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Verkehrsberuhigung:
Entlastung statt Kollaps!

MafBnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und
europaischen Stadten

Zusammenfassung

Die Umsetzung von konsequenten VerkehrsberuhigungsmaBnahmen wird in
deutschen Stadten immer populérer. Zugleich wachsen die Gegenstimmen. Ein
vielgenanntes Argument ist, dass der Verkehr durch die ergriffenen MaRnahmen
nicht abnimmt, sondern das benachbarte Stralennetz zusétzlich belastet. Der
Beitrag liefert hierzu empirisch belegte Befunde aus zahlreichen nationalen und
internationalen Projekten, die zeigen, dass diese Befiirchtung nicht eintritt.

Vielmehr bestatigen fast alle Erhebungen das Phédnomen der ,traffic evapora-
tion": Das Kfz-Verkehrsaufkommen verringert sich insgesamt, ,verpufft* also in
nennenswertem MaRe. Die GroBenordnung der ,Verpuffung" liegt in den analy-
sierten flachenhaften Verkehrsberuhigungsprojekten zwischen 15 und 28 Pro-
zent, bei gesamten Innenstédten zwischen 25 und 69 Prozent, im Umfeld einzel-
ner umgestalteter Stralen zwischen 4 und 52 Prozent. Die Zahlen variieren je
nach Projekt und Bezugsrahmen.

Der Effekt erklart sich durch ein verandertes Verkehrsverhalten: Je attraktiver
Fuf3- und Radwege sind, desto haufiger nutzen Menschen sie. Und obgleich die
Messungen durchaus Verlagerungseffekte in angrenzende Straflen zeigen, so
sind diese meist moderat, der befiirchtete Verkehrskollaps bleibt in fast allen Fal-
len aus. Die Erfahrungen europaischer Stadte, die teilweise schon auf langere In-
terventionszeitraume zuriickblicken kdnnen, zeigen auflerdem, dass die positi-
ven Entlastungseffekte mit der Zeit sogar zunehmen.

Die Untersuchung zeigt: Restriktive MaBnahmen, die den Autoverkehr in den
Stadten zahmen, wirken in erwiinschtem Sinne: Diesen Hebel gilt es auch in der
fachlichen Diskussion sowohl in der Kommunalpolitik wie auch in Verwaltungen
stérker zu beriicksichtigen. Insbesondere in der Modellierung von Verkehrsberu-
higungsmalnahmen sollten die beschriebenen Effekte zumindest als ein Szena-
rio abgebildet werden.




1. Vorbemerkung

Verkehrsberuhigung ist aktuell ein intensiv diskutiertes Thema. Sei es bei der
(Teil-)Sperrung einzelner StraBen fur den Autoverkehr, sei es bei der Einfih-
rung von Fahrradstral3en oder sogenannten Superblocks, d.h. Wohnvierteln,
die vom Durchgangsverkehr entlastet werden und in denen der Stralenraum
neu genutzt wird. Bei all diesen MalRnahmen wird der Autoverkehr starker als
bislang reguliert, mit dem Ziel, bessere Rahmenbedingungen fir den Ful3-
und Radverkehr zu schaffen, die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in stadti-
schen Wohnquartieren zu verbessern und die Verkehrssicherheit zu erhohen.

Viele der MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung sind heftig umstritten und
haufig mit der Beflirchtung verbunden, dass der motorisierte Verkehr letzt-
lich doch nur in das angrenzende Straflennetz verdrangt werde und Staus
und Verkehrskollaps die Folge seien. Aber trifft das Gberhaupt zu?

Forschungsergebnisse aus den 1960er Jahren lassen eher das Gegentell
vermuten. So ist in mehreren Studien belegt, dass zusatzliche Fahrspuren o-
der Stral3en langfristig nicht zur Entlastung des Verkehrs beitragen, sondern
letztlich nur mehr Autoverkehr produzieren. Erklart wird das mit dem Fakt,
dass unsere tagliche ,Unterwegszeit" seit Jahrzehnten konstant bei ca.
80 Minuten pro Tag liegt. Wird das Fahren mit dem Auto attraktiv, werden
weiter entfernte Ziele gewahlt, die Zahl der Wege pro Tag und die ,Unter-
wegszeit" verdndert sich jedoch kaum. Das heif3t: Wer Stral3en fur Kfz baut,
erntet Autoverkehr (Braess, 1968; Downs, 1962). Im - in Anbetracht der vie-
len Faktoren, die auf die Verkehrsmenge Einfluss nehmen, - sicherlich nicht
ganzlich zulassigen Umkehrschluss wirde das bedeuten: Verbessert man
das Angebot erreichbarer Ziele im Nahbereich und die Rahmenbedingungen
fur das ,Unterwegssein® zu Ful3 und mit dem Rad (,15-Minuten-Stadt"), ge-
hen mehr Menschen zu Ful’ und fahren Fahrrad, der Kfz-Verkehrsfluss ver-
bessert sich eher, weil insgesamt weniger Autos fahren.

2. Metaanalyse

Um die Auswirkungen von aktuellen VerkehrsberuhigungsmalRnahmen auf
den StralRenverkehr besser abschétzen zu konnen, hat das Difu im Rahmen
des von der Europaischen Union und dem Bundesforschungsministerium
geférderten Forschungsprojektes TuneOurBlock Anwendungen von Super-
block-Konzepten in unterschiedlichen Stadtstrukturen analysiert. Im Fokus
der Analyse stehen evaluierte Maf3nahmen zur Verkehrsberuhigung in deut-
schen sowie europdischen Stadten. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei
auf Verkehrsversuchen (§ 45 Abs. 1 S. 2 StVO), da diese in der Regel mit Vor-
her-Nachher-Erhebungen  verknipft sind  (StraBBenverkehrsordnung,
2023/01.04.2013). Obgleich die untersuchten Mafinahmen in Anbetracht
der Verschiedenartigkeit der lokalen Ansatze und Rahmenbedingungen,
aber auch aufgrund unterschiedlicher Evaluationsdesigns nicht miteinander
verglichen werden kdnnen, lassen die Ergebnisse doch Trendaussagen zu.

Aktuelle MaBhahmen
zur Verkehrsberuhi-
gung in deutschen und
europaischen Stadten



Tab. 1:

Ubersicht zu den
ausgewerteten
Fallstudien (Auswahl)

Insgesamt wurden im Rahmen von TuneOurBlock 30 einschlagige Malinah-
men ausgewertet und kategorisiert nach:

¢ flachenhafter Verkehrsberuhigung:
« Umgestaltung von einzelnen Quartieren
« Umgestaltung von ganzen Innenstadten

¢ linienhafter Verkehrsberuhigung:
« Umgestaltungen von einzelnen Geschéftsstrallen
« Umgestaltungen von HaupterschlieBungs- oder Fahrradstrafien

Im Folgenden werden ausgewahlte Befunde aus deutschen und europai-
schen Stadten dargestellt, die empirisch belegte Wirkungsanalysen enthal-
ten und ein breites Spektrum an MalRhahmen in unterschiedlichen stadte-
baulichen Kontexten abbilden.

Projekt/StraBenname Ort

flachenhafte Verkehrsberuhigung

o ,Ottensen macht Platz" Hamburg

o Superblocks Barcelona
e Mini-Hollands

e Low Traffic Neighbourhoods

London-Waltham Forest
London-Lambeth

e Altstadtumgestaltung Vitoria-Gasteiz

o Altstadtumgestaltung Pontevedra
linienhafte Verkehrsberuhigung

o Sendlinger Stralle (Geschéftsstralle) Minchen
o Friedrichstral3e (Geschéftsstralle) Berlin

o Osterstralle (Geschéftsstralle) Hamburg
e Humboldtstral3e (Fahrradstrafe) Bremen

e Konrad-Wolf-Allee (Haupterschlieungsstralle) Potsdam

o Clara-Zetkin-StrafRe (Haupterschlieungsstralle) Erfurt

2.1 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Versuche, den stédtischen Kfz-Verkehr flachenhaft zu beruhigen, wurden be-
reits in den 1980er Jahren unternommen. Aktuell gewinnt das Thema in vie-
len Stadten - auch international - an Dynamik. Ob , Superilles" in Barcelona
oder ,Superblocks" in Vitoria-Gasteiz, der ,Circulation Plan" in Gent, die
~Low Traffic Neighbourhoods" in London oder die ,Kiezblocks" in Berlin — die
Namen sind verschieden, die Malinahmen dhneln sich.

»Ottensen macht Platz" in Hamburg

Ottensen ist ein griinderzeitlich gepragter Stadtteil im Hamburger Bezirk Al-
tona mit einer hohen Nutzungsdichte von Wohnen, Gewerbe und Einzelhan-
del. Im Rahmen des Verkehrsversuchs ,,Ottensen macht Platz”, der zwischen
September 2019 und Februar 2020 stattfand, hat die Stadt Hamburg vier zu-
sammenhangende Stral3en fir den Durchgangsverkehr gesperrt, auf einer
Flache von 800 Metern Lange eine FuRgangerzone ausgewiesen sowie den
offentlichen Raum mit Sitz- und Pflanzenelementen ausgestattet. Das Par-



Verkehrsversuch
,Ottensen macht Platz*

ken im Stral3enraum sowie Einfahrten in das Projektgebiet wurden stark reg-
lementiert, als Kompensation Sonderkonditionen in den umliegenden Park-
hausern angeboten (Berestetska et al., 2021, S. 23-25).

Bild: Isadona Tast/Bezirksamt Altona

Wie Verkehrszahlungen im Anschluss zeigten, verlagerte sich ein Teil des
motorisierten Verkehrs in umliegende StralRenziige. Das Verkehrsaufkom-
men wuchs je nach Strale um 2 % bis 56 % (ebd., S. 93-95). Die Auslastung
der mehrbelasteten Stral3en lag jedoch weiterhin deutlich unter der Kapazi-
tatsgrenze. Dagegen wurde in der zum Projektgebiet fiihrenden Bahrenfelder
Stral3e rund 80 % weniger Kfz-Verkehr registriert (ebd., S. 86-87). In der Bi-
lanz ergibt sich fir das Projektgebiet ein Rickgang des Verkehrsaufkom-
mens um insgesamt rund 16 bis 28 %. Das heil3t, dass Autofahrende das Ge-
biet entweder groRrdumig umfahren, andere Verkehrsmittel nutzen oder der
Verkehr génzlich verschwindet.

Eine Befragung der Anwohnenden bestéatigt die veranderte Verkehrsmittel-
wahl. Vor dem Verkehrsversuch nutzten 19 % ein Kraftfahrzeug, wahrend-
dessen 17 %. Offensichtlich wurden Autofahrten im Anschluss an die Inter-
vention durch Wege zu Ful} ersetzt. Dieser Anteil stieg von vorher 29 % auf
31 %. Unverandert blieben die Nutzung des Motorrads/Mopeds von 1 %, des
OPNV von 20 % und des Radverkehrs von 32 % (ebd., S. 47-48).

Das anfanglich befiirchtete Chaos hinsichtlich der Parksituation blieb aus.
Die zur Verfligung gestellten offentlichen Parkhauser waren nicht ausgelas-
tet. Vermutlich wurden vorhandene aber vorher nicht genutzte private Stell-
flachen in Hinterhofen und Tiefgaragen reaktiviert. Aufgrund der breiten Zu-
stimmung des Projektes unter den Anwohnenden beschloss der Bezirk Al-
tona im Mai 2022 die dauerhafte Umsetzung eines weiterentwickelten Ver-
kehrskonzeptes. Dieses sieht vor, ,den zentralen Bereich des Projektgebiets
fur den allgemeinen Kfz-Verkehr zu sperren" (Bezirksversammlung Altona,



Abb. 1:

Auswirkungen der
Verkehrsberuhigung im
Superblock Sant Antoni
in Barcelona

2022, Anl. 2) und empfiehlt, umliegende Straflen mit Hilfe von Fahrradstra-
Ben und absenkbaren Pollern zusatzlich zu beruhigen, um Verlagerungsef-
fekte vorzubeugen (ebd., Anl. 2).

Superblocks in Barcelona

Die Stadt Barcelona setzt seit 2016 systematisch Superblocks im gesamten
Stadtgebiet um. Neben einer Verbesserung der Lebensqualitat in Wohnge-
bieten verfolgt die Stadt damit das Ziel, Einzelhandel und Gastronomie zu
starken sowie Larm- und Luftschadstoffbelastungen zu reduzieren. Zunéchst
temporér, bei Erfolg dauerhaft, werden Stra3en und Platze neu aufgeteilt und
neu genutzt. Nur noch Anwohnende und Lieferverkehr diirfen mit 10 km/h
die Quartiere durchfahren, ebenso Versorgungsfahrzeuge und Rettungs-
dienste. Inzwischen sind 13 Superblocke umgesetzt oder befinden sich in der
konkreten Planungsphase (Ajuntament de Barcelona, 2023).

Im untersuchten Superblock Sant Antoni nahm der Kfz-Verkehr in den ver-
kehrsberuhigten Stralen deutlich ab, ndmlich um 82 %. Verlagerungseffekte
sind ebenfalls zu beobachten, aber langst nicht in der zu erwartenden Gro-
Benordnung. Unter Einbezug der umliegenden Hauptverkehrsstraf3en verrin-
gerte sich der Kfz-Verkehr um insgesamt 15 %. Der Fufl3verkehr nahm um
28 % zu (ebd., S. 160).

2017 2019 Verdnderung
Luftqualitit R
(Carrer de Borrell / Carrer de Tamarit)
e NO; 57 pg/m® | 38 pg/m? -33%
¢ PMyo 24 ug/m® | 23 pg/m? -4%
Ldrm
(Carrer de Borrell / Carrer de Tamarit)
s Vormittag 66,6 dB 62,5 dB -4,1dB
* Nachmittag 65,5dB 60,2 dB -5,3dB
o Nacht 61,1dB 55,7 dB -5,4dB
Fahrzeuge
¢ Carrer de Borrell 7.216 1.266 -82%
(verkehrsberuhigte StraRe)
o Carrer de Viladomat 8.498 10.266 +21%
(erste Parallelstr zur Borrell)
e Carrer de Villarroel 12.416 12.382 0,3%
(zweite Parallelstr zur Borrell)
Fahrzeuge Insgesamt 28.130 23.914 -15%
Zu FuB Gehende 11.990 15.407 +28 %
(Carrer de Tamarit)

Quelle: Ajuntament de Barcelona, 2023, S. 160 (links); rechts: Blick in die Carrer de Borrell, eine Stral3e im Quartier;

Bild: Uta Bauer

Den Effekt der MalRnahmen auf das gesamte Stadtgebiet bezogen belegen
zwei Studien: So schatzt der Urban Mobility Plan 2013-2018 die Auswirkun-
gen einer flaichendeckenden Umsetzung von Superblocks auf das gesamte
Stadtgebiet mit 19 % weniger Fahrten von privaten Fahrzeugen ein (Mueller
et al,, 2020, S. 9). Eine aktuelle Studie, die in Barcelona stadtweit offentlich
zugangliche Verkehrszéhlungsdaten auswertet, liefert weitere empirische
Belege fur Verkehrsentlastungseffekte: Im Durchschnitt verringerte sich das
Verkehrsaufkommen in den Stralen mit Interventionsmallnahmen um
14,8 % im Vergleich zu den Straflen im Rest der Stadt. In der weiteren Umge-
bung der Interventionsstral3en ging das Verkehrsaufkommen im Vergleich
zum Rest der Stadt ebenfalls leicht zurlick (-0,9 %) — mit Ausnahme der un-
mittelbar angrenzenden Parallelstral3en zu den von den Interventionen be-
troffenen Stral3en, die einen geringen relativen Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens verzeichneten (+0,7 %) (Nello-Deakin, 2022). Die gewahlte Methode ist



auch fur zuklnftige Evaluationen interessant, da nicht nur Verkehrszahlun-
gen im unmittelbaren Projektgebiet ausgewertet wurden, sondern die Zahlen
auch in Beziehung zur Verkehrsentwicklung von Straen im weiteren Um-
kreis sowie im Rest der Stadt gesetzt wurden.

Mini-Hollands und Low Traffic Neighbourhoods in London

»Mini-Hollands" sind kleine Superblocks, die insbesondere in Londoner
Stadtrandgebieten Karriere machen und zeigen, dass Verkehrsberuhigung
nicht allein ein Innenstadtthema ist. Mafinahmen im Mini-Holland ,Waltham
Forest" waren Tempolimits, modale Filter, d.h. Kfz-Durchfahrtssperren, und
umgestaltete Straflen und Platze in Form von ,Pocket Parks". In der Folge
nahm der Kfz-Verkehr um 50 % innerhalb des Gebiets (Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club e.V., S. 8) und um 5 % auf den das Gebiet umschliel3en-
den Hauptstral’en (London Cycling Campain, o.J., S. 2) ab. Insgesamt - d.h.
sowohl innerhalb von ,Waltham Forest* als auch auf den umliegenden
Hauptstrallen - ergab sich eine Abnahme des Kfz-Verkehrs von 16 % (ebd.,
S. 2). Ahnliche Reduktionseffekte sind auch fiir die innenstadtnahen ,Low
Traffic Neighbourhoods" (LTNs) zu vermerken, in denen durch die Einrich-
tung von Einbahnstraflen sowie bauliche und gestalterische Elemente (Pol-
ler, Blumenkdiibel) der Kfz-Durchgangsverkehr unterbunden wird. Eine aktu-
elle Studie, die insgesamt 46 LTNs evaluierte, belegt einen Rickgang des
Kfz-Verkehrs um durchschnittlich 47 % innerhalb der LTNs, der Verkehr an
den umgebenden HauptstralRen nahm dagegen nur im Durchschnitt um 1 %
zu (Aldred & Thomas, 2023).

Abb. 2:

Low Traffic Neighbour-
hoods in Londoner
Bezirken, umgesetzt
zwischen Marz 2020
und Méarz 2022

Quelle: Aldred & Thomas, 2023 (links); rechts: modaler Filter im LTN Kingston upon Thames; Bild: Jack Fifield via Flickr

Im Londoner Bezirk Lambeth wurden zudem Messungen durchgefihrt, die
zeigen, dass Anwohnende nach Umsetzung eines LTN ca. 1,3 km weniger
pro Tag mit dem Pkw zurtcklegen. Ein Befund, der die in Diskussionen um
eine Verkehrsberuhigung haufig zu horende Behauptung widerlegt, dass die
erzwungenen Umwege automatisch zu mehr gefahrenen Kfz-Kilometern
fihrten (Goodman et al., 2023).

Vitoria-Gasteiz

Vitoria-Gasteiz, Hauptstadt der Autonomen Gemeinschaft Baskenland in
Spanien, hat zwischen 2009 und 2012 ihr historisches Zentrum im Sinne der
Superblock-ldee umgestaltet. In 47 Stral3en setzte die Stadt verkehrsberuhi-
gende Malinahmen um. Diese umfassten die Reglementierung des Durch-
gangsverkehrs, den Bau einer neuen Strafenbahn, eine dichte Taktung des
Busliniennetzes, die Anlage von neuen Radwegen auf einer Strecke von



150 Kilometern sowie das Aufstellen von Fahrradstédndern (Linnert, 2015).
Auf3erdem wurden die Flachen fur Fulwege von 45 % auf 74 % erweitert (IC-
LEI - Local Governments for Sustainability, 2014, S. 4).

Verkehrszahlungen vor (20086), wahrend (2011) und am Ende (2012) der Um-
gestaltung zeigten eine Abnahme des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt um
60 % von 2006 bis 2011 (vor allem durch die Einrichtung der Superblocks
und der neuen Straf3enbahn) und um 6 % von 2011 bis 2012 (vor allem durch
die Kontrolle des Durchgangsverkehrs) (CiViTAS Modern, 2012, S. 1). Zwi-
schen 2006 und 2011 nahm der Anteil des Kfz-Verkehrs an allen Verkehrsar-
ten (,Modal Split") um 8 Prozentpunkte ab (von 36 auf 28 %), der FulRverkehr
um 5 Prozentpunkte (von 49 auf 54 %), der Radverkehr um 4 Prozentpunkte
(von 3 auf 7 %) und der OPNV um 0,5 Prozentpunkte zu (von 7,9 auf 8,3 %)
(Gainza Barrencua & Etxano Gandariasbeitia, 2014, S. 22). Viele Menschen
in der Innenstadt entdeckten den 6ffentlichen Raum wieder als Ort zum Fla-
nieren, Verweilen, Treffen und Spielen. Der Anteil an Rad fahrenden Kindern,
alteren Menschen und Frauen hat seitdem stark zugenommen (Barberan &
Monzon, 2016, S. 6).

Pontevedra

Pontevedra, eine Mittelstadt im Nordwesten Spaniens, hat seit 1999 ver-
schiedene Malinahmen zur Forderung einer lebenswerten und fuRganger-
freundlichen Stadt realisiert: Unter anderem sperrte die Stadt die gesamte
Altstadt sowie einen Grofteil des Zentrums flir den Kfz-Verkehr, wies deutlich
mehr (310 %) Flachen fir den FuB3- und Radverkehr aus und fuhrte ein Tem-
polimit von 30 km/h im restlichen Teil der Stadt ein. Infolgedessen nahm der
Kfz-Verkehrim Zentrum um 90 %, in der gesamten Stadt um 69 % ab (Wolf &
Hardinghaus, 2021, S. 1-7).

2.2 Linienhafte Verkehrsberuhigung

Weitaus haufiger als in der Flache flhren die untersuchten Stadte soge-
nannte linienhafte MaBnahmen durch. In diesem Fall erfolgt die Verkehrsbe-
ruhigung lediglich in einzelnen Stral3en. Die folgende Darstellung referiert Er-
gebnisse ausgewahlter Geschéftsstraen, Hauptverkehrsstral3en und Fahr-
radstral3en.

Sendlinger Straf8e in Miinchen

Im Rahmen eines von Juni 2016 bis Juni 2017 durchgefiihrten Verkehrsver-
suchs wandelte die Stadt Miinchen die zentral in der Altstadt gelegene Send-
linger Straf3e abschnittsweise in eine Ful’igangerzone um. Es wurden Poller und
Sitzmobel installiert, Griinflachen angelegt, 81 Parkstande sowie ein Fahrstrei-
fen zuriick-, der FuBweg barrierefrei ausgebaut (Cyganski et al., 20204, S. 4).
Die Auswertung der MafRnahmen erfolgte mittels Verkehrszahlungen im ru-
henden und flieRenden Verkehr sowie Befragungen und Raumbeobachtungen
vor (2013 und 2015) und wahrend (2016) des Verkehrsversuchs.

Zwischen Juni 2016, direkt vor Projektbeginn, und Méarz 2017, wahrend des
Projekts, nahm der FuBverkehr werktags um 2 bis 7 % und samstags um 59
bis 67 % zu (Zebralog 2017, S. 31). Auch der Anteil der Anwohnenden, die die
Sendlinger Straf3e zum Verweilen und Treffen von Bekannten nutzten, stieg
in diesem Zeitraum an (Verweilen: von 13 auf 24 %, Treffen: von 15 auf 18 %)
(ebd.,Anh. 8.1, S. 19). Aufgrund der 81 riickgebauten Parkstédnde gab es eine
Verlagerung von parkenden Autos auf andere offentliche Parkstande nahe
der Sendlinger Strafe, die allerdings vorher nicht ausgelastet waren. Durch



Friedrichstrafe in Berlin
mit Zwei-Richtungs-
Radweg in Mittellage

die Einschréankung des flieRenden Kfz-Verkehrs in der Sendlinger Stralle
nahm der Parksuchverkehr zu, wodurch kleinere Staus entstanden (ebd.,
S. 8). Diese traten allerdings auch vor dem Verkehrsversuch auf, sodass sich
die Verkehrssituation nicht erheblich verschlechterte. Die Verkehrsverlage-
rungen des flieBenden Kfz-Verkehrs konnten durch vorher nicht ausgenutzte
Kapazitaten des Stral3ennetzes von den anliegenden Straflen aufgenommen
werden (ebd., S. 12). Die Verkehrsteilnehmenden, gréfitenteils Anwohnende,
die aufgrund der Umgestaltung das eigene Auto stehen lielRen, gingen statt-
dessen hauptsichlich zu FuB oder nutzten den OPNV. Von den befragten Ge-
werbetreibenden gaben 78 % einen gleich gebliebenen oder gestiegenen
Umsatz an (ebd., Anh. 8.1, S. 28). Aufgrund der erfolgreichen Umsetzung hat
die Landeshauptstadt die Sendlinger Strale 2019 dauerhaft in eine FulRgan-
gerzone umgewidmet.

Friedrichstral3e in Berlin

Die Umgestaltung der Friedrichstral3e, einer tGberregionalen EinkaufsstraRe
in Berlin-Mitte, wird bis heute stadtweit kontrovers diskutiert. Zwischen Au-
gust 2020 und Dezember 2022 wurde die FriedrichstralRe in Berlin-Mitte,
eine Uberregionale EinkaufsstraBe, auf einer Ldnge von ca. 500 Metern im
Rahmen eines Verkehrsversuchs fiir den Kfz-Verkehr gesperrt. Stattdessen
konnten Menschen flanieren, Rad fahren war auf einer Fahrspur in der Mitte
der Strale gestattet, in den angrenzenden Nebenstralen wurden Lieferzo-
nen eingerichtet (LK Argus GmbH, 2022).

Bild: Wikipedia

Wie Z&hlungen vor (13.08.2020) und wahrend (19.08.2021) des Verkehrsver-
suchs zeigten, verlagerte sich der Kfz-Verkehr im Mittel zu 57 % aus der
FriedrichstraBe auf die anliegenden Parallelstraen (Charlotten- und Glinka-
stral3e). Ein erheblicher Teil (43 %) wich jedoch nicht dorthin aus (berechnet
aus Daten aus: ebd., S.45-48), obgleich die Glinkastraf’e aufgrund ihres



Strallenquerschnitts durchaus geeignet ware, die Ausweichverkehre aufzu-
nehmen (ebd., S. 48). In der FriedrichstraBe stieg der Radverkehr um 50 %
(ebd., S.37). Der FuBverkehr in Langsrichtung nahm um 50 % (ebd., S. 33)
und Querungen um 12 % zu (ebd., S. 29).

OsterstralRe in Hamburg

In der zentralen Einkaufsstralle des Hamburger Bezirks Eimsbuttel nahm der
Leerstand von Gewerbeeinheiten zu. Um dem entgegenzusteuern, sollte der
Strallenraum neu verteilt und gestaltet werden. Zu diesem Zweck wurde zwi-
schen Oktober 2015 und Oktober 2017 der Gehweg - durch Wegnahme von
Stellplatzen und Verlegung des Radweges auf die Fahrbahn - stark verbrei-
tert (Schafer & Dembach, 2019, S. 4). Parkplatze wurden nicht nur deutlich
reduziert (von 210 auf 110), sondern auch anders angeordnet.

Durch die geringere Fahrspurbreite nahm der Kfz-Verkehr je nach Abschnitt
zwischen 15 und 32 % ab. Der Radverkehr nahm dagegen an Wochentagen
zwischen 66 und 102 % und samstags zwischen 20 und 30 % zu. Auch der
FulRverkehr stieg deutlich an, um 21 bis 33 % (Stadt Hamburg, 2019, S. 24-
26). Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Kfz verringerte sich (ebd.,
S. 30-31). In der Folge ging die Zahl der Unféalle um fast 50 % zurtick. Auch
die Anzahl der Unfalle mit FuBB- und Radverkehrsbeteiligung ist trotz deutlich
mehr Radfahrenden und zu Ful? Gehenden gesunken. (ebd., S. 50-51) Trotz
der reduzierten Anzahl an Kfz-Stellplatzen sind die vorhandenen Parkstande
nicht voll ausgelastet (Kleiner, 2019, S. 2).

Humboldtstralle in Bremen

Die HumboldtstraBBe in Bremen wurde im Jahr 2014 als Fahrradstrale aus-
gewiesen. Seitdem stiegen die Radverkehrszahlen deutlich an. Gleichzeitig
nahmen die Konflikte mit Kfz(z. B. Drangeln, zu enges Uberholen und zu hohe
Geschwindigkeiten) zu. Um diese Situationen zu verhindern, wurden im Rah-
men eines Verkehrsversuchs zwischen Anfang Marz und Mitte Oktober 2021
drei weitergehende Malinahmen erprobt: ,Anlieger frei", Durchgangssperre
fur Autos (,Modalfilter"), Einbahnstral3e fir den Kfz-Verkehr (Mechels, 2022,
S. 2). In allen drei Testphasen erfolgten Verkehrszahlungen sowie Geschwin-
digkeitsmessungen (ebd., S. 16).

e In der ersten Phase (,Anlieger frei") verédnderten sich die Anzahl und die
Geschwindigkeit der fahrenden Autos in nicht nennenswertem Umfang
(ebd., S.23-24).

e Inderzweiten Phase (,Modalfilter") wurde in der Humboldtstraf3e eine an
den Enden leichte (10 bis 30 %) und in der Mitte starke (30 bis lber 50 %)
Abnahme des Kfz-Verkehrs gemessen. Auch in den Nebenstrafen (10 bis
50 %) und den Hauptstralien (10 bis 30 %) ging der Autoverkehr splrbar
zurlick. Nur in wenigen abzweigenden Nebenstraen (3 von 19) gab es
eine Zunahme zwischen 10 und Uber 50 % (ebd., S.25). Die Fahrge-
schwindigkeit der Kfz ging deutlich zurlick (ebd., S. 23).

e In der dritten Phase (,Einbahnstral3e") nahm der Kfz-Verkehr am Beginn
der Humboldtstrafie zwischen 10 und 30 %, in der Mitte um 30 % und am
Ende um mehr als 50 % ab. In wenigen abzweigenden Strallen ging der
Kfz-Verkehr unterschiedlich stark zurtick (10 bis tGber 50 %). In einer ab-
zweigenden Stralle stieg der Kfz-Verkehr zwischen 10 und 30 % an, in ei-
ner weiteren Strafle um mehr als 50 % (ebd., S. 26). Die Anzahl der ,Raser"
nahm zu (ebd., S. 23).



Aufgrund der positiven Wirkungen des Verkehrsversuchs plant die Stadt, die
HumboldtstraBRe dauerhaft umzugestalten. Ein Umsetzungskonzept liegt vor.

Konrad-Wolf-Allee in Potsdam

Als HaupterschlieBungsstral3e einer GroBwohnsiedlung hatte die Konrad-
Wolf-Allee in Potsdam eine lberdimensionierte Breite und eine hohe Trenn-
wirkung. Zwischen 2012 und 2019 erfolgte die Umgestaltung der Allee in
eine verkehrsberuhigte Stra3e mit Tram-Linie. Parkpléatze und Teile der Fahr-
bahnen wurden umgewidmet sowie begriint und mit Sitzgelegenheiten aus-
gestattet, in den anliegenden Wohnstrallen punktuelle Sperren und Sack-
gassen eingerichtet (Cyganski et al., 2020b, 1&3-4) und im gesamten Stadt-
teil Tempo 30 eingefiihrt (ebd., S. 10). Durch die MalRhahmen verringerte sich
der Kfz-Durchgangsverkehr in der Konrad-Wolf-Allee um 72 % (ebd., S. 5),
im gesamten Wohngebiet im Vergleich von 2010 zu 2018 um 52 % (ebd.,
S. 8). Larmbelastung (ebd., S. 6), Parkraumauslastung und Parksuchverkehr
gingen deutlich zuriick (ebd., S. 8). Die Nutzung des OPNV nahm zu, vor allem
durch den Schulerverkehr. Auch der Radverkehr auf nahgelegenen Radrou-
ten stieg deutlich an (ebd., S. 6).

Clara-Zetkin-Strale in Erfurt

Hintergrund des Verkehrsversuchs in der vielbefahrenen Clara-Zetkin-
Straf3e in Erfurt war es, Sicherheit und Attraktivitat fir den FulR- und Radver-
kehr zu erhdhen. Im Zeitraum von September 2021 bis Marz 2022 wurden
dafiir die Fahrspuren von vier auf zwei verringert, die Parkstdnde vom Geh-
weg auf die Fahrbahn verlagert und eine Fahrspur zur Griinflache umgewid-
met (Fischer, 2022, S. 2,4,15). Verkehrszahlungen und Videoerfassungen vor
und wahrend des Verkehrsversuchs in der Clara-Zetkin-Stral3e selbst sowie
in angrenzenden Stral3en belegen eine Abnahme des Kfz-Verkehrs um 40 %.
Staus in den angrenzenden Strafen entstanden nachweislich nicht, der Kfz-
Verkehr wich weitrdumig aus (ebd., S.5, 6, 8). Die Anzahl der befragten An-
wohnenden, die mit ihnrem Auto Ausweichrouten nutzten, nahm Uber die Zeit
des Verkehrsversuchs ab. 18 % der Befragten veranderten aufgrund des Ver-
kehrsversuchs ihre Verkehrsmittelwahl (ebd., S. 11).

3. Schlussfolgerungen - Verkehr
Ist mehr als reine Physik

Insgesamt entkraften die empirischen Befunde aus dem In- und Ausland die
Beflirchtung, dass konsequente MalRnahmen der Verkehrsberuhigung ledig-
lich zu einer Problemverlagerung in das angrenzende Stral3ennetz fiihren. Im
Gegenteil: Fast alle Erhebungen bestatigen das Phanomen der ,traffic eva-
poration”, fiir das es im Deutschen keinen wirklich treffenden Fachbegriff
gibt und das besagt, dass das Verkehrsaufkommen eben nicht wie eine Flis-
sigkeit eins zu eins an anderer Stelle abfliel$t, sondern sich insgesamt - im
Anschluss an die Intervention und Stralenumgestaltung - verringert, also in
nennenswertem Mal3e ,verpufft". Die Grof3enordnung der ,Verpuffung” liegt
in den analysierten flachenhaften Verkehrsberuhigungsprojekten zwischen
15 und 28 %, bei gesamten Innenstadten zwischen 25 und 69 %, im Umfeld
einzelner umgestalteter Stralen zwischen 4 und 52 %. Die Zahlen variieren je
nach Projekt und Bezugsrahmen.
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Der Effekt erklart sich durch ein verédndertes Verkehrsverhalten: Je attraktiver
Fuf3- und Radwege sind, desto haufiger nutzen Menschen sie. Urséchlich fir
den Effekt sind neben einer veranderten Verkehrsmittelwahl aber sicherlich
auch noch weitere Anpassungsstrategien: Es werden andere Ziele gewahlt,
weniger wichtige Fahrten unterlassen oder andere Routen befahren
(s. Abb. 3). Und obgleich die Messungen durchaus Verlagerungseffekte in
angrenzende Stral3en zeigen, so sind diese meist moderat und der befirch-
tete Verkehrskollaps bleibt in fast allen Fallen aus (Aichinger & Markus,
2022).

Abb. 3:

Anpassungsverhalten Nahere Ziele

an Verkehrsberuhi- werden gewdhlit » 4
gungsmalinahmen

Fahrten werden
vermieden

-

Wenige, wichtige
Fahrten werden
auf andere Wege
verlagert

Fahrten werden

auf andere o H
Verkehrsmittel ° (%
verlagert P =

Quelle: Leo Prottel

Weiterhin konnen bei vielen VerkehrsberuhigungsmafRnahmen deutliche
Verbesserungen der Luftqualitdt gemessen werden. Insbesondere die Belas-
tung mit Stickoxiden geht in den Strafen mit Intervention - teilweise auf den
angrenzenden Hauptverkehrsstrafen - zurlick (Ajuntament de Barcelona,
2023; Goodman et al., 2023). In den Londoner Low Traffic Neighbourhoods
ist dieser Effekt auf den Hauptstral3en sogar noch deutlicher als in den Stra-
Ben mit Intervention (Yang et al., 2022).

Die Erfahrungen européischer Stadte, die teilweise schon auf langere Inter-
ventionszeitraume zurlickblicken kénnen, zeigen auflerdem, dass die positi-
ven Entlastungseffekte mit der Zeit zunehmen. In den Low Traffic Neigh-
bourhoods gehen immer mehr Menschen zu Ful3 oder fahren Rad und ent-
scheiden sich mitunter nach ein bis zwei Jahren, ganz auf das Auto zu ver-
zichten. Auch in der belgischen Stadt Gent gehen seit der Umsetzung der au-
tofreien Innenstadt 2017 die Autobesitzquoten zuriick. 2015 besallen die
Genter*innen 1,2 Autos pro Haushalt, 2021 waren es 1,0 Autos.*

Mit Blick auf Daten des Navigationsanbieters ,TomTom" wird zudem deut-
lich, dass sich gute Radinfrastruktur und flissiger Kfz-Verkehr keineswegs
ausschliellen. Im Gegenteil: Im europaischen Stauvergleich schneiden die
Radfahrstadte Amsterdam und Kopenhagen stets am besten ab. Hier liegen
die durchschnittlichen Kfz-Fahrgeschwindigkeiten bei 40 km/h bzw.

1 Vortrag von Filip Watteeuw, Deputy Mayor of Ghent, anlésslich des International Su-

perblock Meeting, 22.-25.03.2023 in Barcelona



30 km/h. Im Vergleich dazu sind die Durchschnittswerte aus Leipzig mit 26
km/h und Hamburg mit 23 km/h deutlich geringer - der Kfz-Verkehr fliel3t
also langsamer als in den ,Fahrradstadten. Weitere TomTom-Datenanaly-
sen aus Berlin, Leipzig, Minchen und Hamburg beziffern Kfz-Fahrzeitver-
luste, nachdem Radverkehrsanlagen installiert wurden. Am Leipziger Haupt-
bahnhof hat demnach die neue Radinfrastruktur die Passierdauer fiir Kfzum
1 Minute erhéht. In den anderen Stadten haben sich Fahrzeiten nur im Be-
reich von 2 bis 20 Sekunden verlangert. Diesen ,Fahrzeitverlusten" stehen
gleichzeitig positive Effekte bei der Verkehrssicherheit und Attraktivitat im
Radverkehr gegentiber.?

Die vorliegenden Ergebnisse bestdtigen einmal mehr die These aus den
1960er Jahren, dass zusatzliche Stralien zusatzlichen Verkehr bewirken (Bra-
ess, 1968; Downs, 1962). Untermauert werden auch die Analysen von Cairns,
Atkins & Goodwin (2002), die 60 Verkehrsberuhigungsprojekte aus elf Landern
der 1980/90er Jahren auswerteten und feststellten, dass in der Halfte der un-
tersuchten Projekte nach einer Umgestaltung durchschnittlich mehr als 11 %
des Kfz-Verkehrs einfach verschwindet, auch im angrenzenden Stral3ennetz
(Cairns et al., 2002, S. 16). Ein signifikanter Anstieg des Verkehrsaufkommens
wurde lediglich in drei von 60 Féllen gemessen (ebd., S. 17).

Fur die Mobilitatswende in den Kommunen sind die Befunde erfreuliche
Nachrichten. MaBnahmen, die den Autoverkehr in den Stadten zéahmen, wir-
ken in erwinschtem Sinne: Der Autoverkehr wird insgesamt weniger, der
Verkehrskollaps bleibt aus. Diesen Hebel gilt es auch in der fachlichen Dis-
kussion in den Verkehrsverwaltungen starker zu bertcksichtigen. Insbeson-
dere in der Modellierung von VerkehrsberuhigungsmafRnahmen sollten die
beschriebenen Effekte zumindest als ein Szenario abgebildet werden. Die
ubliche Annahme, der Kfz-Verkehr wirde sich eins zu eins auf umliegende
Strallen verlagern, erscheint mit Blick auf die Studienlage zumindest kein Au-
tomatismus zu sein.

Transformationsprozesse wie diese verandern den Alltag der Bevolkerung
und |6sen - das zeigen auch die Diskussionen in Paris, Barcelona oder Gent
- zunachst Widerstand und Gegenwehr aus. Nach einigen Monaten verstum-
men die meisten Gegenstimmen jedoch, der stadtische Strallenraum ge-
winnt an Lebensqualitat zurlick, Einzelhandel und Gastronomie profitieren,
personliche Begegnungen in der Nachbarschaft nehmen zu, der &ffentliche
Raum wird attraktiver: griiner, leiser und weniger heil3.

Das bedeutet aber auch: Leitbilder wie die der 15-Minuten-Stadt, der nut-
zungsgemischten Stadt, der Stadt der kurzen Wege, werden nur dann Reali-
tat, wenn dem Autoverkehr Flachen und Privilegien genommen werden.

2 Spiegel-Datenanalyse vom 05.07.2023, https://www.spiegel.de/auto/radwege-daten-
analyse-bremsen-radspuren-den-autoverkehr-wirklich-aus-a-3fc963b1-2c65-4bec-
a46b-189clbec72407?sara_ref=re-xx-cp-sh
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