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Experimente wagen - Stadtebauforderung
als Impuls und Umsetzungsinstrument

In ihrer Einfiihrung verdeutlichten Maria Berning und
Gudrun Matthes, Referat IV C, dass die Stadtebaufor-
derprogramme die geeigneten Finanzierungsinstru-
mente bereithalten, um neben den notwendigen bau-
lichen Investitionen auch Modellprojekte zu
realisieren. Das Programmziel: Zukunftsfahige Mobi-
litdtslosungen entwickeln wurde im Rahmen der ak-
tuellen Verwaltungsvereinbarung St&dtebauférde-
rung 2016 weiter gestarkt. Diese legt fest, dass die
Fordermittel zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes
auch zugunsten von stadt- und quartiersvertragli-
chen Mobilitdtslssungen eingesetzt werden sollen.
Die Stddtebaufsrderung bietet damit die Chance, ent-
sprechende Potenziale zu mobilisieren, Kooperatio-
nen zu fordern und Experimente zu wagen. Der Zent-
rendialog soll hierzu ermutigen, Lésungsansatze
aufzeigen und den fachlichen Austausch unterstiit-

zen.

Ziel in den Aktiven Zentren:
Zukunftsfdhige Mobilitdts-

losungen entwickeln

dartiber hinaus jedoch sind die Hauptgeschéftsstra-
Ren auch Verkehrsadern mit gesamtstadtischer Be-
deutung und unterschiedlichsten Nutzungsanforde-

rungen.

Der Zentrendialog Integrierte Mobilitdt in den Aktiven
Zentren - Innovative Strategien fir Hauptverkehrs-
und GeschaftsstraRen widmete sich diesen Themen
und Anforderungen, da die Zukunftsfahigkeit der
Haupt- und Geschéftsstrallen durch die Gestaltung
von Mobilitat, Verkehrslosungen und offentlichem
Raum entscheidend beeinflusst wird. Der in Koopera-
tion mit der Abteilung Verkehr der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt durchgefiihrte Zen-
trendialog stellte den Praxisaustausch zu innovativen
Konzepten und Projekten zur Neugestaltung von Ver-
kehrsraumen in Hauptgeschaftsstrallen in den Mittel-
punkt. Aktuelle und kiinftige Herausforderungen,
strategische und konzeptionelle Ansdtze sowie die
praktische Umsetzung von Gestalt- und Mobilitatslo-
sungen wurden durch Vertreter des Senats, der Pro-

grammgebiete und der Wissenschaft diskutiert.

Maria Berning verdeut-
licht die Potentiale der
Stédtebauférderung

Das Stadtebauforderprogramm Aktive Zentren setzt
seit dem Jahr 2008 wichtige Impulse zur Starkung
ausgewdhlter Hauptgeschéaftsstrallen und deren Um-
feld, die zu lebendigen und lebenswerten Mittelpunk-
ten der Stadtbezirke entwickelt werden sollen. Eine

hohe funktionale Dichte zeichnen diese Zentren aus,
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DérpfeldstraRe Adlershof

Urbane Mobilitdat und Verkehrsraume - wer
fordert was vom offentlichen Strallenraum?

Die Anforderungen an den 6ffentlichen Raum, insbesondere an den StraRenraum haben sich in den letzten Jahren

gedndert und sind auch in den Aktiven Zentren von besonderer Bedeutung, da deren Mittelpunkte meist Hauptver-

kehrs- und GeschiftsstraRen mit gesamtstédtischer Bedeutung bilden.

Zur Zukunft innerstéddtischer Mobilit&t
Tilman Bracher vom Deutschen Institut fiir Urbanistik
bescheinigte dem offentlichen Raum in GroRstddten
eine Renaissance als Orte des alltaglichen Lebens. Viel-
faltige Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen
missen bei der Gestaltung dieser Rdume und damit
auch in den Aktiven Zentren beriicksichtigt werden.
In Berlin wird tiberwiegend zu Fulk eingekauft. Der An-
teil der mit dem PKW erfolgten Eink&dufe ist am zweit-
hochsten, spieltin der Innenstadt allerdings eine weit-
aus geringere Rolle. Studien belegen, dass die Rolle der
mit dem privaten PKW zum Einkauf kommenden von
Gewerbetreibenden generell tibersch&tzt wird. Die Ge-
schaftsstrallen weisen dariiber hinaus besondere An-

forderungen an den FuBverkehr auf. Insbesondere die
Querungsbedarfe von FuRgadngern gilt es zu bertick-

sichtigen.

Herr Bracher stellt die
Anforderungen zukiinf-
tiger Mobilitét vor



Frau Steinmeyer benennt
konkrete Méglichkeiten
zur Umsetzung von Mo-
dellprojekten

Heute stehen in Berlin ca. 66 % der offentlichen Ver-

kehrsfldchen fiir den motorisierten Individualverkehr

zur Verfiigung, lediglich ein Drittel aller Wege werden
jedoch mit dem Auto zuriickgelegt. Dieses Fldchennut-
zungsverhdltnis entspricht damit nicht mehr den ak-
tuellen Anforderungen an Verkehrsraumaufteilung
und -gestaltung und einem Mobilitdtsverhalten,
welches zunehmend multimodaler und flexibler wird.
Neue Geschaftsmodelle und Mobilitatsangebote - u.a.
Car- und Bike-Sharing, Lieferverkehr im Kontext des
online-Handels - etablieren sich zunehmend und ge-
hen einher mit zus&tzlichen Anforderungen an Raum-
nutzung und -ausstattung. Diese Verdnderungen bie-
ten auch die Chance, die durch den motorisierten
Verkehr bislang hervorgerufenen Umweltbelastungen
zu reduzieren und damit die Aufenthaltsqualitét in
den Zentren zu erhshen. Dies erfordert vor allem eine
konsequente Neuordnung des &ffentlichen Stralten-
raumes und in diesem Kontext die Abkehr von der aus-
schlieRlich verkehrstechnisch korrekten Stralkenpla-
nung hin zu einem integrierten Planungsansatz.
Diesen stddtebaulich integrierten Planungsansatz
stellte Tilman Bracher anhand einiger Beispiele dar.
Entsprechend einer stddtebaulichen Bemessung auf
Grundlage von RAST 06 gestaltet sich die Flachenver-
teilung im o6ffentlichen Raum von Stadtstrallen wie
folgt: 30 % Seitenraum, 40% Fahrbahn und 30 % Sei-
tenraum. Zudem sind die Einheitlichkeit in der Gestal-
tung, die optische Gliederung z.B. durch Flach- statt
durch Hochbord sowie eine ,unauffallige” Barriere-
freiheit wichtige Merkmale nutzer- und stadtbild-

freundlicher StraRenrdume.

Ziel des STEP Verkehr

33%
mMIv
67 %
Umweltverbund 2008

Gesamtstddtische Strategien und innovative
Ansdtze

Dr. Imke Steinmeyer, SenStadtUm VII A bestatigte in
ihrem Vortrag die gednderten Anspriiche an den 6f-
fentlichen Raum und unterstrich, dass das Ziel der
quartiersvertréglichen Mobilitat nur mit einer Redu-
zierung des privaten PKW-Verkehrs erreicht werden
kann. Die gleichzeitige Starkung des Umweltverbundes
entspricht den Handlungsansatzen des Stadtentwick-
lungsplans Verkehr (StEP Verkehr). Der StEP Verkehr
beschreibt den strategischen Handlungsrahmen der
gesamtstadtischen Verkehrsentwicklung, Zielset-
zungen sind u.a. die Attraktivitatssteigerung des Um-
weltverbundes sowie der intermodalen Mobilitdt.
Weitere strategische Grundlagen sind die Radver-
kehrsstrategie - welche insgesamt 81 Malknahmen
benennt - sowie die FuRverkehrsstrategie, mit Blick
auf die Aktiven Zentren insbesondere das Modellpro-
jekt FuRverkehrsfreundlicher Einzelhandel.

Frau Steinmeyer brachte die zentrale Frage auf den

Punkt: ,Wieviel Platz gebe ich wem?“ Die Umgestal-

25 %
mrv

75%
Umweltverbund 2025
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tung der 6ffentlichen StraRenrdume ist nicht nur auf-
grund von Instandsetzungs- und Sanierungsbedarfen
erforderlich, es bedarf grundsatzlicher Anpassungen
des 6ffentlichen Raumes, um dem sich wandelnden,
zunehmend multimodalen Mobilitatsverhalten ent-
sprechende baulich-rdumliche Rahmenbedingungen
zu bieten.

Es gilt, die Strategieebene mit der Umsetzungs- und
Finanzierungsebene, die Vogel- und die Froschper-
spektive zusammen zu bringen. Dies gelingt durch
gemeinsames Handeln sowie einen kontinuierlichen
Transfer von Erfahrungen und Informationen. Modell-
projekte und tempordre Experimente kénnen dazu
beitragen, den Blick fiir zukunftsfahige Lésungen zu

6ffnen, notwendige Erfahrungen zu sammeln und
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neue Impulse in Planungs- und Umsetzungsprozesse
zu tragen. Ein besonderes Beispiel hierfiir sind die Er-
gebnisse von zwei Workshops, welche das danische
Biiro Gehl Architects im Sommer 2015 unter Nutzung
der ,,Public Space - Public Life“-Beobachtungsmetho-
de in Vorbereitung der Neuordnung der Strallenrdume

Messedamm und Schonhauser Allee durchfiihrte.

deutung und méglicher Vorbildfunktion

Mogliche Modellprojekte des Radverkehrs in den Aktiven Zentren

B Konzeption und Realisierung von bezirklichen Fahrradroutenabschnitten mit besonderer &rtlicher Be-

B Umsetzung von Nahbereichskonzepten durch MaRnahmen im StraRenraum, bei den Abstellmaglich-
keiten und der Verkniipfung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln;

B Modellprojekt fahrradfreundliche EinkaufsstraRe - Ausriistung mit Fahrradstellpldtzen und innovativen
Service-Attributen (z.B. Verleih von Transportradern)




Zur Reurbanisierung von Hauptgeschifts-
straRen

Horst Wohlfarth von Alm, SenStadtUm VII B stellt mit
seinem Vortrag die Verbindung zwischen der Vogel-

Herr Wohlfarth von Alm
beleuchtet zunichst die
gesetzlichen Grundlagen
der Berliner Verkehrspla-

und der Froschperspektive her. Er verweist zundchst
auf die rechtlichen Rahmenbedingungen zur Gestal-
tung und Erneuerung von 6ffentlichem StraRenraum,
welche grundsétzliche Aussagen zu dessen Funktio-
nalitdt und Qualitdt formulieren. Gem&dR dem Berliner
StraRengesetz (BerlStrG) ist neben der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit auch die Funktion und Gestaltqua-
litdt des 6ffentlichen Strallenraums als urbanem Auf-
enthaltsort zu erhalten und zu starken, die AV Geh-
und Radwege regelt dariiber hinaus MindestmalRe zur

Proportionierung des Strallenraumes.

Einkaufsverkehr in Berlin
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Obwohl Berlin historisch bedingt in weiten Teilen der
Stadt iiber breite Stralen verfiigt, fehlt oft der not-
wendige Raum zur Verbesserung von Aufenthaltsqua-
litaten, aber auch zur Etablierung neuer Produkte
bzw. Angebote (z.B. bike-Stationen, bike- und car-
sharing etc.). Damit steigt der Druck vor allem auf die
Seitenbereiche der StraRenrdume, auf Geh- und Rad-
wege sowie auf die Fldchen fiir den ruhenden Verkehr
- deren Reduzierung ist oftmals auf Ebene der Lokal-

politik nicht verhandelbar.

nung

Im Rahmen des Modellprojektes fuRverkehrsfreundli-
cher Einzelhandel ist der Leitfaden ,Einkaufen - be-
quem zu FuR“ entstanden. Dieser trifft sowohl Aussa-
gen zur fulgdngerfreundlichen Gestaltung des
¢ffentlichen Raumes, er enthélt auch Anregungen zur
attraktiveren und barrierefreien Gestaltung von Lé&-
den und deren Zugéngen. Der Leitfaden soll kurzfris-
tig als Arbeitshilfe fiir Bezirke, lokale Akteure und Ein-

zelh&ndler zur Verfligung gestellt werden.

Das Ergebnis zum Modell-
projekt Fuflverkehrsfreund-
licher Einzelhandel: Ein
Leitfaden mit Hinweisen und
Anregungen zur Férderung
des zu Fuf gehens.

Die funktionale und gestalterische Optimierung des
vorhandenen Raumes und der Gebdudezugdnge ver-
hindert nicht, dass fiir einzelne Funktionen der Ge-
schaftsstrallen weniger Raum zur Verfligung stehen
wird - ,dass jemanden etwas weggenommen wird*!
Planungsprozesse erfordern heute daher eine friih-

zeitige und umfassende Kommunikation und Beteili-
gung.



Der Umbau der Karl-Marx-StraRe als we-
sentliches Element der Zentrenentwicklung
Zur Umsetzung umfassender Baumalinahmen in der

Karl-Marx-Strafe in Neukolln berichten Wieland Vos-
kamp, Leiter des SGA NeukslIn und Horst Evertz, BSG
mbH. Erste Bauabschnitte wurden bereits abgeschlos-
sen und liefern einen Vorgeschmack auf das endgiilti-
ge Bild nach dem Umbau. Da der Umbau einer Haupt-
verkehrs- und Geschéftsstralle ein komplexes Projekt
ist, stellt sich die friihzeitige und fortwahrende Betei-
ligung aller Anlieger und Projekttréger als unabding-
bar dar. Als elementar wichtig wird die intensive Ab-
stimmung mit der Verkehrslenkung Berlin, den
Leitungstragern und der BVG beschrieben. Aus positi-
ven Erfahrungen heraus kann eine Verwaltungsver-
einbarung mit den weiteren Malnahmentragern zur
Teilung der Kosten fuir die Projektkoordination unbe-
dingt empfohlen werden. Ebenfalls empfiehlt sich ein
Finanzcontrolling, das zwar aufwendig sei, sich am
Ende aber auszahle. Es wird konstatiert, dass der Um-
bau des StraRenraums erhebliche finanzielle Mittel
verlangt und nur zu bewiltigen ist, wenn systema-
tisch Synergien mit parallelen MaRnahmen am Lei-
tungsnetz und bei U-Bahn-Tunnelsanierungen ge-

nutzt werden sowie die Finanzierungsmoglichkeiten

der Stadtebauférderung gezielt genutzt werden.

In der Karl-Marx-StralRe kann bereits eine Starkung
des Rad- und Fulverkehrs festgestellt werden. In den
bereits fertiggestellten Bereichen wurden Gehwege
verbreitert und von Barrieren bergumt. Zudem wurde
eine Vielzahl neuer Radabstellanlagen aufgestellt und
ein durchgéngiger Radfahrstreifen ausgewiesen.

Einigkeit herrschte beim Thema ruhender Verkehr.
Das Parken im offentlichen Strallenraum ist nur bei
ausreichenden Fldchen sinnvoll und sollte nicht zu
Lasten anderer Verkehrsarten gehen. Dieser Grund-
satz wurde auch bei der Neugestaltung der Karl-Marx-
StraRe beriicksichtigt. Der Reduzierung der Fldchen
fur den ruhenden Verkehr in der Karl-Marx-StraRe
war die Erstellung und Abstimmung eines Parkraum-
konzepts vorausgegangen. Zur konfliktarmen Anlie-
ferung der Geschéafte und Anlieger wurden Lieferzo-
nen auf Teilen des Gehweges eingerichtet. Teilnehmer
ergdnzen, dass das Thema Verfiigbarkeit bzw. Redu-
zierung von Parkraum in der Bezirksverordnetenver-
sammlung immer intensiv diskutiert wird. Die starke-
re Nutzung der Parkraumbewirtschaftung als
effektivem Element der Verkehrssteuerung ist emp-

fehlenswert.



Ein reger Austausch zwischen Podium und Besuchern

Zur Uberpriifung von geplanten StraRenbaumaRnah-
men und zum Testen verschiedener Planvarianten
kénnen im Vorfeld der Baumalknahmen temporare
Aktionen dienen. Herr Voskamp berichtet, dass dies
im Vorfeld der Gestaltung des heutigen Alfred-Scholz-
Platzes durchgefiihrt wurde. Tempordr wurde die
Sperrung der Ganghofer StralRe getestet, um ggf. auf-
tretende Verkehrsverlagerungen und -probleme zu
beobachten. Tempordare MaRnahmen dienen dazu,
Erfahrungen zu sammeln und auch, um Skeptiker von
geplanten Interventionen zu tiberzeugen. Der Vorteil
tempordrer MaRnahmen liegt auf der Hand: Sie sind
kostengiinstig, schnell durchfiihr- und veranderbar,
sie bieten konkrete Diskussionsgrundlagen und tra-
gen zur Veranschaulichung der Malknahmen bei.

Herr Evertz erlduterte die Bedeutung der begleiten-
den Betreuung der Gewerbetreibenden wahrend der
Umsetzungsphase. In der Karl-Marx-StralRe wurde
durch das Citymanagement eine offensive Baustellen-
marketingstrategie verfolgt, welches als Vermittler
zwischen bauausfiihrenden Firmen und Handlern
fungierte. Das Citymanagement war standig als An-
sprechpartner verfiighar, um bei akuten Fragen
schnell beraten zu kénnen. Dies betraf meist alltagli-
che Abldufe, wie den Lieferverkehr wihrend der Bau-

arbeiten, die Millentsorgung etc. Diese Arbeit wurde
unterstutzt durch regelmaRige schriftliche Informati-
onen in Form von Flyern und Newslettern. Hinzu ka-
men Marketingaktionen, wie die grolRe Werbeaktion
,Deine Ldden brauchen dich!“. Auch ein offensives
Baustellenmarketing kann die deutlich schwachere
Passantenfrequenz und die damit einhergehenden fi-
nanziellen Einbullen der Handler nicht verhindern. In
schwerwiegenden Féllen wurde eine finanzielle Unter-
stiitzung der Handler beantragt. Insgesamt hat sich
das offensive Baustellenmarketing als wichtige Stiitze
im Umbauprozess bewiesen, durch die die Akzeptanz
fur den Umgestaltungsprozess erhsht und die Ein-
schrankungen auf Seiten der Gewerbetreibenden re-

duziert werden konnten.

Baustellenmarketing
zur Unterstiitzung der
Gewerbetreibenden
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BahnhofstraRe in Lichtenrade

Frithzeitige Kommunikation und Beteili-
oung als Schliissel zur Umsetzung

Die Férdergebiete BahnhofstraRe in Lichtenrade und Dérpfeldstrale in Adlershof wurden im Jahr 2015 neu in das
Programm Aktive Zentren aufgenommen. In beiden Gebieten gehort die attraktive Neugestaltung der namensge-
benden Hauptgeschiftsstraen zu den Schwerpunkten, welche mit Beginn der Programmumsetzung vorbereitet
werden. Die lokalen Initiativen, Einzelhindler und Unternehmen befassen sich zum Teil seit Jahren mit dieser The-
matik, die Aufnahme in das Férderprogramm bietet nun die Chance, Ideen u.a. zur Neugestaltung des 6ffentlichen

StraRenraums zu realisieren.

Am Start: Die BahnhofstraRe in Lichtenrade
Jens-Peter Eismann, Leiter der OE Planungskoordina-

tion im BA Tempelhof-Schéneberg, stellte zun&chst

Herr Eismann berich-
tet von den bevorste-
henden Herausforde-
rungen in der
BahnhofstraRe

die Rahmenbedingungen und Strukturen im Férder-
gebiet BahnhofsstralRe vor. Der 6ffentliche Raum in
der Bahnhofsstralle ist gepragt durch Unordnung, de-
fizitare Gestaltung, uneinheitliche Bodenbeldge, zu-
geparkte Seitenbereiche, wenig systematische Parkre-
gelungen und Probleme bei der Verkehrssicherheit.
Damit sind die baulich-raumlichen Rahmenbedingun-

gen ,vor der Haustiir der Handler und Gewerbetrei-

benden in der BahnhofstraRe wenig attraktiv, das
grolite Problem stellt fiir viele die fehlende barriere-




DérpfeldstraRe in Adlershof

freie Zugénglichkeit der straRenbegleitenden Ge-
schafte dar. Das Integrierte stadtebauliche Entwick-
lungskonzept (ISEK) stellt die Erarbeitung und
Umsetzung des integrierten Verkehrs- und Gestal-
tungskonzeptes als eine der wichtigen und ersten
MaRnahmen zur Gebietsentwicklung dar. Das Ver-
kehrs- und Freiraumkonzept soll ganzheitliche L&-
sungsansdtze fur die Bahnhofstralle entwickeln und
sektorale Teilkonzepte wie u.a. die Spielleitplanung
fur das Fordergebiet einbinden.

Eine Herausforderung hierbei ist die Vielzahl an Ak-
teuren und Interessensgruppen, die schon vor Auf-
nahme der BahnhofstraRe in das Férderprogramm
gut informiert und meinungsstark ihre Interessen in
Bezug auf die Umgestaltung der Bahnhofstralte ver-
treten haben. Diese waren bereits an der ISEK-Erstel-
lung beteiligt und sollten von Anfang an in die Kon-
zepterstellung zur Neugestaltung der Bahnhofstralie
eingebunden werden - hier hat sich der friihzeitige
Einsatz externer Moderations- und Mediationsleis-
tungen sehr bewéhrt.

Verkehrs- und Freiraumkonzept Dorpfeld-
stralRe - Ein diskursives Planverfahren
Nachdem Udo Zaschel, AZ-Koordinator im Stadtpla-
nungsamt Treptow-Képenick das Fordergebiet und
die Handlungsschwerpunkte des Integrierten stadte-
baulichen Entwicklungskonzeptes sowie die seit 2015
begonnenen StartmaRnahmen dargestellt hat, erldu-
terte Siegfried Reibetanz, Gruppe Planwerk das Vor-
gehen im Rahmen des diskursiven Planungsverfah-
rens zum Verkehrs- und  Freiraumkonzept
Dorpfeldstralle, welches in der ersten Jahreshilfte

2016 stattgefunden hat. Ziel war es, in drei intensiven

Herr Reibetanz erldu-
tert ausfiihrlich die

Vorziige eines diskur-
siven Planverfahrens



Beteiligungsworkshops Mdéglichkeiten der Verkehrs-

raumgestaltung zu diskutieren, Planvarianten zu ver-

gleichen und gemeinsam einen Losungsentwurf zu
erarbeiten. Die Teilnehmerzahl war auf 60 Teilneh-
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mer begrenzt, um eine produktive Arbeitsatmosphére
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zu bewahren. Kooperationspartner, Leitungs- und
Verkehrstrdger waren ebenso fester Bestandteil der

3

Diskussionsteilnehmer wie Anwohner, Hindler und

Gewerbetreibende. Bereits mit Beginn des Planungs-
prozesses wurde deutlich, dass aufgrund des schma-
len Stralenquerschnitts ein Kompromiss gefunden
werden muR, da nicht alle verkehrlichen Belange ent-
sprechend gesetzlicher Standards berticksichtigt wer-
den kénnen - mit 14 m StraRenbreite sind hier der
zukunftsfahigen Neugestaltung des StraRenraums
zum Teil enge Grenzen gesetzt. Es wurden verschiede-

ne Planvarianten durch das Planungsteam vorberei-
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fahren wurde als Erfolg gewertet, auch wenn die
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Zielstellungen im Ergebnis der drei Workshops noch
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nicht erreicht wurden - ein 4. Workshop soll auf
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Wunsch der lokalen Akteure im Juli folgen. Der Vorteil

des diskursiven Planungsverfahrens liegt in der kons-
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tanten Akteurskonstellation und den zeitlich nah auf-
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einander folgenden Terminen, sodass ein schneller

Fortschritt erreicht werden kann. Es wird auch in die-
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sem Verfahren empfohlen, die Moderation extern zu
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vergeben, damit die Verkehrsplaner sich auf den fach-
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die vermittelnde Rolle einnehmen miissen.
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In der DérpfeldstraRe kann nur
ein Kompromiss zwischen al-
len Verkehrsteilnehmern eine
Lésung sein




Welches Diskussionsergebnis, welche
Erkenntnis oder Antwort war fiir Sie in
diesem Zentrendialog am wichtigsten?

Bei der Vorbereitung und Umsetzung zukunftsfihiger Mobili-
tdatslésungen geht es vor allem auch um die richtige und friih-
zeitige Kommunikation. Die Stddtebauforderung kann die ,,Hard-
ware” liefern, auflerdem kénnen daraus auch begleitende
Manahmen wie z.B. Partizipation, Workshops und begleitende
Moderation etc. unterstiitzt werden. Das Programm Aktive Zen-
tren bietet Instrumente auch fiir Modellprojekte, Experimente
und neue Perspektiven!

Maria Berning

Biirgerbeteiligung muss ernst genommen werden, konsequent und trans-
parent sein. Hierfiir benotigt man meist eine qualifizierte externe Unter-

stiitzung, fiir welche ausreichend Zeit und Mittel eingestellt werden soll-

eine grofle Herausforderung, die biirgernahe Vermittlung von verkehrs-

technischen Zusammenhdngen fiir Ingenieure oft schwierig.
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Wichtigste Voraussetzung fiir den Erfolg von VerkehrsmafSnahmen ist die Einbindung
der leitungsbetriebe! Diese sind zwar gesetzlich zur Zusammenarbeit verpflichtet,
konstruktiv wird diese jedoch vor allem bei friihzeitiger und kontinuierlicher Betei-
ligung am Planungsprozess. Im Rahmen des Umbaus der Karl-Marx-Strafle wurden die
Leitungstrdger von Beginn an konsequent eingebunden sowie an den Kosten fiir die

Projektsteuerung beteiligt und damit in die Verantwortung genommen. So sollte

Ferner empfiehlt sich ein friih einsetzendes Finanzcontrolling, welches zwar auf-

wendig ist, sich am Ende aber auszahlt!

Wieland Voskamp
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Fiir die Beteiligung von Biirgern und In-
itiativen sollte viel Zeit eingeplant
werden. Das Verfahren muss so gestal-
tet werden, dass auch Teilnahmebereit-
schaft entsteht und andauert. Das Ver-
fahren sollte gut strukturiert und gut
durchdacht sein, eine hohe Qualitdt ha-
ben und transparent kommuniziert
werden. Ein gelungenes Beispiel hier-
fiir ist die Karl-Marx-Strafle. Dort wur-
de das Beteiligungsverfahren vor 8 Jah-
ren begonnen, gebaut wird seit 2014
- der begleitende Kommunikations- und
Marketingprozess ist hier von besonde-

rer Bedeutung!

7
- = ==y A= -
7

% Bundesministerium -
4 fir Umwelt, Naturschutz, .

B d Reaktorsicherheit

au und Reaktorsicherhei STADTERAL-

FORDERUMNG

complan
Kommunalberatung

Eine begleitende Prozess- und Projekt-
steuerung ist wichtig, um die ,,Ungeduld*
der Offentlichkeit aufzufangen und weite-
re wichtige Maffnahmenbeteiligte (z.B.
Leitungstrdger) friihzeitig in den Pla-
nungs- und Umsetzungsprozess einzubin-
den. Aktive Zentren ist das richtige Pro-
gramm, denn hierbei kénnen auch
potenzielle ,Blockierer* integriert wer-
den, was die Chance zur Umsetzung inno-
vativer Losungen verbessert. Das Pro-
gramm bietet eine riesige Chance und

kann Vorzeigecharakter entfalten.
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