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Time to act!

Chancen der Re-Urbanisierung auch fir die Gestaltung
einer neuen Verkehrspolitik nutzen

Den Kommunen eroffnet sich aufgrund ihrer
demografischen, sozialen und 6konomi-
schen Entwicklung eine doppelte Chance.
Einerseits bietet die Nutzung frei gewor-
dener Gewerbe- und Bahnflachen sowie
neuer Konzepte der Innenentwicklung die
Moglichkeit, Jahrzehnte der Stadtflucht zu
beenden und die Attraktivitat der Kernstéadte
zu starken. Andererseits erlaubt der schwin-
dende Neu- und Ausbaubedarf der kommu-
nalen Verkehrsinfrastruktur die Neugestal-
tung verkehrspolitischer Prioritaten. In den
Kommunen bietet sich daher nach Jahr-
zehnten der Stadtflucht wieder eine Chance
fur die urbane europdische Stadt mit ihrer
Vielfalt und Dichte.

Bevolkerungsabnahme, Migrationsprozesse
und Uberalterung werden die Wanderungs-
bewegungen in die Mittel- und Grolstadte
sowie in verdichtete Innenstadtlagen verstar-
ken. Die Pkw-Mobilitat wird trotz des zu-
nehmenden Fuhrerscheinbesitzes alter Men-
schen kaum noch steigen, da insbesondere
hochbetagte Senioren nicht mehr so viel fah-
ren wie jingere Jahrgange, zudem verandern
sich die Lebensstile. Zwar durfte die Zahl
der Pkws noch etwas zunehmen. Da jedoch
Mobilitat mit steigenden Energiepreisen im-
mer teurer wird, wird das jahrzehntelange
Wachstum des innerstadtischen Pkw-Ver-
kehrs enden. Vielerorts belegen Verkehrs-
zahlungen bereits, dass die Pkw-Verkehrs-
mengen auf innerstadtischen StralBen stag-
nieren oder zuriickgehen.

Auch vom steigenden StraBenguterverkehr
werden die meisten Kern- und Innenstadte
kaum noch betroffen sein, da es in Stadten
aufgrund einer verkehrssensitiven Bauleit-
planung zu weiteren Verlagerungen des
Schwerverkehrs an den Stadtrand, auf Auto-
bahnen und ausgebaute Bundesstralien
kommt.

Innovative Verfahren der Verkehrssteuerung
fihren zudem zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs im vorhandenen StralBennetz.
Weil die veranderte Nachfrage raumlich und
zeitlich flexibler geworden ist, reichen die
vorhandenen Kapazitaten durch den Abbau
von Spitzen und die verbesserte Steuerung
weitgehend aus.
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Damit endet auch in den Kernstadten die
Notwendigkeit, das StraRennetz noch deut-
lich zu erweitern.

Gleichzeitig steigt der Handlungsdruck im
Klimaschutz: zur CO,-Reduktion werden
kurz- oder mittelfristig auch MaRnahmen im
Verkehrsbereich erforderlich sein.

Stadte als Lebensraum, StrafRen als
Aufenthaltsraum

Der demografische Wandel rtickt nicht nur
die veranderten Anforderungen an Wohnun-
gen, Wohnumfeld, Infrastruktureinrichtun-
gen und Verkehrssysteme fuir altere Men-
schen in den Blick. Trotz der nach wie vor
erkennbaren Stadtflucht werden in der Be-
volkerung die Optionen des urbanen Lebens
positiver und die Einschrankungen landli-
cher Standorte negativer empfunden als in
der Vergangenheit. Bewohner landlicher
Standorte profitieren zwar von niedrigeren
Grundstuckspreisen, Uberproportional stei-
gende Mobilitats- und Energiekosten werden
jedoch zur zunehmenden Belastung. Ange-
sichts niedriger Geburtenzahlen setzen im-
mer mehr Stadte auch auf eine kinder- und
familienfreundliche Entwicklung. Beim Wer-
ben um die Zielgruppe der Familien stehen
die Kommunen im Wettbewerb untereinan-
der. FUr junge Familien und Fachkréfte ist
Familienfreundlichkeit zum Standortfaktor
geworden. Die taglichen Ablaufe in Familien
mit Kindern werden durch die Verhéltnisse
auf den StraRen und im Wohnumfeld beein-
flusst und sind deshalb auch bei der Stadt-
entwicklung und Verkehrsplanung zu be-
ricksichtigen. Erwachsene behiten und
bewahren die Kinder aus Angst vor Verkehr
und Ubergriffen. Stadtkinder lernen deshalb
oft erst viel zu spét selbststandig zu Fuf3 und
mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. In vielen
Familien bestimmt deshalb das ,,Mama-Taxi*
den Tagesablauf.

Die kommunalen StralBen haben stadtgestal-
terische, stadttechnische, 6kologische, so-
ziale und kulturelle Funktionen. In &lteren
Stadtgebieten gehodren StraRen oft zu den
wenigen Freiflachen, die Raum fir Baume
und andere Vegetation bieten, welche zur
Regulierung des Stadt- und Mikroklimas er-
forderlich sind. In den Stadten sind StraRen



neben Platzen und Parkanlagen wichtige
offentliche Raume. Je nach Art der Nutzung
der angrenzenden Gebaude und der Fre-
guentierung durch Passanten haben StralRen
damit auch Aufenthalts- und Offent-
lichkeitsfunktionen.

Anordnung und Absténde der Bebauung von
StadtstraRen prégen das Bild einer Stadt.
Durch die neue Richtlinie fur Stadtstral3en
(RASt 06) wird eine ausgewogene Bertck-
sichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
StralBenraum unterstltzt. Neben Lage, Funk-
tion und Verkehrsbelastungen gehéren dazu
Flachennutzung und Siedlungsstruktur, stad-
tebaulich-historische Qualitaten sowie die
Lage in 6kologisch bedeutsamen Grin- und
Freiraumsystemen. Aus stadtebaulichen
Grinden kann es geboten sein, den Kfz-Ver-
kehr in einer StralBe zu begrenzen, beispiels-
weise wenn die zur Verfligung stehenden
Flachen nicht ausreichen, um im Straf3en-
raum die Anspriche des Kfz-Verkehrs ange-
messen zu befriedigen oder die aus dem Kfz-
Verkehr resultierenden Immissionen fir die
Umfeldnutzungen zu hoch sind.

In den vergangenen Jahrzehnten wurden
die kommunalen Verkehrsinfrastrukturen
aufgrund der Forderkulisse zwar stetig
ausgebaut, Instandhaltung und Unterhaltung
kamen aber haufig zu kurz. In den ostdeut-
schen, auch in vielen westdeutschen Kom-
munen, sind Ful3- und Radwege in einem
schlechten Zustand. Vielerorts sind schad-
hafte, teilweise noch unbefestigte oder
schlecht entwasserte Nebenstralfen und un-
ansehnliche Platze Schandflecke im Stadt-
bild.

Damit der innerstadtische offentliche Raum
nicht mehr im bisherigen Umfang zum Par-
ken von Pkws bendétigt wird, wird ein ver-
starkter Bau offentlicher Quartiersgaragen
in den von Parkdruck betroffenen Wohnge-
bieten erforderlich sein.

Weil die Rolle der Kernstadte fur die Bevol-
kerung des Umlands weiter steigt, gewinnt
auch der OPNV als Riickgrat fiir die Stadt-
Umland-Verflechtungen an Bedeutung. At-
traktive Angebote erfordern ein finanzielles
Engagement der 6ffentlichen Hand! Uber-
ortliche Pendler- und Besucherstrome in die
Kernstadte sind nur dann ohne Auto zu leis-
ten, wenn der OPNV auch die Rand- und
Wohnbereiche sowie die Orte im Umland
gut erschlief3t.

Handlungsspielraume der Verkehrs-
entwicklung

Befreit vom Damoklesschwert des Verkehrs-
kollapses und dem Druck, Neu- und Aus-

baumalRinahmen durchzusetzen, erhalt auch
die Verkehrspolitik der Kommunen den not-
wendigen finanziellen und personellen
Spielraum, um Straen und Stadte attraktiver
zu gestalten und neue Strategien zurVermei-
dungundVerlagerung von Kfz-Verkehr zu
entwickeln und umzusetzen.

Sind Kommunen und Birger auch bereit
dazu? Die hohe Nachfrage nach den vom
Difu im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrsplans angebotenen Schulungsveranstal-
tungen der Fahrradakademie zur Qualitats-
sicherung der Radverkehrsinfrastruktur bele-
gen das groRe Interesse der Kommunen, sich
bislang sekundaren Themen anzunehmen.
In Deutschland Uberraschte, wie breit die
politische Zustimmung zur Einfihrung der
City-Maut in Stockholm war und die Ent-
schlossenheit, mit der London mit einer
ehrgeizigen umweltpolitischen Begriindung
Mautgebiihren und weitreichende Lkw-
Fahrbeschrankungen auf- und ausgebaut,
den OPNV aufwertet und begonnen hat,
auch den Radverkehr durch ein ambitionier-
tes Investitionsprogramm mit 500 Millionen
Pfund zu fordern.

Time to act

Es gilt, die Siedlungs- und Standortpolitik
konsequent auf die Kernstadt und die Netze
des offentlichen Verkehrs auszurichten, fu3-
laufige Angebote zur Nahversorgung einzu-
planen und fir Bahnhdofe und weiterfuhren-
de Schulen den zum Radfahren geeigneten
Radius von zwei bis drei Kilometern zu
berlcksichtigen.

Prioritaten der Verkehrsplanung sollten auf
die Sanierung und stadtvertragliche Umge-
staltung von Gehwegen, Platzen und StralRen
zur Steigerung der Attraktivitat im Wohnum-
feld gesetzt werden, auf verbesserte Stral3en-
verhaltnisse fur Kinder und Senioren als FuR3-
ganger, die Aufwertung des Radverkehrs, die
Errichtung von Quartiersgaragen und die
notwendige verstarkte Forderung des OPNV.

Die Kommunen dirfen jetzt die Chancen der

Re-Urbanisierung nicht verstreichen lassen —
auch durch neue Prioritatensetzungen in der
Verkehrspolitik. Lander und Bund sind auf-
gerufen, die Forderkulisse fur Erneuerungs-
malnahmen und Verkehrsmanagement zu
erweitern. Der Ruckzug des Bundes aus der
unmittelbaren Férderung kommunaler Pro-
jekte (das ,,Gesetz Uber Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsver-
héaltnisse der Gemeinden®, GVFG, lauft bis

2019 aus) erfordert eine Neuorientierung der

Forderkulisse fur die im Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur weitgehend von Zuwen-
dungen abhangigen Kommunen.
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