaft, proaktiv das Hinter-
grundwissen zu vermitteln, pragen heute noch die Prasen-
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bei Planungsaufgaben gesammelt werden. Neben dem
tatsachlichen Erkenntnisgewinn kann tber dieses Medium
eine breite moderne Beteiligung erzielt werden, die natUr-
lich die Termine vor Ort nicht ersetzt, aber hilft, viele Argu-
mente im Vorfeld wahrnehmen zu kénnen.

Was bedeutet das fiir die Verkehrsplanung

Grundsatzlich ist eine Weiterentwicklung unseres Zustan-
digkeitsgefuhls zwingend erforderlich. Bei der Einnahme
eines (ibergeordneten Blickwinkels wird schnell deutlich,
dass wir viel mehr Einfluss und Gestaltungsmoglichkeiten
in unserer Rolle als Verkehrsplaner haben, als wir zurzeit
nutzen. Deshalb muss die Verkehrsplanung, wenn sie nicht
weiter an Bedeutung verlieren will, den Mensch wieder
mehr in den Mittelpunkt stellen. Zuséatzlich ist es wichtig,
einen klaren Gestaltungswillen flr den offentlichen Raum
zu entwickeln, um eine Nutzungsvielfalt zu ermoglichen,
die unsere Stadte in den kommenden Jahrzehnten zwin-
gend bendtigen. Als erganzendes Instrument ist eine pro-
aktive Beteiligungskultur von besonderer Bedeutung, da
nur so eine breite Akzeptanz in der Bevolkerung erzielt
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Abb. 3: Beispiel einer georeferenzierten Online-Beteiligung im Rahmen der Planung einer FahrradstraBe (Screenshots) (Quelle: ARGUS)

tation von Verkehrsplanungen in der Offentlichkeit. Auch
die Methodik ist in einigen Fallen eher hilflos, da oft keine
Vorstellung darliber besteht, wie ergebnisorientiert kom-
muniziert werden kann. Hierzu zahlt je nach Fragestellung
der Einsatz unterschiedlicher Instrumente der Informations-
oder Beteiligungsverfahren sowie eine klare Kommunikati-
on, was verhandelbar ist und was nicht. Hier mussen selbst-
verstandlich auch die politischen Akteure mit einbezogen
werden, um nicht den Eindruck zu erwecken, dass mit
einem Konfrontationskurs einzelner Gruppen der vorher
festgelegte Verhandlungsrahmen noch erheblich gedehnt
werden kann. Auch die Grundregel, sich moglichst frihzei-
tig in eine offentliche Diskussion zu begeben, ist oft nicht
bekannt oder wird wegen der méglichen Unannehmlich-
keiten oft zu lange hinausgezégert.

Neben den herkdmmlichen Informations- und Beteili-
gungsverfahren kommt immer mehr die Partizipation Gber
das Internet hinzu. Hierzu konnten erste positive Erfahrun-
gen bei der Erarbeitung von Verkehrskonzepten, aber auch

werden kann, was wiederum flr ein gutes Ergebnis zwin-
gend erforderlich ist.

Hierbei muss eine Planungskultur geschaffen werden,
die das Experimentieren und die Entwicklung von temporé-
ren Losungsansatzen starker aufnimmt, da der Wunsch
nach einer Planung, die 25 oder 30 Jahre maBgeschneidert
ist, in der heutigen, schnelllebigen Zeit utopisch erscheint.

Konrad Rothfuchs, Dipl.-Ing., Mitinhaber des Stadt- und Verkehrsplanungs-
btiros ARGUS in Hamburg, k.rothfuchs@argus-hh.de
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