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Die Rolle von Zukunftsbildern und
StralSenexperimenten fiir eine
kollaborative Planung und Transformation
urbaner QuartiersstrafSen

Steven Mdrz

Abstract

Stiddte und damit auch ihre Straflen wurden in den vergangenen Jahrzehnten
stark nach dem Leitbild einer autogerechten Stadt geplant. Heute besteht ein
weitgehender Konsens dariiber, dass sich Stidte bzw. Straffen wandeln miissen,
um sich an die Folgen des Klimawandels anzupassen, und dass die Verkehrs-
wende nur mit angepassten stidtischen Verkehrsinfrastrukturen, die aktive
Mobilitdtsformen fordern, gelingen kann. Dennoch kommt es bei konkreten
Projekten vor Ort hiufig zu gesellschaftlichen und politischen Widerstinden.
Vor diesem Hintergrund beschreibt dieser Beitrag einen dreistufigen kollabo-
rativen Beteiligungs- und Planungsprozess mit der Zivilgesellschaft, der Stadt-
verwaltung und der Kommunalpolitik fiir den Umbau einer Quartiersstrafie
in Dortmund. Ziel des Prozesses war es, die Zieldimensionen Verkehrswende,
Aufenthaltsqualitit und Klimaresilienz (blau-griine Infrastrukeuren) integriert
zu betrachten, um eine gleichermaflen ambitionierte wie gesellschaftlich trag-
fihige Planung zu entwickeln. Der Beitrag beschreibt die empirischen Arbei-
ten und Befunde, stellt dar, wie die Riickmeldungen aus dem Beteiligungs- und
Planungsprozess in die Planungsentwiirfe integriert wurden, und reflektiert den
Einsatz von Visualisierungen und Straf§enexperimenten als Instrumente fiir eine

kollaborative Planung.

Planung und Transformation urbaner QuartiersstrafSen

181



1 Einleitung

Stidte in Deutschland — aber auch in fast allen Industrielindern — sind in den
vergangenen Jahrzehnten stark vom Leitbild der »autogerechten Stadt« geprigt
worden (Reichow 1959). Dieses Paradigma st6ft jedoch zunchmend an seine
Grenzen. Gesundheitsvorsorge (Luftqualitit, Lirmbelastung, Bewegungs-
armut), Verkehrssicherheit, soziale Teilhabe und (Flichen-)Gerechtigkeit sind
nur einige Aspekte, die eine Verkehrswende und einen Umbau der Stidte und
ihrer Verkehrsinfrastrukturen rechtfertigen. Hinzu kommen gednderte Ansprii-
che der Gesellschaft an attraktive Stadtriume. Schliefilich stellt der anthropo-
gene Klimawandel eine weitere Herausforderung dar. Dabei geht es nicht nur
darum, Mobilitit neu zu denken (Klimaschutz), sondern den urbanen Raum
resilient gegeniiber Starkregenereignissen, Trocken- und Hitzeperioden, die
bereits heute deutlich sichtbar sind und sich in den nichsten Dekaden sehr
wahrscheinlich weiter verstirken werden (Klimaanpassung), weiterzuentwi-
ckeln.

Gerade die Klimakrise erfordert ein rasches und radikales Umsteuern. Daher
haben die Vereinten Nationen auch die 2020er-Jahre zur »Dekade der Umset-
zunge« ausgerufen (UN 2023). Ziel muss es sein, dass die Stddte »inclusive, safe,
resilient and sustainable« (SDG 11) sind bzw. sich dahingehend entwickeln.
Ebenso plidiert die Neue Leipzig-Charta fiir eine gemeinwohlorientierte, inte-
grierte und nachhaltige Stadtentwicklung (BMI 2020).

Dem Straflenraum kommt im Kontext dieses urbanen Transformationspro-
zesses eine besondere Bedeutung zu, da dieser Raum durch Stadtverwaltungen
direkt umgeplant bzw. umgebaut werden kann. Er spiegelt heute vielfach ein
ausgedientes stadt- und verkehrsplanerisches Leitbild wider, nachdem der Ver-
kehr, das heif$t der motorisierte Individualverkehr (MIV), méglichst ungestort
von einem zu einem anderen Ort flieen kann. Versteht man ihn jedoch nicht
allein als Verkehrsraum, sondern als 6ffentlichen Raum, besitzt er das Potenzial,
multifunktionale Flichenanspriiche zu erfiillen. Dadurch kénnen sich Stidte an
die Folgen von Starkregenereignissen und Hitzeperioden anpassen, aktive Mobi-
litit und damit auch Gesundheitsschutz befihigen, Nachbarschaften durch Teil-
habe und Interaktion stiitzen oder auch lokale Okonomien férdern.
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Der Mehrwert einer solchen Transformationsstrategie ist wissenschaftlich
weitgehend unbestritten. Gleichwohl sicht sich ein solcher Paradigmenwechsel
immer auch gesellschaftlichen und politischen Widerstinden und Beharrungs-
kriften ausgesetzt. Nicht ohne Grund wurden nach dem jiingsten Regierungs-
wechsel 2023 in Betlin bereits geplante Radwege von der neuen CDU-Verkehrs-
senatorin gestoppt (Latz 2023). Das Beispiel Kolumbusstrafle in Miinchen zeigt
zudem, wie selbst bei temporiren Mafinahmen um die Neuaufteilung und die
Narrative zur Nutzung des StrafSenraums gerungen wird (Stdbler 2023). Die bei-
den Beispiele stehen stellvertretend fiir eine gesellschaftspolitische Gemengelage,
die umweltpsychologisch unter dem Value-Action-Gap (Kollmuss, Agyeman
2002) oder dem NIMBY-Symptom (»Not in My Backyard«) zusammengefasst
werden kénnen.

Grundsitzlich besteht auf der Metaebene ein Konsens {iber notwendige
Nachhaltigkeitstransformationen, welcher jedoch bei einem hohen Maf§ an
Konkretheit aufgekiindigt wird. Die Beispiele machen zudem deutlich, dass
urbane Transformationen von Straflen oder ganzen Stidten nicht von selbst pas-
sieren, sondern dass es gilt, die Menschen mitzunchmen, die Notwendigkeit zu
erkliren und den Mehrwert zu betonen.

Dieser Beitrag beschiftigt sich daher mit der Frage: Wie kann es gelingen,
zukunfisgerichtete und sozial robuste Planungen fiir notwendige urbane Trans-
formationen zu entwickeln, sodass sich die Alltagsroutinen der Stadtgesellschaft
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung verindern und sie sich gleichzeitig
mitgenommen und nicht tiberfordert fiihle?

Am Beispiel des Neuen Graben in Dortmund soll aufgezeigt werden, wie
verschiedene Beteiligungsformate in unterschiedlichen Phasen eingesetzt wur-
den, um iterativ Planungsideen fiir den Umbau der Straf§e kollaborativ mit der
Stadtgesellschaft zu entwickeln.
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2 Einordnung und wissenschaftlicher
Diskussionsstand

Der Umbau von Stadtstraflen erfordert in Deutschland hiufig eine formelle Biir-
ger:innenbeteiligung. Da diese jedoch meist erst recht spit im Planungsprozess
stattfindet, setzen Kommunen hiufig in frithen Planungsphasen auf informelle
Beteiligungsformate, um friihzeitig die Planungen zu erliutern und riickzu-
koppeln, Konflikte zu identifizieren und gegebenenfalls Planungen dahinge-
hend anzupassen.

Straflenexperimente haben sich hierbei als ein wichtiges Instrument etabliert.
Bertolini (2020, S. 735) definiert Straflenexperimente als »intentional, temporary
change of the street use, regulation and/or form, aimed at exploring systemic
change in urban mobility, away from sstreets for traffic,, and towards »streets for
people«. Sie haben eine lange Tradition. Bereits in den 1970er-Jahren fanden in
Bogotd erste Straflenexperimente statt (Ciclovia). 2005 wurde der PARK(ing)
Day in San Francisco ins Leben gerufen. Bei diesen Experimenten ging es vorder-
grindig um eine Sensibilisierung der Stadtgesellschaft fiir den Mehrwert einer
gednderten Straflenraumaufteilung. Der konkrete Umbau stand nicht im Vor-
dergrund. Inzwischen wird dem Straflenexperiment jedoch zunehmend auch
ein Transformationspotenzial zugesprochen (Beukers, Bertolini 2023; VanHoose
etal. 2022), das heifSt, die Wirkung des Straflenexperiments kann tiber den jewei-
ligen Untersuchungsraum hinaus systemische Verinderungen im Sinne cines
»learning by doing« anstoflen (Bertolini 2020). Ob dies gelingt oder Straf8en-
experimente lediglich als Projekt zu betrachten sind, was im Idealfall fiir den
jeweiligen Raum, aber nicht dariiber hinaus einen Mehrwert bringt, hingt vom
Einzelfall ab (Torrens, von Wirth 2021).

Spitestens mit der Covid-19-Pandemie werden die Straflenexperimente
vermehrt international (z. B. Superblocks/Barcelona, Piazze Aperte/Mailand,
Gritzloasen/Wien) wie national (z. B. Ottensen macht Platz/Hamburg, Fried-
richstrafle/Berlin, Piazza Zenetti/Miinchen) eingesetzt. Die Eingriffstiefe reicht
von kleinen Verinderungen (Bemalung, Verinderung der Markierungen) tiber
eine gednderte Nutzung von Parkplitzen (z. B. Parklets) bis zu einer komplet-

ten Neuaufteilung des Straflenraums (z. B. Pop-up-Bike-Lane, Schulstraflen)
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(VanHoose etal. 2022). Die Vorteile von StrafSenexperimenten fiir Stadever-
waltungen liegen dabei auf der Hand. Durch die voriibergehende Verinderung
des Straflenbildes ermdglichen sie Stadt- und Verkehrsplaner:innen, aktuellen
riumlichen wie auch sozialen Anforderungen gerecht zu werden. Gleichzeitig
bieten sie die Moglichkeit, Losungsansitze fiir langfristige Herausforderungen
wie Luftverschmutzung, Lirm, Verkehrssicherheit und Staus zu testen. Stra-
Benexperimente »aim to provide a glimpse of a drastically different future sce-
nario, wherein streets are for mixed uses including socializing, playing, and
exercising — that is, »for people« — rather than for traffic« (VanHoose et al. 2022,
S.3). Sie eignen sich als Beteiligungsformat, um ortsspezifisches Wissen friih-
zeitig in den Planungsprozess einzubinden und mégliche Konflikte zu antizi-
pieren und aufzulésen, um so die Planungen sowie die Akzeptanz dafiir zu ver-
bessern.

Stralenexperimente versuchen, gednderte Nutzungen in realen Settings zu
visualisieren. Digitale Visualisierungen (Augmented/Virtual Reality, Animatio-
nen, fotorealistische 2-D-Visualisierungen etc.) haben sich jedoch in den ver-
gangenen Jahren ebenfalls als Instrument in Beteiligungsprozessen etabliert, um
Stadtumbau allgemein bzw. eine Neuaufteilung des Straflenraums im Speziel-
len digital darzustellen (Nasr-Azadani, Wardrop, Brooks 2022). Hierdurch wird
niederschwellig und kostengiinstig ein konkretes digitales Zukunfisbild nach
einem Straflenumbau geschaffen, um das gesellschaftliche Mindset zu verindern.
Kommunikationsdesigner, wie Jan Kamensky, zeigen in Visual Utopias mittels
animierter Videos, wie reale Situationen in innerstddtischen Riumen kiinftig
aussehen konnten. Sie stellen damit bewusst einen Gegenentwurf zu auto-
zentrierten Realititen dar bzw. treten mit diesen in den Wettstreit um die Gestal-
tung 6ffentlicher Straflenrdume der Zukunft (Gerl 2023).

Einen dhnlichen methodischen Ansatz verfolgen die Projekte »Stadtraum
2030 — Raum fiir Menschen statt fiir Autos« (Aarts, MLA+ 2020) in Berlin
Alt-Pankow oder die Radbahn unter der Berliner Ur-Hochbahn. Es wird ein
Bewusstsein flir den Qualititsgewinn geschaffen, der entsteht, sobald dem Auto-
mobil deutlich weniger Straflenraum zur Verfiigung steht, wohlwissend, dass der
Weg dorthin im Sinne eines Mobilititskonzeptes unbeantwortet bleibt. Zudem
bewirkt der methodische Einsatz von Visualisierungen den nachhaltigen Effekt,
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= StrafSen fiir alle: Menschen verschiedener Altersgruppen sollen sich im
Strafsenraum sicher und komfortabel bewegen kénnen - von kleinen Kindern
bis hin zu Rentner:innen.

m StrafBen sind sicher: Alle Menschen sollen sich bei der Nutzung des Strafsen-
raums sicher fiihlen.

m StrafSen fordern die Gesundheit: StraSen sollen aktive Mobilitdtsformen
fordern und negative Auswirkungen (z. B. Verkehrslarm etc.) so weit wie
moglich reduzieren.

m StrafSen sind offentliche Rdume: StrafSen sind multifunktionale Rdume.
Sie erfillen verkehrliche, soziale wie wirtschaftliche Funktionen.

StraBen sind Okosysteme: StrafGen sollen nach dem Vorbild funktionieren-
der Okosysteme ein Nebeneinander verschiedener (Mobilitats-) Arten und
Funktionen gewahrleisten. Sie sollen zudem Lebensraum fiir verschiedene
Tier- und Pflanzenarten bieten.

® StrafBen sind klimaangepasst: StrafSen sollen die negativen Auswirkungen
des Klimawandels abmildern.

m StrafSen schaffen Identitét: StrafSen sollen eine emotionale Bindung und
Ortsverbundenheit starken.

® Straen schaffen (6konomische) Werte: StraRen liefern Okosystemdienst-
leistungen fiir die Gesellschaft.

® StrafSen sind verdnderbar: Strafsen sollen flexibel gestaltet werden,um an
verdnderte Rahmenbedingungen angepasst zu werden.

= StraBen fordern Multimodalitét: StrafSen unterstiitzen eine an den \Wege-
zweck angepasste Verkehrsmittelwahl.

Abbildung 1: Zieldimensionen und Leitplanken lebenswerter StrafSen.
Quelle: eigene Darstellung.
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dass Betrachter:innen, nachdem sie einmal eine Vorstellung einer autofreien Uto-
g
pie bekommen haben, mit einem kritischen und geschirften Blick in die Reali-

tit zuriickkehren (Letay 2022).

3 Das Projekt: Lebenswerte StrafSen, Orte und
Nachbarschaften

3.1 Konzeptionelle Rahmung und Vorgehensweise

Im Rahmen des Forschungsprojektes »Lebenswerte StrafSen, Orte und Nach-
barschaften«, gefordert vom NRW Umwelt- und Verkehrsministerium, fand
ein umfangreicher Beteiligungs- und Planungsprozess statt. Dieser war ange-
leitet von dem normativ-konzeptionellen Leitbild einer »lebenswerten Straf3e«.
Als solches werden im Verstindnis des Autors Straflenriume bezeichnet, bei
denen die Zieldimensionen Verkehrswende, Klimaanpassung durch blau-griine
Infrastrukturen und Aufenthaltsqualitit integriert betrachtet werden (Mirz,
Verheyen, Diersch 2023). Damit einher gehen insgesamt zehn planerische Leit-
planken, die fiir den weiteren Prozess handlunggsleitend waren. Im Kern beschrei-
ben die Leitplanken den notwendigen Paradigmenwechsel weg von Strafen fiir
Autos hin zu Straflen fiir Menschen (vgl. Abbildung 1).

Dieses Leitbild wurde auf die Dortmunder Quartiersstrafle Neuer Graben
angewendet. Das betrachtete 60 Meter lange und circa 16 Meter breite Teilstiick
befindet sich im Dortmunder Kreuzviertel und umfasst bereits heute Elemente
einer lebenswerten Strafle. Es existiert ein alter Baumbestand, die Strafe ist
insgesamt aufgrund zahlreicher Cafés, Restaurants und Einzelhandelsgeschifte
belebt, und die Bewohner:innen sind vielfach zu Fuf§ oder mit dem Rad unter-
wegs. Allerdings ist das Straflenbild insgesamt stark vom ruhenden Verkehr
geprigt. Im Strallenraum parken, zu relevanten Anteilen nicht StVO-konform,
bis zu 220 Pkw. Anlass fiir die Auswahl waren anstehende grundhafte Kanal-
sanierungsarbeiten (Mirz, Broesi, Verheyen 2022).

Der Beteiligungs- und Planungsprozess fand tiber insgesamt 18 Monate statt.
Das Ziel war die Entwicklung einer gleichermafien ambitionierten wie gesell-
schaftlich tragfihigen, das heifSt mehrheitsfiahigen Planung fiir den Neuen Gra-
ben. Der kollaborative Planungsprozess gliederte sich insgesamt in die drei
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Abbildung 2: Schematischer Ablauf des Beteiligungs- und Planungsprozesses.
Quelle: eigene Darstellung.

Phasen Bestands- und Bedarfsanalyse, Zukunftsbilder und temporires Strafen-
experiment und kennzeichnet sich durch ein iteratives Vorgehen. In jeder Phase
wurde zunichst die Stadtverwaltung, anschliefend die Kommunalpolitik und
im Anschluss die Zivilgesellschaft eingebunden, um die jeweiligen Planungs-
schritte auf eine breite Basis zu stellen (vgl. Abbildung 2).

3.2 Zentrale Ergebnisse aus den drei Beteiligungsphasen

Anhand verschiedener Methoden der empirischen Sozialforschung sowie der
Verkehrsplanung (u. a. Interviews, Onlinebefragungen, Vor-Ort-Begehung,
Parkraumzihlung) wurde in der Bestands- und Bedarfsanalyse der Status quo
im Neuen Graben erhoben. Die mittels Geotargeting durchgefiihrte Online-
befragung (n=709) unterstrich den hohen Parkdruck, die Unzufriedenheit
damit und den Wunsch nach einer Qualifizierung des 6ffentlichen Straflen-
raums durch Stadtgriin und attraktive Verweilorte (im Griinen). So wiinsch-
ten sich tiber 70 Prozent der Befragten zusitzliche (bzw. cine Aufwertung der
vorhandenen) 6ffentliche Riume zur Interaktion und nicht kommerziellen
Nutzung. Jeder Zweite plidierte fiir eine Verlagerung von Parkraum in eine
Quartiersgarage. Gleichzeitig bestand der Wunsch nach einer Verbesserung der
Infrastrukeur fiir das ZufufSgehen bzw. fiir den Radverkehr. Circa so Prozent
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Abbildung 3:

Status quo (a),
Zukunftsbilder Shared
Space (b),
Fahrradstrafse (c)

und eine Vorzugs-
variante (d) fiir den
Neuen Graben.

Quelle: MUST Stéadtebau
GmbH.
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wiinschten sich mehr Biume im Straffenraum, knapp 70 Prozent allgemein
mehr Griinflichen (Mirz, Verheyen, Diersch 2023).

Aus den abstrakten Anregungen der Anwohner:innenschaft wurden zwei
Zukunfisbilder abgeleitet, in eine Vorplanung iibersetzt und visuell aufbereitet
(Abbildung 3). Im Wesentlichen unterscheiden sich die Fahrradsirafte (minus
75 % ruhender Verkehr) und der Shared Space (minus 100 %) im Ambitions-
niveau beziiglich der Reduktion des ruhenden Verkehrs und der damit verbun-
denen Umwidmung der frei werdenden Verkehrsfliche. Im Rahmen der zweiten
digitalen Anwohner:innenbefragung (n=1.545) konnten die Varianten bewer-
tet und diskutiert werden. Beide Zukunftsbilder wurden mehrheitlich deutlich
besser bewertet als der aktuelle Status quo. Wihrend der Status quo auf einer
zehnstufigen Likert-Skala eine mittlere Bewertung von 3,93 erhielt, wurden die
Zukunftsbilder mit 6,67 (FahrradstrafSe) bzw. 6,17 (Shared Space) bewertet. Aller-
dings variierte die Beurteilung zwischen den untersuchten Subgruppen teilweise
signifikant. Sowohl die Zustimmung von Personen, die einen privaten Pkw im
Haushalt besitzen, sowie von Personen, die diesen ebenfalls hiufig nutzen, fille
in Bezug auf beide Zukunftsbilder signifikant geringer aus.

Ausgehend von den tiberaus positiven Riickmeldungen der bisherigen Betei-
ligungsformate, erfolgte im August 2021 ein Straflenexperiment in Anlehnung
an das Shared-Space-Zukunfisbild. Zwar blieb die Fahrbahn im gesamten Zeit-
raum reguldr nutzbar, auf den Flichen des ruhenden Verkehrs (circa 40 Pkw-
Stellplitze) wurde jedoch mittels verschiedener atmosphirischer und griiner
Elemente (u. a. Rollrasen, Pflanzkiibel, Liegestiihle, Sitzbinke etc.) ein lebens-
werter Raum geschaffen. Begleitet wurde das Stralenexperiment durch vielsei-
tige Partizipationsformate, um sowohl analog wie digital in den direkten Dialog
(Anwohnersprechstunden, Planungsworkshops, Onlineworkshop) zu treten als
auch anonymes Feedback (Fragebogen, Briefkasten) einzuholen.

Die positiven Bewertungen aus vorangegangenen Beteiligungsformaten tra-
fen wihrend des Stralenexperiments auf zum Teil kontrire Alltagsrealititen.
Zwar fiel die Bewertung insgesamt tiberwiegend positiv aus, die Wahrnehmung
divergierte jedoch entlang der drei Faktoren Alter, Pkw-Besitz und direkte
Anwohnerschaft. Aufgrund der Konkretheit des riumlichen Experiments konn-

ten frithzeitig nicht intendierte Nebeneffekte identifiziert werden, wie beispiels-

Steven Mdrz

190



weise eine hohe Lirmentwicklung oder vermehrte Verschmutzung durch die
intensive Nutzung des Experimentierraums. Ebenso wurden der komplette Weg-
fall der Pkw-Stellplitze trotz Ausweichstellplitzen, die Ausweitung der AufSen-

gastronomie oder die Spielmoglichkeiten entlang der Straf3e kritisch gesehen.

3.3 Verdnderungen der Planungen auf Grundlage des
kollaborativen Beteiligungsprozesses

Ausgehend von dem heutigen Zustand des Neuen Grabens, haben die Zukunfts-
bilder sowie das Straflenexperiment als zentrale Bausteine des kollaborativ ange-
legten Planungsprozesses sowohl das Ambitionsniveau als auch die Schwer-
punktsetzungen bei den Planungen signifikant beeinflusst. Zentral fiir die
Umgestaltung des Straflenraums war iiber den gesamten Beteiligungsprozess
die Definition der zukiinftigen Rolle des ruhenden und fliefSenden Verkehrs, da
erst tiber diese Neuausrichtung Flichen fiir andere Nutzungen frei geworden
sind. Daher wurde in den Zukunftsbildern bewusst eine Straffennutzung skiz-
ziert, in der der MIV nur noch Gast ist. Parken war zum Teil nicht mehr méglich.
Dies sollte eine Debatte iiber den Wert des 6ffentlichen (StrafSen-)Raums ansto-
Ben. Ausgehend von dem Straflenexperiment, wurde schliefilich ein Kompro-
miss gefunden, bei dem rund 50 % der legalen Stellplitze umgewidmet werden.
Da das heute weitgehend geduldete Falschparken durch planerische Eingriffe
(z. B. Poller, Beete) nicht mehr moglich sein wird, reduzieren sich die heutigen
Stellplatzflichen um bis zu 75 %.

Durch die Reduzierung des Parkraums sowie durch cine Einbahnstraflen-
regelung wurden Flichen fiir verinderte Nutzungen frei. So wurden die Geh-
wege barrierefrei und konsequent auf 2,50 Meter verbreitert. Zudem werden
Nutzungskonflikte mit der Auflengastronomie und auf dem Gehweg parkenden
Autos vermieden. Dem Wunsch nach einer verbesserten Fahrradinfrastruktur
wurde durch zusitzliche Abstellanlagen fiir 300 Fahrrider sowie eine Offnung
der Einbahnstrafe fiir den gegenliufigen Radverkehr Rechnung getragen. Rad-
und Fuflverkehr werden damit zu den dominierenden Verkehrsmitteln zulasten
des MIV. Dem MIV werden jedoch, anders als bei den Zukunftsbildern, in der
Entwurfsplanung nach wie vor Flichen eingerdumt, da dies fiir die gesellschaft-

liche Akzeptanz der Planungen unerlisslich erschien.
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Blaue Griine
Ruhender Zu Infra- Infra- AufRen- Begeg-
MIV  Verkehr Fufs Rad  struktur struktur gastro nung Spielen

Abbildung 4: Schematische Darstellung der Veranderungen der Planungsentwiirfe
im Beteiligungsprozess. Quelle: eigene Darstellung.

Der Erhalt der heutigen Baumstandorte sowie der Wunsch nach zusitzli-
chem Stadtgriin wurde in allen Beteiligungsphasen deutlich kommuniziert.
Entsprechend wurden in der Entwurfsplanung der Baumbestand gesichert und
insgesamt 16 neue Baumstandorte definiert. Ebenso ist ein Wasserspiel vorge-
sehen.

Im Rahmen des StrafSenexperiments verdnderte sich die Perspektive auf die
Zurverfiigungstellung von Flichen fiir AufSengastronomie sowie insgesamt von
nichtkommerziellen Aufenthaltsflichen. Diese wurden in der Bedarfserhebung
gefordert und in den Zukunftsbildern positiv bewertet. Vor Ort tiberwog jedoch
beim Straflenexperiment die Sorge vor nicht intendierten negativen Auswir-
kungen (Gesprichslirm, Miill). Daher enthilt die Entwurfsplanung zwar noch
Sitzméglichkeiten (fiir kurze Pausen), aber keine grofieren Sitzecken oder Spiel-
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geridte mehr. Auch die Aufengastronomie wurde nicht erweitert, sondern nur
vom Gehweg weg verlagert, um Nutzungskonflikte mit FuSginger:innen zu

vermeiden.

4 Diskussion und lessons learnt

4. Zukunftsbilder als Diskussionsgrundlage fiir die
Zielformulierung

3-D-Renderings werden inzwischen bei sehr vielen Planungen erstellt, zumeist
jedoch erstam Ende und nichtam Anfang eines Beteiligungs- und Planungspro-
zesses. Thr Mehrwert besteht dann in der Visualisierung des Prozessergebnisses.
Im Rahmen des Projektes wurde sich aus drei Griinden bewusst fiir einen friih-
zeitigen Einsatz des Instrumentes entschieden. Es erleichterte erstens die Dis-
kussion auf Augenhéhe. Gerade in einem kollaborativ angelegten Prozess sind
Lagepldne, Schnitte oder sonstige, eher technische Planzeichnungen fiir zivil-
gesellschaftliche Akteur:innen nur bedingt lesbar und damit wenig geeignet.
Die Renderings sind jedoch weitgehend allgemein verstindlich und reduzieren
damit den Erkldrungsaufwand und erleichtern die Kommunikation. Durch ihre
einfache Lesbarkeit kdnnen sie zweitens auch fiir eine vergleichende Betrach-
tung genutzt werden. Im Projeke dienten die Varianten Fahrradstraffe und
Shared Space dazu, ein Handlungsspektrum und die damit einhergehenden
Konsequenzen einer verinderten Straffenraumaufteilung konkret darzustellen.
Gerade der letzte Aspeke ist hier von besonderer Bedeutung. Es ist das eine, sich
mehr Biaume, Aufenthaltsflichen, breitere Gehwege etc. zu wiinschen. Da der
Straflenraum jedoch nicht vermehrbar ist, kann dies nur durch eine Flichenum-
verteilung erfolgen, konkret durch die Reduzierung der Kraftfahrzeugstellplitze.
Diese Opportunititskosten werden durch die Renderings allgemein verstind-
lich dargestellt und tragen damit zu einer Zielformulierung fiir einen dauerhaf-
ten Straflenumbau bei. Drittens etlauben die Renderings einen einfachen visu-
ellen Vergleich der Planungsphasen. Der Vergleich der Zukunftsbilder mit der
final entstandenen Entwurfsplanung machre deutlich, an welcher Stelle die Pla-
nungen aufgrund der Riickmeldungen aus der Zivilgesellschaft, der Stadever-
waltung und der Kommunalpolitik angepasst wurden.
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4.2 StralSenexperimentals realweltlicher Impulsgeber

Das StrafSenexperiment sollte im Rahmen des Projektes dazu dienen, den bishe-
rigen, durch die Zukunftsbilder ausgedriickten Planungsstand und die genann-
ten gesellschaftlichen Bedarfe zu validieren und mit der breiten Offentlichkeit
zu diskutieren. Ziel war es, durch die Verortung von Planungen bzw. Planungs-
elementen im Raum die Verstindlichkeit zu erhhen, sodass die Diskussionen
stirker auf Augenhéhe erfolgen. Durch Strafenexperimente verlagern sich abs-
trakte Diskussionen an die konkreten Transformationsorte. Dies erhoht nicht
nur den Grad der Konkretheit von Diskussionen, sondern verringert auch die
Einstiegshiirden in die Diskussion. Menschen werden dort abgeholt, wo die Pla-
nungen spiter wirken. Dies schafft Transparenz und verringert den Eindruck,
dass Planungen »irgendwo« am Schreibtisch entstehen. Der 6ffentliche (Stra-
en-)Raum wird dadurch éffentlich »produziert«, wodurch sich auch die Iden-
tifikation mit den Planungen erhéhen kann. Insgesamt gelang es so, nicht nur
zusitzliche Zielgruppen zu erreichen, sondern auch die im Vorfeld genannten
gesellschaftlichen Bedarfe einzuordnen, sodass bei den Planungen nachjustiert

und mogliche Planungsfehler korrigiert werden konnten.

4.3 StrafSenexperimente »nur« ein Baustein eines
kollaborativen Planungsprozesses

Die Eignung und der Zeitpunkt des Einsatzes von Straflenexperimenten fiir
Planungsprozesse hingen stets vom jeweiligen Einzelfall ab. Im Fallbeispiel hat
es sich als zielfiihrend erwiesen, das Straffenexperiment zu nutzen, um die arti-
kulierten Bedarfe und daraus abgeleiteten Zukunftsbilder zu visualisieren und
damit zur Diskussion zu stellen. Dadurch wurden die bisherigen Planungen
qualifiziert. Das Experiment diente jedoch auch der Stadtverwaltung und Kom-
munalpolitik zur Selbstvergewisserung, dass die Planungen nicht nur planerisch
moglich sind, sondern auch gesellschaftliche Akzeptanz finden. Das Straflen-
experiment war folglich einer von mehreren Bausteinen, bei dem Stadtverwal-
tung, Kommunalpolitik und Zivilgesellschaft kollaborativ die Zukunft des Stra-
Benraums gemeinsam entwickelten. Das Straf§enexperiment sollte jedoch nichte

allein als Beteiligungsformat gesehen werden. Der Mehrwert liegt vor allem
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darin, einen Raum zur Interaktion geschaffen zu haben. Es lebt davon, durch
Workshops, Umfragen, Beobachtungen etc. die Aneignung und Bewertung der
gednderten Raumnutzung zu erheben und zu verstehen, um auf dieser Basis Pla-

nungen anzupassen bzw. weitere Schritte zu entwickeln.

4.4 DieEignung von StralSenexperimenten hdngt
von der intendierten Funktion ab

In den vergangenen Jahren haben zahlreiche Kommunen Stralenexperimente
als Sensibilisierungs-, Beteiligungs- und Planungsinstrument genutzt. Ein gut
gemachtes Straflenexperiment braucht jedoch finanzielle und vor allem per-
sonelle Ressourcen. Letztlich binden Experimente Ressourcen, die an anderer
Stelle womdglich fehlen. Gleichzeitig wecken sie Erwartungen, zum Teil auch
falsche Erwartungen. Daher gilt es, sich die Intention von Straflenexperimen-
ten klarzumachen und kritisch zu reflektieren, ob das Experiment hierfiir die
richtige Methode ist. Dies gilt umso mehr, da StralSenexperimente Wirkungen
von Planungen bzw. Umbauten immer nur andeuten kénnen. Mikroklimato-
logische Effekee von Stadtbdumen kénnen beispielsweise kaum durch Straflen-
experimente dargestellt werden. Gleiches gilt fiir ein verandertes Mobilitdtsver-
halten. Vor dem Einsatz eines Straf§enexperiments sollte daher stets der Zweck
bzw. das Ziel klar definiert sein. Man sollte zudem die Eignung anderer Instru-
mente (Simulationen, Befragungen etc.) fiir den definierten Zweck priifen und

abwigen.

; Fazit

Der Umbau des 6ffentlichen (Strafen-)Raumes ist aus 6kologischen, 6kono-
mischen und sozialen Griinden notwendig und richtig. Diese Transformation
braucht jedoch eine intensive kommunikative Begleitung. Das Jahrzehnte pri-
gende Paradigma der autogerechten Stadt ist noch heute stark in den mentalen
und physischen Infrastrukturen verankert, weshalb es nicht selten zu Biirger-
protesten bei Infrastrukturprojekten komme, die zulasten des MIV gehen. Es
gilt daher, den notwendigen Paradigmenwechsel und den damit einhergehenden

Mehrwert zu erkliren und Alternativen zu heutigen Alltagsroutinen aufzuzeigen.
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Das Fallbeispiel hat deutlich gemacht, dass eine friihzeitige Visualisierung eines
Zielzustandes durch Zukunfisbilder und StrafSenexperimente einen wichtigen
Beitrag leisten kann, um a) Biirger:innen frithzeitig und niederschwellig in den
Planungsprozess einzubinden und so das Planungsergebnis zu verbessern und
b) Angste, Sorgen, Vorurteile auf- und ernst zu nehmen, um Planungen zu ent-
wickeln, die gleichermafSen ambitioniert, zukunftsgewandt und gesellschaftlich
mehrheitsfihig sind. Durch den dargestellten kollaborativen Ansatz wird die
Legitimation entsprechender Planungen gestirke, was insgesamt zu einer Stir-
kung und im Idealfall mittelfristig auch zu einer Beschleunigung des Transfor-

mationsprozesses beitrigt.
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