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Vorwort

Dieses stddtebauliche Konzept dient der Einflihrung von Sommerstraf3en, d.h. der Umwandlung von
Straf3en in Aufenthaltsfldchen in den Sommermonaten. Die Stadt Miinchen hat 2019 ein Pilotprojekt
zur Einfiihrung von Sommerstraflen gestartet, dann im Sommer 2020 weitere Sommerstrafien
eingerichtet und im Anschluss ein stddtebauliches Konzept, basierend auf den in den Pilotvorhaben
gewonnen Erkenntnissen verabschiedet, das auch zukiinftig Sommerstrafien erméglichen wird. Die
in Miinchen gewonnen Erkenntnisse sowie das dortige stddtebauliche Konzept flief3en in dieses
staddtebauliche Konzept fiir Berlin ein.

Das Konzept basiert auf dem Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr Berlin 2030 (StEP MoVe), in
dem

e die Neuaufteilung des Straflenraums zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen
Raum sowie zur Verbesserung der Verkehrssicherheit,

e die Verbesserung der urbanen Infrastruktur inklusive attraktiver und sicherer Wege fiir den Fuf3-
und Radverkehr, autofreien Kiezen, (...),

e die Schaffung und Verbesserung von Griinfldchen, Platzen etc.,

e die Gewinnung der bisher vom ruhenden Verkehr motorisierter Kraftfahrzeuge genutzten
Flachen fiir die Nutzung durch den Umweltverbund, Lieferverkehre und zugunsten der
Aufenthaltsqualitat (...)

e und die Larm- und Luftschadstoffminderung durch Ausweitung von Tempo 30 und mehr
autofreien und verkehrsberuhigten Straf3en wie Fu3gdngerzonen, Fahrradstraflen, Umnutzung
von Fahrspuren fiir den Radverkehr, Spielstraf3en oder verkehrsberuhigte Kieze

beschlossen sind.

Der StEP MoVe gilt als stadtebauliches Konzept und wurde 2021 vom Berliner Senat verabschiedet.
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1 Anlass und Hintergrund

Das ilibergeordnete Leitbild der Berliner Verkehrspolitik ist gemaf3 Stadtentwicklungsplan Mobilitat und
Verkehr Berlin 2030 (StEP MoVe, Mdrz 2021) die menschenfreundliche Stadt, bei der dem
Umweltverbund zur Bewdltigung der Mobilitat Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
eingerdumt wird. So wird Berlin zu einem Ort, der den Bediirfnissen der Menschen, des Klimaschutzes
und der Umwelt gerecht wird. Der StEP MoVe basiert auf dem Berliner Mobilitatsgesetz (MobG BE),
welchen als Zielstellung ebenfalls einen menschen- und stadtgerechten Verkehr (§ 4 MobG BE) enthdlt.

Zukiinftig sollen im gesamten Berliner Stadtgebiet sogenannte ,Sommerstrafien tempordr derart
umgestaltet werden, dass die Aufenthaltsqualitat vor Ort durch verkehrsberuhigende Mafinahmen, den
Ausbau von Sitzgelegenheiten und der Aufstellung von Stadtgriin steigt und die Menschen ihre Straf3en
nicht mehr nur zur Fortbewegung nutzen. Auch aus klimatischen Aspekten ist eine solche Umsetzung
zielfihrend. Insbesondere in den Sommermonaten heizen sich die Innenstddte immer mehr auf, so das
Hitzeinseln entstehen. Maf3nahmen, die mehr blau-griine Infrastruktur in die Straf3en bringen, wirken dem
entgegen.

Diesen Zielstellungen wird mit den in diesem Konzept beschriebenen Maf3inahmen entsprochen.

Maf3nahmen kdnnen die Einfiihrung von in verkehrsberuhigte Bereiche umgewandelte Strafienabschnitte
sein, in denen der Autoverkehr nur noch eine untergeordnete Rolle spielt. Noch weitreichendere
Mafinahmen kénnen die Einrichtung von Fuf3géingerzonen, Kfz-freien Straflen (FuB3- und Radverkehr
zugelassen) bzw. Straflen des Umweltverbundes (FuB-, Radverkehr und OPNV zugelassen) sein.

Dieses Konzept beinhaltet tempordre Maf3nahmen, die in den ,,Sommermonaten“ saisonal umgesetzt
werden: ,,Sommerstrafien®.

Das Ziel saisonaler Umnutzungen des Straflenraums ist, die Ressource &ffentlicher (Verkehrs-) Raum im
Rahmen tempordrer Planungsansdtze neu in den Blick zu nehmen, um zum einen die unterschiedlichen
Mobilitatsbediirfnisse bei der Flachenverteilung zeitgemdf3 zu gewichten und zum anderen die Stadt fiir
die Herausforderungen des Klimawandels zu wappnen, sowie die Aufenthaltsqualitét im offentlichen
Raum zu verbessern. Eine dementsprechende Aufteilung des Straflenraums verringert den Kfz-Verkehr
vor Ort und macht aus den Straf3en zukunftstGhige Lebensrdume. Gleichzeitig kdnnen Begriinungen und
Gestaltungsmaf3inahmen einen wertvollen Beitrag fiir eine klimaangepasste Stadt leisten und durch
Verdunstungskiihlung und Schatten einen angemessenen thermischen Komfort gerade an Hitzetagen
bieten.

Der Wachstumsdruck in Berlin wird auch in den ndchsten Jahren nicht nachlassen. Die bauliche
Verdichtung der Stadt bedingt einen zunehmenden Nutzungsdruck auf die verbleibenden Freifldchen.
Der offentliche Raum im Stadtgebiet wird daher kiinftig noch intensiver genutzt werden. Deswegen
missen die bestehenden Freirdume gezielt aufgewertet und die bislang noch nicht ausgeschépften
Potenziale im &ffentlichen Raum durch neue Strategien der Zwischen- und Mehrfachnutzung gehoben
werden. Primdr sollen dabei zusdtzliche wohnungsnahe und kommerzfreie Angebote fiir die lokale
Bevolkerung umgesetzt werden.

Bei der hohen baulichen Dichte, gepaart mit einem enormen Parkdruck im Innenstadtgebiet sowie
wachsender Sensibilitdt gegeniiber Ldrm, sind Zielkonflikte vorprogrammiert. Diese miissen durch
sorgsame Abwdgung und in enger Abstimmung mit den Bezirksverordnetenversammlungen sowie
geeignete Mafinahmen zur Beteiligung von Blirgerinnen und Biirgern bearbeitet werden.

Seite 4



2 Die Bedeutung saisonaler Umnutzungen von Strafien- und
Stadtrdumen in der stadtischen Gesamtkonzeption

Gerade angesichts des demographischen Wandels ist der Straf3enraum in Berlin auch wohnungsnaher
Freiraum fiir eine immer mehr diversifizierte Stadtgesellschaft, die in hohem Mafle auf attraktive Orte fiir
Erholung, Spiel und Aufenthalt im Freien in guter Erreichbarkeit angewiesen ist. Gleichzeitig nehmen
unterschiedliche Gruppen diese o6ffentlichen Rdume zu unterschiedlichen Zeiten und Zwecken in
Anspruch. Die Freirdume werden dabei auch zu wichtigen Begegnungsrdumen.

Das Land Berlin hat mit dem Berliner Mobilitdtsgesetz die Umsetzung der Verkehrswende beschlossen.
So wird im MobG BE eine Neuaufteilung des stddtischen Straflenraums gefordert. Insbesondere die
Aufenthaltsqualitat fiir Fu3gdnger*innen soll erhéht werden.

Tempordre Planungsansdtze spielen bei  jener Riickgewinnung von StraflenrGumen als
Aufenthaltsbereiche eine wichtige Rolle. Der Senat verfolgt dabei zwei unterschiedliche strategische
Ansdtze: Zum einen sollen saisonale bzw. regelmdflig wiederkehrende Mafinahmen zur punktuellen
Nutzungsverdnderung in der Bevélkerung einen Prozess der Verdnderung der Wahrnehmung offentlicher
Rdume anstoflen. Dies ist eine notwendige Voraussetzung, um die bestehenden unterschiedlichen
Mobilitatsbediirfnisse im Stadtraum zu verschiedenen Zeiten anders zu gewichten. So kann der
offentliche Raum im hochverdichteten Stadtraum kiinftig unterschiedliche Funktionen wahrnehmen, die
liber eine reine Nutzung als Verkehrs- oder Parkraum hinausgehen. Zum anderen dienen saisonale
Ansdtze als Vehikel einer dauerhaften Umgestaltung. Sie ermoglichen ein Ausloten der fiir den jeweiligen
Raum geeigneten Gestaltungs- und Nutzungsformen. Da diese Art von Umnutzung von der Bevélkerung
des jeweiligen Kiezes mitgetragen werden soll, ist die friihzeitige Beteiligung der Menschen im Quartier
bei einer solchen Umgestaltung eine entscheidende Voraussetzung fiir die erfolgreiche Umsetzung.

Inhaltlich kniipft das vorliegende stddtebauliche Konzept dabei an die nachfolgend skizzierten
libergeordneten Stadt- und Freiraumentwicklungspldne sowie das Berliner MobilitGtsgesetz an:

Berliner Mobilitatsgesetz (MobG BE)

Abs. 3 fordert eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und der Lebensqualitat durch méglichst geringe
Rauminanspruchnahme des flie3enden und ruhenden Verkehrs sowie die Schaffung weiterer RGume, in
denen der motorisierte Verkehr keine oder nur noch eine untergeordnete Rolle spielt.

Abs. 5 fordert, dass zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt geeignete Strafen und Platze als Orte der
Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht
werden.

Die Begriindung zum MobG BE weist fiir diesen Paragraphen explizit auf die Notwendigkeit einer
deutlichen Reduzierung der Rolle des motorisierten Individualverkehrs und auf neu zu schaffende
geschiitzte Rdume hin, die flir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
entstehen sollen. Dabei soll die Aufenthaltsqualitdtssteigerung auch im Bestand greifen und als Grund
fir eine mogliche Umgestaltung des Verkehrsraumes gelten, d.h. zur Begriindung einer Umgestaltung
dienen.

Nach § 54 Abs. 2 sollen sich Bereiche mit besonderer Bedeutung flir den Fuf3verkehr durch eine
besonders fuf3verkehrsfreundliche Gestaltung und Ausstattung sowie eine hohe Aufenthaltsqualitat
auszeichnen. Dazu gehért auch die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche.

In § 58 Abs. 1 werden explizit provisorische L&sungen zur Schaffung von sichtbaren Verdnderungen
innerhalb eines kurzen Zeitraums gefordert.

Seite 5



Stadtentwicklungsplan Mobilitét (2030) - StEP Move

Der StEP Move formuliert die folgenden strategischen Ziele (S.20f):

e Neuaufteilung des Straflenraums zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum sowie
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit,

e Verbesserung der urbanen Infrastruktur inklusive attraktiver und sicherer Wege fiir den Fuf3- und
Radverkehr, autofreien Kiezen, (...), Schaffung und Verbesserung von Griinfléchen, Platzen efc.,

e Gewinnung der Fldchen des ruhenden Pkw-Verkehrs fiir die Nutzung durch den Umweltverbund, den
Wirtschaftsverkehr und zugunsten der Aufenthaltsqualitét (...),

e Ldrm- und Schadstoffminderung durch Ausweitung von Tempo 30 und mehr autofreien und
verkehrsberuhigten Straflen wie Fu3gdngerzonen, Fahrradstraflen, Umnutzung von Fahrspuren fiir
den Radverkehr, Spielstraflen oder verkehrsberuhigte Kieze,

e Verbesserung der stddtebaulichen und Aufenthaltsqualitat von Straf3en und Platzen,
e Verkehrliche Entlastung sensibler Bereiche (zum Beispiel Wohngebiete, Ortsteilzentren, Innere Stadt),

e Steigerung des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split im Personenverkehr auf Ebene der
Gesamtstadt bis 2030 auf 82 Prozent (74 Prozent in 2018),

e Weitere Steigerung des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split im Personenverkehr in der
Inneren Stadt (ausgehend von 83 Prozent in 2013)

e Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung (Fzg-km) um mindestens 10 Prozent bis 2030 in der
Gesamtstadt.

Zur Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen Raum und der Barrierefreiheit soll (S. 27) weiterhin:
e die Nahmobilitat attraktiv erlebbar gemacht werden,

e Aufenthaltsqualitat auf Straf3en und Platzen geschaffen, bewahrt und gesteigert werden,

e die Gestaltungsqualitat des offentlichen Raumes erhéht werden,

e sichere und konfliktdrmere Verkehrsinfrastruktur geschaffen werden,

e Wohngebiete von unnétigen Kfz-Verkehren entlastet werden und

e organisatorische MafBnahmen zur Vermeidung von Verkehrsverdrdngung in Wohngebiete
(,Schleichverkehre“) erfolgen.

Auch MaB3nahmen zum Klimaschutz und Klimaanpassung werden gefordert (S.35).

Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm 2030 (BEK 2030): Umsetzungszeitraum 2017 bis 2021 /
Konsolidierte Fassung

Zum Fufdverkehr heif3t es im BEK 2030:

Das Mafinahmenbiindel umfasst den Ausbau strategischer Fuflwege zu bezirksiibergreifenden
Fuf3gdngerachsen und Flaniermeilen, die Schaffung barrierefreier 6ffentlicher RGume und den Ausbau
der Wegeverbindung sowie deren Verkniipfung zum Radverkehr und OPNV. Bestehende
Wegeverbindungen sollen durch Gestaltung und Erhéhung der Qualitat des StraBenraums (,,Stadt der
schénen Wege*) attraktiver fiir die Nutzung durch den FuBverkehr werden. Hierbei ist die Haufung von
Extremwetterereignissen in die Planung miteinzubeziehen. In Erwartung erhdhter Temperaturen ist z.B.
eine ausreichende Beschattung der Fuflwege zu berlicksichtigen. Flankiert werden sollen die
Maf3nahmen durch die Priifung und Umsetzung fuf3gdngerfreundlicher LSA-Schaltungen und weitere
Maf3nahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit (Zebrastreifen, Mittelinseln, Gehwegvorstreckungen).
Ein vertrdgliches Miteinander von Auto-, Fu3- und Radverkehr in Berliner ,Begegnungszonen und
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anderen dhnlichen Modellen soll mit Beteiligung der Anwohnerinnen und Anwohner weiterentwickelt und
nachhaltig geférdert werden (S.93).

2.1 Stadtentwicklungsplan Klima 2.0 (StEP Klima 2.0, Dezember 2022)

Mit dem StEP Klima 2.0 wurden die folgenden Leitlinien beschlossen (S15ff):
,DIE STADT MIT BLAU-GRUNEN MASSNAHMEN ABKUHLEN

Im Klimawandel nimmft die Hifzebelastung in allen Stadfréumen zu. Berlin sefzt es sich zum Ziel, die Stadt
durch blau-griine Mafinahmen zu kiihlen. Dafiir kbnnen viele Maf3nahmen der hitzeangepassten und
wassersensiblen Stadfentwicklung eingesefzt werden: Sie greifen bei Tag wie bei Nacht, in
offentlichen und mulfifunktionalen Rdumen, an und auf Gebduden, im Wohn- wie im Arbeifsumfeld
und auch bei Infrastrukturen. Klimaoptimierfe Stadtentwicklung verschafff den Menschen in Berlin rund
um die Uhr kiihle und angenehme Aufenthaltsqualitét und Erholung.

WASSER ALS KOSTBARE RESSOURCE FUR DIE KLIMAOPTIMIERTE STADT SICHERN UND NUTZEN

Regenwasser hat unschdfzbaren Wert fiir die Stadt im Klimawandel. Es kihlt, wenn es verdunstef,

stabilisiert den Wasserhaushalt und stérkt die urbanen Griinfldchen. Die Konkurrenz um die Ressource

Wasser wird sich durch den Klimawandel verschdrfen. Daher setzt sich Berlin das Ziel, Regenwasser zu

speichern und zu nufzen, statt es abzuleifen. Wie ein Schwamm soll die Stadt die Niederschldge

aufnehmen, das meiste Wasser an Ortf und Stelle zuriickhalfen und es fir Bewdsserung und

Verdunstung zur Verfiigung stellen. Das schiitzt das Stadfgriin vor Austrocknung und Hitzesfress. Gut mit

Wasser versorgte Bdume und Griinfldchen sind gut funktionierende kleinrdumige Kiihlsysteme, die in

Hitzeperioden fiir Enflastung sorgen. Auch der Wasserhaushalt der vielen Kleingewdsser wird durch

gezielf zugeleitetes Regenwasser stabilisiert. Damit kbnnen sie ihre Aufgaben fir Erholung und

klimatische Enflastung besser erfiillen. Weiterhin wird durch Versickerung von Regenwasser die

Neubildung von Grundwasser erhéht.

Folgende Handlungsempfehlungen werden gegeben:

S. 39:

,Oberfldchen zu verschatfen ist eine wirksame Malinahme, um am Tag zu kihlen. Erreicht wird das vor
allem durch Baumpflanzungen in &ffentlichen Rdumen. Pldfze, Straffen, Sammelstellplétze, Pocket-
Parks und halbdffentliche Grinfléchen sollen daher bei Neubau oder Sanierung klimaoptimiert, und
das heif3t: mit beschatten Pldtzen und Wegen ausgestattet werden. An sonnigen heif3en Tagen fragen
vor allem standortgerechte Béume (als Haine, Alleen, in Reihen oder einzeln gepflanzt) und Stréucher
dazu bej, Grinfldchen zu kiihlen. Wichtig fir die Aufenthalfsqualitét sind aulBerdem beschatfete Ruhe-,
Bewegungs- und Spielbereiche (auch Wasserspiel) und geniigend attraktive Sitzgelegenheiten im
Schatten.

Entsiegeln und Begriinen wirkt dem Wdrmeinseleffekt ebenso enfgegen wie dem Abfluss des
Regenwassers. Je nach Ausfihrung sind begriinte Frei- und Gebdudeflcichen auch hilfreich als
Reftentionsrdume, indem sie Wasser speichern und verdunsten, das Durchliiffen erleichfern oder
Schatten spenden. Um diese Multifunktionalitdt zu nutzen, sollen Fldchen wo immer méglich (feil-)
entsiegelf und begriint werden. “

S. 40:

»Das Verdunsten von Wasser soll geférderf werden, um die Stadf zu kiihlen. Wesentflich dafiir ist es, den
Anfteil an feuchten VegetationsflGchen (Urban Wetlands) zu erhShen. Ihre verdunstungsaktiven Béden
und Pflanzen sichern und steigern bei anhaltender Hitze den Kiihleffekt. Verdunstungsbeefte,
Baumrigolen und Tiefbeete (mif und ohne zusdtzliches Speicherelement) oder Versickerungsmulden mit
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und ohne Rigolen sind kombinierte Lésungen aus Speicher und Bepflanzung fiir Frei- und
Verkehrsflcichen.

Wer in dichter Bebauung ohne private Freifldchen und Gdrfen lebft, braucht wohlfuende Orte im
Umfeld, um sich tags im Freien zu erholen und abzukihlen. Solche Klimakomforfpldfze sollfen
bevorzugt in Zentren und im unmittelbaren Umfeld von Wohn-, Arbeits-, Bildungs-, Gesundheitsstdtten
und weiteren &ffentlichen Standorten entwickelt werden. Dafir eigenen sich schattige, atfraktive Aufent-
halfsbereiche mit Sifzgelegenheiten im Griinen: begriinte Stadlplédfze, Pocket-Parks aber auch Pldtze
an Gewdissern, Wasserspielen und Brunnen.

S. 40f:

~Wo immer méglich sollen durch grundsticks- und eigenfumsiibergreifende Kooperationen in
hitzebelasteten Stadfrdumen qualitdfsvolle Plédfze und Rédume mit hohem Klimakomfort entwickelt
werden, die zugleich fir Durchliiffung sorgen. Dazu zéhlen grine Héfe, Gdrten, Gemeinschaftsgriin und
Dachlandschaften, die (zum Beispiel fir Urban Gardening) allgemein nutzbar sind, sowie griine Wege
um und zwischen Bildungs-, Gemeinschafts- und Sporteinrichtungen. Hédngen diese Fldchen zusammen,
kumuliert sich ihre Wirkung und der erzielfe Ausgleich.

S. 49:

»Vor allem Straflen und Parkpldize haben erhebliches Potential, sie fir die Anpassung an den
Klimawandel zu akfivieren, indem zum Beispiel schattenspendende Bdume gepflanzt und Pflanzfléchen
zur Verdunstung oder Regenwasserversickerung angelegt werden. Das verbessert auch ihre
Aufenthaltsqualitat.”

Charta fiir das Berliner Stadtgriin (Mai 2020)

Die Charta fiir das Berliner Stadtgriin ist eine Selbstverpflichtung des Landes Berlin mit dem Ziel, das
Berliner Stadtgriin fiir zukiinftige Generationen zu sichern, zu stérken und weiter zu entwickeln.

Zum Thema ,,Potential der Grauen Infrastruktur nutzen* heif3t es auf Seite 13f:

Das Berliner Strafiennetz hat eine Gesamfifldche von rund 13.600 Hektar. Das sind 15 Prozent der
Landesflache. Vor allem die Straflenrdume, die unter dem Leitbild der autogerechten Stadt entstanden
sind, weisen aus heutiger Sicht oft iberdimensionierte Flachen fiir den PKW- und LKW-Verkehr auf.

Im Zuge des Mobilitdtswandels ist es moglich und notwendig, die Flachennutzung des Straflenraums
differenzierter als bisher zu gestalten. Der Straflenraum soll fair verteilt und so umgestaltet werden, dass
er fir alle Verkehrsteilnehmenden sicher und angenehm ist. Straf3en, verstanden als Orte der Begegnung,
verkniipfen die Wohnorte mit den GriinrGumen.

Das Berliner Mobilitatsgesetz, die Berliner Fuf3- und Radverkehrsstrategien und die Qualifizierung des
Straflengriins ergdnzen sich und leisten damit einen Beitrag zur Verkehrswende in Berlin.

e |Im Rahmen von Neubau, Umbau und Sanierung von Straflen wird zukiinftig der
Aufenthaltsqualitat, der Griinausstattung sowie der Nahmobilitdt eine gréfiere
Bedeutung beigemessen.

e Da sich wenig begriinte Straflenrdume schnell autheizen, spielt ihre Umgestaltung
fur die Klimaanpassung eine wichtige Rolle. Der Anteil an Straflengriin und
besonders an Straflenb&umen ist dort, wo es sinnvoll und moglich ist, deutlich zu
erhdhen.

e Folgen von Starkregenereignissen konnen durch eine wassersensible
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Straflengestaltung gemildert werden. Regenwasser muss vermehrt dezentral
zuriickgehalten werden und versickern und verdunsten, um die Stadt zu kiihlen und
die Kanalisation zu entlasten.
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3 Saisonale Umnutzungsbeispiele aus anderen Stadten

Es gibt zahlreiche Beispiele aus anderen Stddten, die eindrucksvoll zeigen, dass es im Rahmen
saisonaler Ansdtze gelingen kann, die Aufenthaltsqualitdt im Stadtgebiet zu erhéhen und das Leben
punktuell zuriick auf die Strafle zu holen bzw. den Biirger*innen zusdtzlichen Freiraum - zumindest
tempordr - zur Verfligung zu stellen. Gleichzeitig kdnnen so Anreize geschaffen werden, die eigene
Mobilitdt phasenweise anders zu gestalten und die Aufenthaltsqualitdt bzw. Nutzbarkeit urbaner RGume
zu entdecken. Die Recherche dhnlich gelagerter Projekte aus anderen Stadten zeigt folgendes Bild:

Miinchen

In Miinchen wurden SommerstrafBen in den letzten Jahren erst als Pilotversuch 2019 an zwei Standorten,
dann als weiterfiihrender Versuch im Jahr 2020 an 13 Standorten getestet.

Auf Basis der Erfahrungen und Erkenntnisse aus den Projekten der Jahre 2019 und 2020 wurden erste
Kriterien fiir die Auswahl und Priorisierung geeigneter Standorte im gesamten Stadtgebiet fiir saisonale
Umnutzungen sowie Mafinahmen zur Beteiligung von Biirgerschaft, Gewerbetreibenden und
Gastronomie abgeleitet. Die Erkenntnisse dieser Versuche sind in ein stddtebauliches Konzept
eingeflossen, dass als Grundlage fiir die Einrichtung von Sommerstrafien dient. Seit 2021 sind
Sommerstrafen ein fester (Sommer-)Bestandteil im Miinchner Stadtbild.

Stockholm

In der Stadt Stockholm, in der es seit 2015 Sommerstrafien gibt, gehen diese mit einem grof3ziigigen
Angebot an Cafés und Bars einher, die die Straf3en beleben. Sie sind auflerdem Teil einer konzeptionell
hinterlegten FuBverkehrsstrategie. Positive Effekte stellten sich fiir den FuBverkehr allgemein und dariiber
hinaus fir die Gastronomie, den Handel, Gewerbe und Tourismus ein. Hier sind die saisonalen
Umnutzungen von Stadtrdumen also primdr gastronomisch und touristisch geprdgt und kennen mehrere
Spielarten, z.B. in Form von mobilen Pop-Up-Parks, Sommerpl&tzen und Parklets.

Wien

Wien erprobte im Sommer 2020 sogenannte ,,Coole Straflen®. In 18 Bezirken schafften tempordre
Sprithnebel-Stelen, Pflanzen und Sitzmdébel im Schatten neuen Freiraum, luden zum Verweilen ein und
verschafften Abkiihlung. Vier Straflen wurden mit Baumpflanzungen, hellerem Asphalt und Schatten-
oder Wasserelementen dauerhaft zu ,,Coolen Straf3en Plus“ umgestaltet.

In den Coolen Straf3en galt ein Fahr-, Halte- und Parkverbot fiir Autos. Die Standorte wurden auf Basis
der Wiener Hitzekarte in Abstimmung mit den Bezirken ausgewdhlt. Die Wiener Hitzekarte zeigt, an
welchen Orten in Wien Abkiihlung am dringendsten nétig ist.

Paris

In Paris wurden in verschiedenen Stadtvierteln unter dem Motto ,Paris atmet” verkehrsfreie Tage
geschaffen, indem tageweise ganze Straflenziige fiir den Verkehr gesperrt werden. Dabei gibt es
verschiedene Ansdtze, die Straf3en nurim Sommer, das ganze Jahr liber jeweils an Sonn- und Feiertagen,
nur an bestimmten Tagen des Monats oder auch nur fiir wenige Tage im Jahr zu sperren. Als bekanntestes
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Beispiel wird die gesamte Champs Elysées an jedem ersten Sonntag im Monat gesperrt und fiir den Fuf3-
und Radverkehr gedffnet. Schliefilich nimmt Paris auch am weltweit einmal j&hrlich stattfindenden
autofreien Tag teil, indem im gesamten Stadtgebiet der motorisierte Verkehr ausgeschlossen wird.

New York

In New York werden seit einigen Jahren beim Programm ,Summer Streets”, das jeweils im August
stattfindet, Straflen dauerhaft im Sommer gesperrt. Dieses Programm hat meist den Charakter eines
Straf3enfestes mit Kunstinstallationen.

Zusdatzlich werden in New York Strafien und Platze auch dauerhaft umgestaltet und fiir den Autoverkehr
gesperrt, z.B. ilber 70 Streckenabschnitte im ,Permanent Plaza Program“ und iber 200
Straf3enabschnitte im ,,Open Streets Program®, bei dem Straf3en fiir den Autoverkehr gesperrt werden
(z.T. mit Sperrung an einigen Tagen in der Woche, z.T. dauerhaft mit 23 Stunden taglicher Sperrung wie
z.B. am Times Square). Das ,Open Streets Program“ ist zumindest bei Straflen in Wohngebieten
durchaus vergleichbar mit dem Berliner Ansatz, tempordre Spielstrafien zu bestimmten Zeiten
einzurichten.
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4 Sommerstrafien
41 Konzeptionelle Uberlegungen

Straf3enrGume werden je nach Jahreszeit unterschiedlich intensiv genutzt. Insbesondere ist der Wunsch
der Menschen, im Sommer drauf3en im Freien zu verweilen, gréf3er als in der kalten Jahreszeit. Durch die
Einrichtung von Sommerstrafien soll eine sommerliche, andersartige Nutzung von o&ffentlichen
Verkehrsfldchen mit zusdtzlichen Aufenthalts- und Nutzungsmdglichkeiten angeboten werden. Bei einer
tempordren Umnutzung des Straf3enraums sind Zufahrten mit dem Kfz zum Teil nicht mehr gestattet, auch
die Kfz-Parkpldtze entfallen in diesem Bereich ganz oder teilweise. Stattdessen nehmen die betrachteten
Réume voriibergehend den Charakter einer Fuf3gédngerzone (Radverkehr im Schritttempo zugelassen),
einer Kfz-freien Straf3e (Radverkehr auch mit héherem Tempo zugelassen) oder eines verkehrsberuhigten
Bereichs (auch Kfz-Verkehr im Schritttempo zugelassen) an.

4.2 Vorbild Miinchen
In Miinchen gehdren Sommerstrafien seit 2019 zum Stadtbild.

Nachfolgend werden die Pilotversuche beschrieben und die wichtigsten Erkenntnisse dargestellt. Da es
sich bei der Stadt Miinchen ebenfalls um eine deutsche Grof3stadt mit dichtbesiedeltem Innenstadtkern
und nur wenig zur Verfligung stehenden GriinrGumen handelt, sind diese Ergebnisse durchaus
vergleichbar und kénnen somit auch fiir Berlin genutzt werden.

4.2.1 Pilotprojekt Miinchen Alpenplatz / Edelweif3strafle 2019

Im Sommer 2019 wurden in Miinchen fiir die Sommerstraflen zwei Pilotvorhaben einer saisonalen
Umnutzung realisiert, die Edelweif3strafle ist dabei weiterhin fiir den Kfz-Verkehr befahrbar gewesen.

Biirger*innen wurden im Rahmen von drei Biirgerinfoveranstaltungen vor, wdhrend und nach
Projektrealisierung informiert und beteiligt. Eine der beiden Sommerstrafien wurde durch eine kleine
Eroffnungsfeier eingeleitet. Um flir mehr Miteinander und gegenseitige Ricksichtnahme zu werben,
wurden Hinweistafeln aufgestellt.

Um die Akzeptanz des Projekts zu fordern, wurde der qualitdtsvollen Ausstattung, Méblierung und
Bepflanzung ein hoher Stellenwert eingerdumt. In diesem Sinne wurde der umzugestaltende Raum in
Zusammenarbeit  mit  den  Anwohner*innen  ausgewdhlt und  neu  strukturiert.  Die
Ausstattungsmoglichkeiten waren jedoch durch die notwendige Freihaltung von Rettungswegen,
Zufahrten, etc. eingeschrdénkt. Es wurden einerseits grof3e Pflanzgefdfle zur Begriinung und andererseits
Sitzgelegenheiten in Form von Stiihlen und sogenannten ,Enzis“, grofien Sitzgelegenheiten aus
Hartplastik, wie sie auch im Museumsquartier in Wien verwendet werden, positioniert.

Die sechswochige Testphase wurde durch eine qualitative und quantitative Evaluierung begleitet.

Zum einen wurden Daten zur Verkehrssituation erhoben. Ein weiterer Schwerpunkt lag auf der
qualitativen Evaluierung der Nutzergruppen und deren konkreter Raumnutzung. Dazu wurden intensive
Beobachtungen zu verschiedenen Tageszeiten durchgefiihrt. Ergdnzend wurde stichprobenartig eine
Befragung vor Ort vorgenommen. Zudem wurden Z&hlungen zum Thema Parkraumauslastung und
rechtswidriger Verparkung vorgenommen. Das Projektvorhaben wurde zusdtzlich wdhrend der
Projektierung filmisch durch ein externes Filmteam dokumentiert und begleitet.
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Fiir die einzelnen Verkehrstrager ergab sich folgendes Bild:

Die Verkehrsbelastung im motorisierten Individualverkehr hat sich um 30 Prozent verringert.
Beobachtungen zeigten weiterhin, dass wdhrend der Ferienzeit im Durchschnitt geniigend freie
Parkplatze zur Verfligung standen und kein rechtswidriges Verparken vorlag. Wéhrend der saisonalen
Umnutzung kam es zu keinem feststellbaren Anstieg des Falschparkeranteils.

Neben der Zahlung des Kfz-Verkehrs wurde parallel der Radverkehr erhoben. Auffallend ist, dass die
Zahl der Radfahrenden in der Morgen- und Abendspitze deutlich iiber der des Kraftfahrzeugverkehrs
lag, sowohl vor der saisonalen Umnutzung als auch wdhrenddessen. Die Verteilung des
Radverkehrsautkommens iiber den Tag zeigte wéhrend der Projektlaufzeit ein Ghnliches Bild wie bei der
Vorher-Erhebung.

Insbesondere entlang der Edelweif3straf3e war das Fuf3verkehrsaufkommen sehr hoch. Unterschiede bei
den durchlaufenden Fuf3verkehrsstromen wurden wéhrend der saisonalen Umnutzung nicht festgestellt.
Am sidlichen Alpenplatz wurde der tempordr gesperrte Straflenabschnitt nur sehr vereinzelt von
passierenden zu Fuf3gehenden genutzt, er diente vorwiegend dem Aufenthalt.

Im Rahmen einer Vor-Ort-Befragung wurde ein Stimmungsbild eingefangen. Das Ergebnis zeigt hier eine
eindeutige Befiirwortung der tempordren Umgestaltung.

Im Detail ergab die Befragung der Besucher*innen bzw. und Passant*innen, dass grundsdtzlich die
Bepflanzung vor Ort sehr positiv aufgenommen wurde. Aus Sicht der Befragten hat sich der Verkehr
sichtlich verlangsamt und die Sicherheit der Kinder wurde als deutlich héher empfunden.

Die Befragung ergab weiter, dass der Raum in den hdufigsten Fdllen zum Spielen der Kinder genutzt
wurde. Neben der Verabredung mit Bekannten und Freund*innen zum gegenseitigen Austausch wurde
auch der Aufenthalt zum Entspannen und das Verbringen von Freizeit als hdufiger Grund fiir den Besuch
genannt. Entsprechend wurde das erhéhte Angebot an Sitzgelegenheiten sehr geschdtzt. Diese sollten
jedoch nachhaltig und bequem sein.

Der tempordre Wegfall der Kfz-Parkplétze ist der Hauptgrund fiir die Einwdnde der Biirger*innen. Ein
Grof3teil befiirchtete eine weitere Verschlechterung der Parksituation. Hier ist aber auch zu erwdhnen,
dass es demgegeniiber sehr viele Biirger*innen gab, die den zusdtzlich gewonnenen Raum trotz der
Einschrénkungen fiir Kfz-Nutzer*innen als deutliche Verbesserung der Lebensqualitdt wahrnahmen.

Sowohl hinsichtlich der Altersstruktur als auch der kulturellen Herkunft konnte eine grofie Bandbreite an
Nutzer*innen beobachtet werden. Neben den direkten Anwohner*innen und Personen aus der ndheren
Umgebung kamen auch Besucher*innen aus entfernteren Bereichen. Die Hauptnutzer*innen des neu
gewonnenen Raums stellten Eltern mit Kindern dar, die sich insbesondere in den Nachmittagsstunden
zum Spielen am Platz trafen. Die am zweithdufigsten vertretene Gruppe bildeten die Senior*innen.

Der Versuch Sommerstraflen wurde von der Stadt Miinchen insgesamt als positiv bewertet und eine
Wiederholung in weitaus gréfierem Umfang befiirwortet.

4.2.2 Weitere Miinchner Pilotprojekte 2020

Der Miinchner Stadtrat hat die Verwaltung im Juni 2020 beauftragt, kurzfristig im Sommer 2020 Orte im
gesamten Stadtgebiet auf ihre Eignung als Sommerstrafie in Form von tempordren verkehrsberuhigten
Bereichen oder Spielstrafien zu priifen und gegebenenfalls umzusetzen. Die Standorte wurden durch die
jeweiligen Bezirksausschiisse vorgeschlagen.
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Im Rahmen der Sommerstrafien 2020 wurden in insgesamt 13 Straflen zwei verschiedene Ansdtze
erprobt: insgesamt neun tempordre verkehrsberuhigte Bereiche (Kfz-Verkehr in Schritttempo zugelassen)
und vier Anordnungen einer SpielstrafBe (Kfz-Verkehr nicht zugelassen).

4.2.3 Institutionalisierung von Miinchner Sommerstrafien ab 2021

Seit dem Jahr 2021 werden in Miinchen Sommerstrafien in einem festgelegten Verfahren eingerichtet.
Als Grundlage dient ein vom Stadtrat verabschiedetes stddtebauliches Konzept, dass die Anordnung
nach § 45 Abs. 1b Nr. 5 Alt. 2 StVO ermdglicht.

4.2.4 Erkenntnisse aus der Evaluierung der Miinchner Projekte in 2019 und 2020

Damit tempordre Umgestaltungen ein Erfolg werden, braucht es engagierte Menschen vor Ort. Die
ausgewdhlten Pat*innen beteiligen sich aktiv an den Projekten, gestalten sie ein Stiick weit selbst aus und
konnen auf diese Weise Einfluss auf Qualitadt und Nutzung nehmen. So stofien die Projekte auf mehr
Akzeptanz und Mitwirkungsbereitschaft in der Bevélkerung.

Da es bei der Nutzung von &ffentlichen Straflenrdumen oft zu unterschiedlichen und divergierenden
Interessen der Bewohner*innen kommen kann, bedarf eine solche Umnutzung im Vorfeld einer
eingehenden Planung, Priifung und Interessenabwdgung - insbesondere der Verkehrssicherheit,
Nutzungsmdglichkeiten und der Aufenthaltsqualitét - sowie guter gestalterischer Lésungen.

4.2.4.1 Aufwand

Tempordr angelegte Projekte sind hinsichtlich der logistischen, baulichen und kommunikativen
Ressourcen als aufwendiger zu bewerten als dauerhafte Umbaumafinahmen. Allein der jdhrlich
notwendige Auf- und Abbau der provisorischen Vorhaben, die fiir eine rasche Aneignung innerhalb des
Umsetzungszeitraums notwendige intensive Betreuung und Beteiligung vor Ort sowie die fiir einen
befristeten Zeitraum neu zu bewertende und zu erteilende verkehrsrechtliche Anordnung bedeuten einen
erhdhten zusdtzlichen Aufwand im Vergleich mit den sonstigen gewdhnlichen Planungsprozessen. Der
auf die Sommermonate begrenzte Zeitraum fiir die Umsetzung der Projekte fiihrt in der Vorbereitung zu
einem hoheren Zeitdruck: auch kleinere Verzégerungen kdnnen dazu fiihren, dass eine Umsetzung im
jeweiligen Jahr gar nicht mehr méglich ist.

4.2.4.2 Moglichkeit der Inwertsetzung bzw. Gestaltbarkeit der Raume

Um eine Ausstrahlungskraft der RGume und damit einen spiirbaren Mehrwert fiir die Biirger*innen zu
erzielen, bedarf es angemessen dimensionierter und ausgestatteter RGume. Sonst iberwiegt das Gefiihl
des Verlustes (wie z.B. der des Parkplatzes) gegeniiber dem des Gewinns (Aufenthaltsqualitét).
Unabdingbar erscheint fiir die Qualitdt der neu geschaffenen Rdume, dass die ausreichende
Dimensionierung der Fldchen eine facettenreiche und konfliktarme Nutzung im neugestalteten Raum
zuldasst. Dazu muss in jedem Straf3enraum der jeweiligen Situation (Lage im Stadtraum, Anwohner*innen,
Erdgeschossnutzungen, bestehende Freiraumdefizite, etc.) Rechnung getragen werden. Die Erfahrungen
in 2019 und 2020 in Miinchen haben gezeigt, dass das zusdtzlich gewonnene Freiraumpotential - wenn
auch in unterschiedlicher Intensitdt - von verschiedenen Nutzer*innen-gruppen und fiir unterschiedlichste
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Zwecke angenommen und geschdtzt wird. Gerade fiir Kinder und Jugendliche und nachbarschaftliche
Begegnungen entsteht hier ein zusdtzliches Raumpotenzial, das Nutzungsmaoglichkeiten erdffnet, die
ansonsten wohnungsnah nicht vorzufinden sind.

4.2.4.3 Machbarkeit

Die fiir eine saisonale Umnutzung vorgesehenen Stadtrdume miissen zundchst durch die SenUMVK und
die betroffenen Bezirksdmter dahingehend gepriift werden, ob zwingende Ausschlussgriinde vorliegen,
die gegen die Einrichtung einer Sommerstrafle sprechen. Dies kdnnen zum Beispiel Belange des OPNV,
des Radverkehrs oder von Infrastruktureinrichtungen wie Schulen, Krankenhdusern etc. sein. Ist dies nicht
der Fall, kann eine ndhere Priifung unter Abwagung der vielfdltigen Belange erfolgen. Hierbei spielen
dann insbesondere die Verkehrsstdrke, die Straflenraumaufteilung im Bestand und die mdgliche
Gestaltung eine Rolle. Insbesondere die Miinchner Erfahrungen aus 2020 haben gezeigt, dass die
richtigen Rahmenbedingungen und Gestaltung des Raums wichtigster Faktor fiir eine gelungene
Verkehrsberuhigung sind.

4.2.4.4 Verkehrssituation und Parkplatzauslastung

Teilweise wird der tempordre Wegfall der Parkpldtze im Rahmen der saisonalen Umnutzung als
erhebliche Einschrdnkung wahrgenommen. Im Hinblick auf die gewonnene Aufenthaltsqualitat kann
jedoch im Rahmen eines Abwdgungsverfahrens dieser Aspekt als weniger schwerwiegend gewichtet
werden. Gleiches gilt fiir die Erreichbarkeit der Anwohner*innen.

Im Hinblick auf bestehende Gewerbebetriebe sind in jedem Einzelfall Losungen fiir die Erreichbarkeit
der angrenzenden Gebdude zu finden. Ergdnzende verkehrliche Anordnungen fiir eine
Verkehrsberuhigung im Umfeld kdnnen ebenfalls sinnvoll und in kleinerem Rahmen auch umsetzbar sein.

4.2.45 Larm

Bei der Standortwahl saisonaler Vorhaben ist darauf zu achten, dass keine ndchtliche Mono-Nutzung
durch Clubs im direkten Umfeld vorliegt, um keine zusdtzlichen Lédrm-Hot-Spots zu kreieren.

4.2.4.6 Biirgerbeteiligung / Kommunikation

Saisonale Vorhaben kénnen durch akteursspezifische Beteiligungsformate vorbereitet und gestaltet
werden.

4.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

4.3.1 Rechtliche Wiirdigung und verkehrliche Anordnung

Die verkehrliche Anordnung einer Sommerstrafie erfolgt auf Grundlage des § 45 Abs. 1b Nr. 5 Alt. 2
StVO. Danach kénnen die Straflenverkehrsbehérden verkehrliche Anordnungen ,,zur Unterstiitzung einer
geordneten stddtebaulichen Entwicklung" ftreffen. Diese Vorschrift soll den Gemeinden einen
entsprechenden Gestaltungsspielraum fiir Entscheidungen geben. In der Gesetzesbegriindung zu dieser
Anordnungsgrundlage wird explizit angefiihrt, dass auch die Wohnumfeldverbesserung durch
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Verkehrsberuhigung zu den gemeindlichen Selbstverwaltungsangelegenheiten im Rahmen des
Planungsrechts gehért. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts bedarf es fiir die auf
dieser Grundlage getroffenen Anordnungen eines stddtebaulichen Konzepts, das definierte
Anforderungen erfiillen muss und im Rahmen der Willensbildung durch ein Organ der Gemeinde
beschlossen wird.

Dies ist (im Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungsplan Mobilitat 2030) mit dem vorliegenden
stddtebaulichen Konzept erfiillt, vor dem Hintergrund, dass Voraussetzungen und Ziele von saisonalen
Umnutzungen dargelegt und das weitere Vorgehen zur Auswahl von Standorten und der Art der
Umgestaltung konkretisiert werden (vgl. Kapitel 4.5). Durch das vorgesehene Genehmigungsverfahren
wird auf3erdem fiir den konkreten Umsetzungsfall der jeweiligen Sommerstrafie sichergestellt, dass die
erforderliche planerische Einzelfallabwédgung erfolgt.

Die SommerstrafBe wird in Berlin je nach érilicher Lage als Kfz-freie Strafie (Zeichen 250 StVO) oder als
FuBgdngerbereich (Zeichen 242 StVO) angeordnet. Abhdngig von den konkreten &rilichen
Gegebenheiten ist eine unterschiedliche Gestaltung moglich bzw. notwendig, um eine
Verkehrsberuhigung zu erreichen. Auch die weitere Abwicklung von Rad- und Kfz-Verkehr, die
Erreichbarkeit der Grundstiicke, Gestaltung oder Anpassung bestehender Anordnungen wird bei jeder
Sommerstrafie individuell betrachtet und festgelegt (siehe Anlage 1).

Zudem ist eine gut erkennbare Gestaltung der Sommerstrafien maf3igeblich fiir den Erfolg. So kann allein
durch eine Beschilderung keine Kenntlichmachung des Zufahrtsverbots fiir Kfz erreicht werden. Fiir die
weiterhin berechtigt einfahrenden Verkehrsteilnehmer*innen ist anders als bei dauerhaft umgestalteten
Verkehrsrdumen nicht auf den ersten Blick erkennbar, dass sie insbesondere Fu3gdnger*innen Vorrang
gewdhren oder Schrittgeschwindigkeit fahren miissen, da der Straflenraum konventionell als Fahrbahn
und Gehweg gestaltet bleibt. Erst durch zusdtzliche Moblierungselemente, wie beispielsweise
Pflanzgefdfle, kann beispielsweise eine Verschwenkung der Fahrbahn zur ausreichenden
Geschwindigkeitsreduzierung und durch Sitzgelegenheiten und Begriinung die Betonung der
Aufenthaltsfunktion deutlich gemacht werden.

Die in Miinchen in den letzten Jahren gesammelten Erfahrungen zeigen auf, dass eine Anordnung eines
tempordren verkehrsberuhigten Bereichs méglich ist, allerdings muss hier besonders sorgfdltig
gearbeitet werden, damit die Begreifbarkeit des Raumes fiir Verkehrsteilnehmer*innen gewdhrleistet ist.
So ist im Grundsatz der niveaugleiche Ausbau der Mischverkehrsfldche weiterhin entscheidendes
Erkennungs- und Gestaltungsmerkmal eines verkehrsberuhigten Bereichs. Im Rahmen einer tempordren
Umgestaltung hiervon abzuweichen, kann daher nur in besonderen Einzelfdllen geschehen. So haben
die Miinchner Projekte im Jahr 2020 gezeigt, dass ein zu hoher Durchgangs-Kfz-Verkehr bei gleichzeitig
eher geringem FuBBverkehrsaufkommen und einer hohen baulichen Separation des Straf3enraums (etwa:
Gehweg - Baumreihe - Parkbucht - Fahrbahn) dazu fiihrt, dass die Schrittgeschwindigkeit nicht immer
eingehalten wird.

Fiir Berlin wird aus den vorgenannten Griinden auf die Einrichtung von tempordren verkehrsberuhigten
Bereichen verzichtet.

Es gilt bei der Auswahl von Sommerstrafien immer, die konkrete rtliche Gegebenheit der Straflen zu
betrachten, da sonst die Verkehrsteilnehmer*innen die Situation sonst ggf. nicht richtig erfassen kdnnen.
Die Entscheidung iiber eine Anordnung verbleibt dabei stets in bei der Straflenverkehrsbehérde.
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4.3.2 Integration von Sondernutzungen und Abgrenzung gegeniiber Veranstaltungen

Im Grundsatz sind Zwischennutzungen, die dem Erholungsangebot der Biirger*innen zugute kommen, zu
begriifien. Ein entsprechender Bedarf und eine hohe Akzeptanz bei der ansdssigen Bevdlkerung ist
jedoch entscheidend, um derartige Projekte erfolgreich umsetzen zu kdénnen. Touristische und
gastronomische Belange diirfen nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen. Die Freiraumnutzung fiir alle
ohne Konsumzwang sollte bei der Umsetzung von Sommerstraflen im Vordergrund stehen, kleinere
Anreize zur Aktivierung des Raums werden jedoch positiv gesehen.

Beim Betrieb von Freischankfldchen steht hingegen die Gewinnerzielungsabsicht der Gewerbebetriebe
im Vordergrund, was zwar einerseits zu einer Belebung der Orte fiihrt. Andererseits ist der Betrieb von
Freischankflachen regelmdaflig insbesondere mit Larmemissionen verbunden, was sich negativ auf die
Akzeptanz der Sommerstrafien durch die ansdssige Bevolkerung auswirken kann. Der Ansatz der
saisonalen Stadtrdume ist hingegen, Raum fiir alle Menschen zu schaffen. Auch soll die Sommerstrafle
nicht durch eine ,Eventisierung” zusdtzlich belebt werden, sondern in erster Linie den direkten
Anwohner*innen fiir alltdgliche Nutzungen zugute kommen.

Eine Ausweitung bereits bestehender Freischankfldchen fiir die Dauer der Sommerstraf3en wird daher
nur in geringem Umfang fiir sinnvoll erachtet. Generell sollten Freischankfldchen, die normalerweise auf
dem Gehweg platziert sind, auf die vormals als Fldchen des ruhenden motorisierten Verkehrs genutzten
Fldchen auf der Fahrbahn verschoben werden und somit zu einer Verbreiterung der bestehenden
Gehwegbreiten und demnach zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen.

Grundsatzlich sollen keine zusdtzlichen gaststattenrechtlichen Erlaubnisse fiir nicht ansdssige Gewerbe
erteilt werden (z.B. fiir mobile Food-Trucks, Ausnahme: Eréffnungsfest). Aufgrund des Grundsatzes der
Gleichbehandlung wiirde eine solche Regelung voraussichtlich dazu fiihren, dass der Schwerpunkt bald
nicht mehr auf kommerzfreier Freiraumnutzung, sondern auf dem gewerblichen Interesse liegen wiirde.
Damit kann aus Sicht des Senats kein Ausgleich der verschiedenen Interessen von Anwohner*innen und
Gewerbetreibenden im Rahmen des Projekts erreicht werden.

Auch wird es als sinnvoll erachtet, fiir bereits ansdssige Gewerbetreibende, die bisher aufgrund beengter
ortlicher Gegebenheiten keine Freischankfldche realisieren konnten, eine entsprechende Moglichkeit im
Rahmen der bestehenden Vorgaben der Sondernutzungsrichtlinien voriibergehend fiir die Dauer der
Sommerstrafle vorzusehen. So kann aufgrund der Schaffung eines Fuf3gdngerbereichs oder einer
Verkehrsberuhigung im Rahmen der saisonalen Umnutzung von Straflenraum zeitlich begrenzt eine
zusdtzliche Freischankfldche entstehen. Verfahren und abendzeitliche Begrenzung der Genehmigung
wird hier im Rahmen der laufenden Praxis erfolgen.

Es hat sich in Miinchen gezeigt, dass eine gewisse Aktivierung des Raums durch ein Erdffnungsfest,
Spielaktionen oder auch kleinere mobile Gewerbe wie einen Eisstand 0.d. wiinschenswert ist, da sie die
Aneignung des Raumes durch die Anwohner*innen unterstiitzt. Sonstige Sondernutzungen oder auch
Veranstaltungen werden daher im Rahmen der bestehenden Richtlinien gepriift und bei Vorliegen der
Voraussetzungen genehmigt. Im Rahmen der Vorbereitung und Durchfiihrung von Sommerstrafien
werden die Anwohner*innen in geeigneter Weise informiert, welche Aktivitdten ohne Genehmigung im
Rahmen des Gemeingebrauchs méglich sind und wo bei dariiberhinausgehenden Nutzungen - analog
zu dauerhaft eingerichteten Fuf3gdngerbereichen - eine Genehmigung erlangt werden kann.
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4.3.3 Zeitliche und rdumliche Voraussetzungen

4.3.3.1 Zeitliche Beschrdnkungen

Die Realisierung von Sommerstrafien beschrdnkt sich aufgrund der o.g. Konzeption derzeit grundsatzlich
auf die Monate von April bis Oktober. Die genaue Dauer ist abhdngig von den ortlichen Gegebenheiten
und Besonderheiten festzulegen. So kann es notwendig sein, dass eine Sommerstrafle nur nach Ende
einer Baustellentdtigkeit eingerichtet werden kann. Grundsdtzlich empfiehlt sich die Dauer der
Sommerferien fiir eine saisonale Umgestaltung als Mindestdauer, da in dieser Zeit der Parkdruck im
Quartier meist niedriger und somit die Akzeptanz gegeniiber Parkraumverlust eher gegeben ist. Auch
fihrt das gute Wetter im Sommer zu einer vermehrten Nutzung der Sommerstraf3en, mit sinkenden
Temperaturen werden die Orte jedoch merklich weniger genutzt.

4.3.3.2 Rdumliche, verkehrliche und soziale Voraussetzungen

Bei der Auswahl eines geeigneten Standortes fiir die Durchfiihrung einer Sommerstrafie miissen
verschiedene verkehrliche und soziale Faktoren einflieBen. Dazu zdhlen insbesondere Verkehrsstarke,
Parkdruck, OPNV, Radverkehr und Art der Parkplétze (Behindertenparkplatze, Elekiroladestationen).
Aber auch durch die umliegenden Nutzungen, wie Schulen, Kitas oder Gewerbebetriebe, die
bestehenden Freischankfldchen und den Bedarf fiir Begriinung sowie Aufenthalts- und Spielflachen im
Viertel kdnnen sich Anforderungen an die Sommerstrafle ergeben.

Bei der Entscheidung, ob eine Sommerstraf3e eingerichtet wird und wie sie ausgestattet werden kann,
wird durch die Verwaltung stets gegeniibergestellt, welchen Nutzen und welche Auswirkungen die
Umgestaltungen auf den Verkehr (Kfz, OPNV, Rad- und FuBverkehr) voraussichtlich haben werden
(verkehrliche Komponente) und was sich durch Umgestaltung im Hinblick auf die Nutzung und Belebung
des offentlichen Raums fiir Anderungen ergeben kénnten (verkehrliche und soziale Komponente). Die
Gegenliberstellung von Nutzen und der dafiir in Kauf genommenen Einschrankungen erfolgt im Rahmen
eines Abwdgungsverfahrens.

4.4 Sommerstrafien als Versuch, eine autofreie Gestaltung der Strafle zu testen

Sommerstraf3en kénnen als tempordre Maf3nahme natiirlich auch dazu dienen, in Straf3en, in denen eine
dauerhafte Sperrung fiir den motorisierten Verkehr zur Diskussion steht (z.B. durch Einfiihrung einer
Fuf3gdngerzone, durch die Errichtung von Quersperren zur Unterbindung von motorisierten
Durchgangsverkehren oder auch die Errichtung von fiir Kfz gesperrte Fahrradstraf3en) die Auswirkungen
vorher tempordr auszutesten. Die Sommerstrafien sind in diesem Fall de facto ein zeitlich beschrdankter
Verkehrsversuch. In einem solchen Fall sollten bei der Einfiihrung von Sommerstrafien begleitende
Erhebungen, z.B. zu Verkehrsstrémen, durchgefiihrt werden, um einen Vorher-Nachher-Vergleich zu
erzielen.

Im Erfolgsfall kann die dauerhafte Mafinahme dann unmittelbar im Anschluss an das
Sommerstraflenprojekt oder aber zeitlich versetzt zu einem spdteren Zeitpunkt umgesetzt werden.
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4.5 Ablauf und Zustdndigkeiten der Umsetzung

Sommerstraf3en werden kiinftig nach dem folgenden Verfahren beantragt, genehmigt und umgesetzt. Im
Rahmen einer Prozessevaluierung werden die Zustdndigkeiten und Abldufe kontinuierlich beobachtet
und, wo sinnvoll oder notwendig, angepasst.

4.5.1 Antragsphase

Der Anstof3 auf Einrichtung einer Sommerstrafie kommt unmittelbar aus der ansdssigen Bevélkerung, die
beim Bezirksamt einen Antrag stellen kann. Die grundsdtzlichen Voraussetzungen bzw. Ausschlussgriinde
fiir SommerstraBen werden vorab kommuniziert (siehe Anlage 1).

Um eine rechtzeitige Umsetzung sicherstellen zu kdnnen, ist der Antrag spdatestens bis Ende Oktober des
Vorjahres auf Einrichtung einer Sommerstrafie in einem konkret benannten Straflenraum vorzulegen. Fiir
Projekte, die 2023 umgesetzt werden sollen, wird die Antragsfrist verldngert und die Vorschlagsfrist auf
das Bezirksamt beschrdnkt.

Bei der Beantragung kénnen bereits Wiinsche im Hinblick auf die Ausgestaltung eingebracht werden.

4.,5.2 Vorpriifung

Zundchst iberpriift das Bezirksamt in Abstimmung mit der SenUMVK die beantragten Standorte
dahingehend, ob zwingende Ausschlussgriinde, die gegen die Einrichtung einer Sommerstrafie sprechen,
vorliegen und ob Synergieeffekte mit aktuellen Planungs- und Bauvorhaben bestehen. Ausschlussgriinde
kénnen insbesondere Griinde der Verkehrssicherheit, Belange des OPNV, des Radverkehrs oder von
Infrastruktureinrichtungen wie Krankenhdusern etc. sein.

4.5.3 Bewertung und Auswahlverfahren

Im Nachgang werden die verkehrsplanerischen und stddtebaulichen Faktoren durch das Bezirksamt mit
Unterstiitzung durch die SenUMVK ermittelt und bewertet, Auswirkungen und moglicher Nutzen durch die
Sommerstrafie gegeniibergestellt. Bei mehreren Antrdgen auf Sommerstrafien schliefit sich auf3erdem
ein Auswahlverfahren an. Die Auswahl der Sommerstrafien erfolgt durch das Bezirksamt in Abstimmung
mit dem Geldgeber SenUMVK.

4.5.4 Detailpriifung und Vorbereitung

Bei einem Ortstermin unter Beteiligung des Bezirksamtes und ggf. der Polizei werden die Auswirkungen
einer Sommerstrafle, die straf3enverkehrsrechtliche Anordnung und Ausgestaltung der Sommerstrafie
besprochen und im Nachgang durch die zustdndige Straflenverkehrsbehdrde entwickelt sowie der
mogliche Zeitraum der Sommerstrafle festgelegt. Dabei sind die verschiedenen Belange gegeneinander
abzuwdgen und gegebenenfalls Kompromisse zu finden. Die Planung wird auflerdem mit Polizei,
Feuerwehr und der BSR abgestimmt.
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45,5 BVV-Beschluss

Das Bezirksamt erwirkt einen BVV-Beschluss, in welchem die Umsetzung der Sommerstrafien an einer
konkreten Ortlichkeit beschlossen wird und damit basierend auf dem vorliegenden stddtebaulichen
Konzept der Ortsbezug hergestellt wird.

4,5.6 Offentlichkeitsbeteiligung

Das Ergebnis der vorangegangenen Priifschritte wird durch das Bezirksamt z.B. im Rahmen einer
Biirgerveranstaltung oder online vorgestellt. Die von der Umnutzung mittel- und unmittelbar betroffenen
Gewerbetreibenden und Anwohner*innen werden durch das Bezirksamt informiert. Unterstiitzer*innen fir
die Umsetzungsphase sollen aus der Biirgerschaft gewonnen werden. Situativ wird entschieden, ob und
in welcher Form ein Quartiers-/Stadtteil-/Freiraummanagement und weitere Institutionen eingebunden
werden.

4.5.7 Umsetzungsphase

Die Verkehrsanordnung wird durch die Straf3enverkehrsbehdrde des jeweiligen Bezirks erteilt und der
Straflenraum z.B. durch das Aufstellen von Parklets oder mobilen Pflanzbeeten und Sitzmobiliar
umgestaltet.

4,5.8 Abbau und Nachschau

Nach Ablauf des Projekts wird der temporér umgenutzte Straflenraum in den urspriinglichen Zustand
zurlickversetzt. Beim Einsatz von Parklets bleiben diese in der Regel an Ort und Stelle. Kommen mobile
Pflanzgefdfle zum Einsatz, wird vorgeschlagen, diese im Winter einzulagern und dann im ndchsten Jahr
in der ndchsten Sommerstrafle wiederzuverwenden. Die mobilen Gefdfle miissen auch gefiillt
transportabel sein. Die Bepflanzung sollte winterfest sein.

4,5.9 Auswahl- und Bewerbungsverfahren Sommerstrafien
Jeweils im Sommer des Vorjahres wird iber den Start der Antragsphase informiert.
Der Termin dient dazu, die rechtlichen und gestalterischen Vorgaben bekannt zu machen und fiir Ziel

und Hintergriinde dieser tempordren Vorhaben zu sensibilisieren. Auf dieser Grundlage kdnnen
Initiativen ihre Vorschldge flir mégliche Standorte von Sommerstrafien einbringen.

Die eingegangenen Antrdge werden vorgepriift.

Die der Verwaltung vorliegenden Antrdge bzw. Anfragen aus der Bevolkerung zur Einrichtung von
Sommerstraflen werden dann in eine konkrete Priifungsphase gehen. Es ist angedacht, dass
vorbehalilich der zur Verfligung stehenden Ressourcen mindestens ein Standort pro Jahr umgesetzt wird.
Geplanter Bewerbungsschluss fiir ein Umsetzungsjahr ist stets der 31.10. des vorangegangenen Jahres.

Als mégliche Standorte kommen nur Ortlichkeiten in Frage, bei denen keine Ausschlussgriinde fiir die
Auswahl von Sommerstrafien (siehe Anlage 1) vorliegen.
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Anlage 1

Verkehrliche Kriterien bei der Auswahl von SommerstraBBen (tempordre Umwandlung in Fu3géngerzonen
bzw. Kfz-freie Straf3en)

allgemeine Verkehrssituation:

v

C L SN LA

<A

Ruhige Nebenstraf3e in dichtbesiedeltem Wohngebiet / alternativ Nebenstraf3e mit hohem Anteil
an gastronomischen Einrichtungen (Anlieferung zu klaren); keine HauptverkehrsstraBen

geringe Verkehrsbelastung, kaum Schwerlastverkehr

hoher Anteil von Fuf3- und / oder Radverkehr

keine Zufahrten zu grof3eren Tiefgaragen, etwa zu Einkaufszentren oder groflen Wohnkomplexen
im Bestand ist max. Tempo 30 angeordnet

keine FahrradstraBe (gilt nicht bei vorgesehenen Kfz-freien Straf3en)

kein OPNV (Tram, Bus)

keine Krankenhduser, Feuerwachen, Polizeistationen und dhnliche Einrichtungen; auch nicht im
direkten Anfahrtsbereich

Wenn Behindertenparkpldtze vorhanden: Zufahrt zur Strafle ist fiir Betroffene weiterhin méglich
keine Taxistandpldtze in der Strafle

Erreichbarkeit von privaten Grundstiicken muss insbesondere fiir Einsatzkréfte und Miillentsorgung
jederzeit moglich sein

Weitere zu beriicksichtigende Aspekte:

v

Parkplatzverlust vertretbar?
e Fuflgdngerbereich und Kfz-freie Straf3e: Parkpldtze entfallen komplett

Gemaf Berliner Mobilitatsgesetz, § 24 Abs. 3 sind bei konkurrierenden Anspriichen Prioritdten zu
setzen und planerische Abwdgungsentscheidungen zu treffen, die insbesondere Auswirkungen der
betroffenen Maf3nahmen auf die Zielerreichung der in den 8§ 3 bis 15 sowie der im StEP Mobilitat
und Verkehr definierten Ziele beriicksichtigen. Dabei wird dem flieBenden Verkehr Prioritét vor
dem ruhenden Verkehr eingeraumt (§ 25, Abs. 2) und eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
und der Lebensqualitdt durch mdéglichst geringe Rauminanspruchnahme des flie3enden und
ruhenden Verkehrs sowie die Schaffung weiterer RGume, in denen der motorisierte Verkehr keine
oder nur noch eine untergeordnete Rolle spielt, gefordert (§ 4 Abs. 3).

8§ 4 Abs. 5 fordert, dass zur Erhhung der Aufenthaltsqualitat geeignete Straflen und Platze als
Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der Kommunikation und des Spielens nutzbar
gemacht werden. Die Begriindung zum MobG BE weist fiir diesen Paragraphen explizit auf die
Notwendigkeit einer deutlichen Reduzierung der Rolle des motorisierten Individualverkehrs und
auf neu zu schaffende geschiitzte RGume hin, die flir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer entstehen sollen. Dabei soll die Aufenthaltsqualitatssteigerung auch im
Bestand greifen und als Grund fiir eine mégliche Umgestaltung des Verkehrsraumes gelten, d.h.
zur Begriindung einer Umgestaltung dienen.
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v

Der StEP Move definiert als Ziel die Gewinnung von Fldchen des ruhenden Pkw-Verkehrs fiir die
Nutzung durch den Umweltverbund, den Wirtschaftsverkehr und zugunsten der
Aufenthaltsqualitat.

Fuf3gdngerbereich, Kfz-freie Straf3e: Vollsperre, Einfahrt nur fiir Berechtigte

e besonderer Fokus auf Erreichbarkeit von Gewerbebetrieben und Wohngebduden, ggf.
Schaffung von Lade- / Lieferzonen im direkten Anschluss

e Auswirkungen der (tempordren) Straf3ensperrung auf umliegendes Straf3ennetz
Schulen / Kitas in der Straf3e: Erhéhung der Sicherheit vor der Einrichtung
E-Ladesdulen und Car Sharing-Stellpldtze

bekannte Baustellen oder sonstige tempordre Nutzungen

Verscharfung bereits bestehender negativer Entwicklungen (Konflikte zwischen Anwohner*innen,
n&chtliche Ruhestérung etc.)

sonstige ortsspezifische Besonderheiten

Gestaltung:

v

v

v

Bietet der neu entstehende Raum einen Mehrwert fiir verschiedene Zielgruppen? Spricht er
mehrere Generationen an und ist erreichbar fiir alle?

Worauf soll der Fokus des neuen Raums liegen und welche Gestaltung kann dies unterstiitzen?
Mégliche Schwerpunkte sind

e Begriinung

e Verkehrsberuhigung

e Aufenthalt

e Spiel

e Verkehrssicherheit (z.B. vor Schulen)

Sind zusatzliche Elemente (Miillbehdlter, Fahrradstander etc.) sinnvoll?
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