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Michael Cramer

Unter dem Pflaster liegt die Stadt

Nichts hat die Stiddte des 20. Jahrhunderts mehr geprédgt als das Auto. Aber
wie soll die Stadt des 21. Jahrhunderts aussehen? Wie viel vom knappen 6f-
fentlichen Raum wollen wir unserer Mobilitit opfern? Eine Renaissance der
Stiadte, die mehr sein will als das stete Anwachsen zu Megacities, muss sich
diesen Fragen stellen und Lebensrdume fiir die Menschen zuriickgewinnen.
Und teilen lernen.

Das 21. Jahrhundert ist das Jahrhundert der Stidte. So sagen es Exper-
ten, Urbanisten und Wissenschaftler aller Orten. Mehr als die Hilfte der
Menschheit lebt mittlerweile in Stddten. In der EU sind es sogar 80 Prozent
der Bevdlkerung. Die Zahlen untermauern, was seit jeher gilt. Die Staddte
sind der Taktgeber, was Entwicklungen angeht. An ihnen kénnen wir den
Puls der Menschheit ablesen: die Perspektiven, vor allem aber auch die Pro-
bleme unserer Zivilisation. Wie wir in unseren Stddten leben, ist deshalb
auch der Schliissel zur Losung von vielen Problemen, die frither oder spéter
auch woanders ankommen, sei es im sozialen Umgang miteinander oder im
Umgang mit Natur und Ressourcen. Stiddte sind Trendsetter — und deshalb
ist es auch ein sehr gutes Zeichen, wenn die Stadt New York einen ihrer
zentralen Orte in diesem Jahr verkehrsberuhigt hat: den Times Square. Und
der weltberiihmte Broadway soll FuBgidngerzone werden — aus New York
City wird New Walk City!

Galt der Auszug in die Vorstadt, die Suburbanisierung, vor einigen Jah-
ren noch als Befreiung aus einer unattraktiven, schmutzigen und von Krimi-
nalitdt belasteten Lebensumwelt, so ist diese Sichtweise zunehmend in die
Defensive geraten. Nicht erst die Verwerfungen der amerikanischen Immo-
bilienkrise haben den Traum vom eigenen Heim vor den Toren der Stadt ins
Wanken gebracht. Schon vorher haben sich immer mehr Pendler die Frage
gestellt, inwieweit der Gewinn an Quadratmetern inklusive Mini-Garten den
Verlust an Urbanitit, vor allem aber die Strapazen der Wege rechtfertigt.
Dieses individuelle Unbehagen hat sich oftmals verbunden mit der Erkennt-
nis, dass dieses Ausfransen der Stddte angesichts der 6kologischen Proble-
me eine kaum zu rechtfertigende Erhdhung des Energie- und Fldchenver-
brauchs mit sich gebracht hat. Die Folgen der zersiedelten Strukturen fiir



Klima und Umwelt haben sich unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten als
nicht zukunftsfihig erwiesen.

Auf der anderen Seite ist es vielerorts gelungen, die Innenstddte aufzu-
werten und fiir die Bevolkerung attraktiver zu gestalten. Metropolen wie
London und Stockholm haben bereits den Schritt gewagt, durch eine City-
Maut den innerstddtischen Autoverkehr zu reduzieren. Andere versuchen in
der Siedlungspolitik heute jene Fehler zu korrigieren, die in der tiber Jahr-
zehnte prigenden ,,Charta von Athen* als architektonisches Leitbild der
modernen Stadt angelegt waren: ndmlich die konsequente rdumliche Tren-
nung von Wohnen, Arbeit und Freizeit. Diese funktionale Trennung hat
nicht nur ganzen Stadtteilen zu bestimmten Zeiten jegliches Leben genom-
men — sie ist auch eine Ursache fiir einen enorm angewachsenen Verkehr.

Stehen die Zeichen also auf Griin, wenn es um Leitbilder fiir die nach-
haltige Stadt geht? Trotz aller positiven Signale bleibt Skepsis angebracht.
Denn ein paar Akademiker, die aus dem Speckgiirtel zuriick in die Metropo-
le ziehen, koénnen nicht dariiber hinwegtduschen, dass sich negative Ent-
wicklungen hierzulande, vor allem aber auch global verstetigen. Das ma-
chen in Deutschland die heftigen und immer noch erfolgreichen Abwehr-
versuche deutlich, die stets dann aufflammen, wenn es um eine Reduzierung
oder gar Abschaffung der Pendlerpauschale geht. Beim Blick auf das rasan-
te Wachstum der Mega-Cities in den aufstrebenden Okonomien Asiens und
Stidamerikas wird zudem klar: Die zuvor genannten Ansitze und Akzent-
verschiebungen sind zarte Pflinzchen. Der Problemdruck hingegen ist ge-
waltig. Weder hier — geschweige denn in Liandern wie Indien oder China —
ist der Flachenverbrauch auch nur verlangsamt worden. Im Gegenteil: In
Deutschland werden nach aktuellen Schitzungen tdglich 116 Hektar (162
FuBballfelder) zubetoniert, ein Drittel davon {ibrigens fiir den Verkehr. Dies
geschieht in einem Land, dessen Bevolkerungszahl seit Jahren leicht riick-
laufig ist.

Gerade in den Ballungsrdumen sind die Probleme des Platzes eng mit
der Mobilitdt verbunden. In einer weltweiten Umfrage unter kommunalen
Entscheidungstrdagern in 25 Millionen-Stddten haben 45 Prozent der Befrag-
ten den Verkehr als die grof3te Herausforderung fiir die Stadtentwicklung
bezeichnet, weit vor anderen Problemen wie etwa Finanzmangel. Allein
okologisch ist vor allem der motorisierte Individual-Verkehr (MIV) ein zen-
trales Problem: In den Stidten ist er fiir 70 % aller klimaschiddlichen Emis-
sionen verantwortlich.



Wiren es die Emissionen alleine, die durch den Autoverkehr entstehen,
konnten wir womoglich in der Tat auf Ingenieurleistung und technischen
Fortschritt hoffen. Sparsamere Motoren und Elektro-Autos wiren dann
theoretisch eine Losung — gesetzt den Fall, dass der weltweite Autobestand
nicht signifikant steigt. Hier sei nur knapp darauf hingewiesen, dass gerade
die europidische Autoindustrie in den vergangenen zehn Jahren an dieser
Stelle kldglich versagt hat. Statt auf sparsamere Modelle haben die Konzer-
ne auf schwere und grofle Spritschleudern gesetzt und werden ihre eigene
Selbstverpflichtung, bis 2012 den Flottendurchschnittsverbrauch auf 120
Gramm pro Kilometer zu senken, deutlich verfehlen.

Doch selbst wenn wir das Problem der Emissionen in den Griff be-
kdmen, hétten wir nur eines von fiinf Problemen geldst, die das Auto mit
sich bringt.

* Gerade in dicht besiedelten Regionen zdhlt erstens der gesundheits-
schédliche Larm dazu,

» zweitens die Zahl der Unfille, die jedes Jahr in der EU fast 40.000 To-
desopfer fordern. Als durch den ,,Tsunami*“ 2004 mehr als 200.000
Menschen ums Leben kamen, sprach man von einer Jahrhundertkata-

strophe. Fiir diese ,,Jahrhundertkatastrophe* braucht der Stralenverkehr
der EU lediglich fiinf Jahre.

* Drittens der enorme Flidchenfra3: Obwohl Raum gerade in den wirt-
schaftlich prosperierenden Gegenden wie Deutschland und Europa ein
knappes Gut ist, wird dem Autoverkehr immer mehr Raum zur Verfii-
gung gestellt. Und dennoch reicht er nicht aus.

* Und die Kosten. In Deutschland wird nach einer Studie des Umwelt-
und Prognose-Instituts in Heidelberg jedes Auto vom Steuerzahler mit
3.000 Euro jéhrlich subventioniert, wenn die Folgeschdden wie Larmsa-
nierung, Fassadenschidden, Arbeitsausfall- und Invaliditidtskosten be-
riicksichtigt werden. In dieser ,,konservativen“ Rechnung waren noch
nicht einmal die Klimakosten enthalten. In der EU sind Staus iibrigens
nach Berechnungen der EU-Kommission fiir den Verlust von einem
Prozent des Bruttoinlandsproduktes verantwortlich.

Jenseits dieser Zahlen diirfte die tdgliche Erfahrung eines jeden Men-
schen deutlich machen, wieviel Platz wir fiir unsere Auto-Mobilitit aufbrin-
gen. Strallen, Parkplitze, Tunnel und Briicken — iiberall prigt das Auto un-
sere Stadtbilder. Ganz besonders betroffen sind jene Stidte, die in der Nach-
kriegszeit den ,,autogerechten* Wiederaufbau vorgenommen haben. Aber
auch privat ldsst sich die Prasenz des Autos noch immer deutlich ablesen:
Die Garage gehort zu jedem Einfamilienhaus. In diesen Tagen wird mit den
so genannten Car-Lofts mitten in Berlin das Auto als Einrichtungsgegen-
stand zelebriert — es kann mit einem Aufzug direkt vor die Wohnungstiir ge-
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hoben werden. In einer Stadt, in der bereits die Hilfte aller Haushalte kein
Auto besitzt, wirkt eine solche Architektur in besonderer Weise anachronis-
tisch. Womoglich haben sich die Planer inspirieren lassen von einem rot-ro-
ten Senat, der mit der A 100 heute ein Autobahn-Projekt der 50er Jahre in
der Berliner Innenstadt realisieren mochte. Stddte wie Seoul oder San Fran-
cisco reiflen {ibrigens ihre damals realisierten Betonpisten ab. Deshalb gilt:
Wer heute noch Stadtautobahnen plant, zahlt doppelt, heute fiir den Bau und
morgen fiir den Abriss!

Der osterreichische Verkehrswissenschaftler Hermann Knoflacher hat
sich einmal den Spaf erlaubt und sich ein Korsett in der GréB8e einer Auto-
Karroserie (ein ,,Gehzeug®) libergestiilpt. Auf den Bereichen, die fiir FuB3-
ginger vorgesehen sind, ist er mit diesem Umfang schnell an die Grenzen
der Beweglichkeit gestoBBen. Denn was im Stralenverkehr normal ist — ein
einzelner Mensch im Auto — ist flir unsere FuBginger-Infrastruktur ein
grofles Problem. An Kapazitdtsengpisse gerit iibrigens vielerorts auch das
Netz der Radwege. Eine Verdoppelung des Fahrradanteiles, wie sie z. B. in
Berlin seit 1999 erreicht wurde, kann letztlich kaum verkraftet werden,
wenn wir wie selbstverstdndlich 80 bis 90 Prozent der 6ffentlichen Ver-
kehrsinfrastruktur fiir das Auto reservieren.

Eine moderne Stadtpolitik muss deshalb umverteilen — ndmlich Platz
und Prioritdten. Sie muss den gesellschaftlichen Preis nachhaltig und ge-
recht festlegen, den wir fiir unsere Mobilitdt bereit sind zu zahlen. Das
Schlagwort hierbei lautet Lebensqualitidt. Vorbei sind die Zeiten, in denen
eine Stadt mit ihrem Autobahnring beeindrucken konnte. Zukunftstrachtige
Standorte sehen heute anders aus. Stddtische Qualitidten wie kurze Wege,
Funktionsmischung und Kontaktmdoglichkeiten haben dabei ein neues Stan-
ding. Erfolgreiche Stddte sind lebendig, offen und kreativ. Sie bieten einen
attraktiven Lebensraum und locken damit Menschen und Unternehmen.

Eine Voraussetzung, um diese Lebensqualitdt zu gewdihrleisten, ist die
entsprechende Gestaltung des Lebensraums fiir eine zunehmend heterogene
stadtische Bevolkerung. Die Vielfiltigkeit der Menschen stellt zugleich eine
urbane Qualitdt und eine Herausforderung dar. In dieser Hinsicht kommt
dem offentlichen Raum eine groBBe Bedeutung zu. Als Gemeinschaftsbesitz
sieht er sich mit divergierenden Nutzungsanspriichen konfrontiert. Im Zuge
der ,,Renaissance der Stadt* und damit einhergehenden Verdnderungen der
stadtischen Bevolkerungsstruktur werden diese Anspriiche an den 6ffentli-
chen Raum stindig neu formuliert, austariert und praktiziert.
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Bereits in den 1980er Jahren wurde mit Unterstiitzung der EU in 12 eu-
ropdischen GroBstddten die flichenhafte Verkehrsberuhigung praktiziert
und wissenschaftlich untersucht. Nicht nur Unfallzahlen und Lérm gingen
zuriick — das gesellschaftliche Leben entwickelte sich neu: Kinder spielten
wieder auf der Stra3e, die Nachbarn trafen sich und unterhielten sich, man
unterstiitzte sich, und das Nebeneinander wurde durch das Miteinander ab-
gelost. Leider wurden diese sehr positiven Erfahrungen nicht weiter ver-
folgt.

Heute, 30 Jahre spéter, bedarf es abermals innovativer Konzepte, viel-
leicht sogar eines ganz neuen Verstindnisses von Offentlichem Raum, um
thn als Grundlage fiir stddtische Lebensqualitit zu nutzen und zu erhalten.
Voraussetzung dafiir ist, dass offentlicher Raum tatsichlich als 6ffentlich
und damit als eine Ressource der Gemeinschaft begriffen wird. Seine Mo-
nopolisierung durch weitgehende Privatisierung oder ausschlieBliche Nut-
zung gilt es zu verhindern, um die Teilhabe aller daran zu gewihrleisten.
Fiir diese neue Aneignung des 6ffentlichen Raums durch die Gemeinschaft
bietet Shared Space einen viel versprechenden Ansatz.

Noch zu Beginn des automobilen Zeitalters mussten sich Fugéinger,
Fahrradfahrer, Pferdedroschken und erste Autos den 6ffentlichen Raum tei-
len — eine Situation, die im Geiste der funktionalen Aufteilung der Stadt
schnell aufgelost wurde. Moderne Verkehrskonzepte wie ,,Shared Space®
setzen aber genau dort wieder an. Sie verzichten auf Bordsteine, Linien und
Verkehrszeichen und wollen so ein riicksichtsvolles Verhalten aller Ver-
kehrsteilnehmer im gemeinsamen Raum erzeugen. Modellversuche in Hol-
land, Belgien und auch in Deutschland, die unter anderem auch von der EU
gefordert wurden, zeigen, dass dies nicht zu einer gefdhrlichen Anarchie im
StraBBenverkehr fiihrt. Ganz im Gegenteil: Dadurch, dass der Mensch nicht
als Randphidnomen auf engen Gehwegen, sondern als Mittelpunkt definiert
wird, erhoht sich die Aufmerksamkeit aller. In den 107 niederldndischen
Stddten, die ,,Shared Space* umgesetzt haben, gab es seit der Einfithrung
keinen schweren Unfall. Auch die Larmbelastung ist dank sinkender Ge-
schwindigkeiten und Verstetigung des Verkehrs erheblich zuriickgegangen.

Wird der Verkehrsraum in diesem Sinne umgestaltet, wird er zum Le-
bensraum. ,,Shared Space* kann insofern auch nicht als reines Verkehrskon-
zept betrachtet werden. Der Tragweite dieser Idee wird das nicht gerecht.
Da das Potential von ,,Shared Space* weit {iber seine Verkehrsfunktion hin-
ausgeht, eignet es sich in vielerlei Hinsicht zur Transformation des 6ffentli-
chen Raums. ,,Shared Space* setzt direkt bei der Lebensqualitit an, indem
es den Anspruch erhebt, den 6ffentlichen Raum aufzuwerten. Es ermdglicht
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mehr Eigengestaltung des 6ffentlichen Raums durch die Menschen und da-
mit auch deren gesteigerte Verantwortung fiir ihr Lebensumfeld. Als inno-
vativer und integrierter Ansatz hat ,,Shared Space* das Potential, Umwelt-
vertrdglichkeit mit Wirtschaftlichkeit, Verkehrssicherheit mit Zeitersparnis
sowie rdumliche Gleichberechtigung der Menschen unter einen Hut zu brin-
gen.

Vor allem jedoch zwingt Shared Space durch die Entregelung des Stra-
Benverkehrs zu mehr gegenseitiger Riicksichtnahme. Fiir die Teilhabe aller
Bevolkerungsgruppen am 6ffentlichen Raum bildet dies die Voraussetzung.
Und fiir ein verstirktes Miteinander ist die Riickbesinnung auf diesen Wert
unverzichtbar. Nur auf solch einer Grundlage kann eine Stadt fiir all ihre
Bewohner tatséchlich lebenswert sein.

Kinder-Generationen in Deutschland sind aufgewachsen mit einem weg-
weisenden Fernsehvorspann. Ein Lowenzahn sprengt sich da erst ein kleines
Loch in den Asphalt — bis sich irgendwann die ganze Strafle in eine schone
grilne Wiese verwandelt. Bei der Frage, wie wir unseren 6ffentlichen Raum
nutzen, sollten wir immer wieder soviel Phantasie aufbringen und das ver-
meintlich Selbstverstdndliche und Unausweichliche hinterfragen. Denn un-
ter dem Pflaster — soviel Phantasie hatten die Frankfurter Spontis schon in
den 1970er-Jahren — kann zum Beispiel der Strand liegen. Oder viele andere
Dinge, die wir uns in unseren Stddten anstelle von Stof3stangen und Auspuf-
fen wiinschen.
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Cornelius Bechtler, Anja Hanel, Marion Laube, Wolfgang Pohl, Florian Schmidt

Einfuhrung der Herausgeber/innen

Shared Space — ,,geteilter Raum* oder ,,Raum fiir alle* — ist ein neuer Pla-
nungsansatz, der in vieler Hinsicht ein Umdenken erfordert. Zum einen ist
Shared Space ein interdisziplindrer Ansatz, der stddtebauliche, architektoni-
sche und gesellschaftliche Aspekte mitdenkt. Zum anderen versucht Shared
Space in einem der am stirksten geregelten Bereiche, dem Verkehr, Restrik-
tionen und Vorrechte abzubauen zugunsten von Kommunikation und Ge-
staltung. Kein Wunder also, dass Shared Space in vielen Kommunen derzeit
sehr kontrovers diskutiert wird. Die Beispiele aus den europdischen Nach-
barlindern und aus Bohmte machen Mut. Sie zeigen jedoch auch, dass es
nicht leicht ist, Neues zu denken und umzusetzen. Gerade bei einem Kon-
zept, das auf individuelle Losungen setzt, miissen bei der Planung und Um-
setzung viele Fragen geklart werden. Dieses Buch will dabei eine Hilfestel-
lung geben, indem es unterschiedliche Ansdtze und Ansichten zu Shared
Space zusammenfasst. Damit gibt es erstmals fiir den deutschsprachigen
Raum eine umfassende Ubersicht zum aktuellen Stand der Umsetzung und
der Diskussion.

Im ersten Teil (ab S. 19) wird das Shared-Space-Konzept vorgestellt,
wie es von Hans Monderman entwickelt wurde. Die Grundprinzipien schei-
nen einfach:

* weniger verbriefte Rechte; dafiir mehr Kommunikation miteinander,
* gemeinsame Nutzung des Raumes als Verkehrs- und Aufenthaltsraum,

* die Verstindigung auf ein gleichberechtigtes Miteinander aller Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer.

All das, so kann man sich vorstellen, fiihrt zu lebendigeren Orten. Warum
Shared Space funktioniert, wurde jedoch bisher nicht umfassend wissen-
schaftlich betrachtet. Auf welchen psychologischen und sozialwissenschaft-
lichen Ansétzen Shared Space basiert, wird im Beitrag von Florian Schmidt
(S. 31 ff.) diskutiert. Hier wird deutlich, dass viele der Wirkprinzipien noch
nicht untersucht wurden und spannende Forschungsfragen aufwerfen.

Unabhéngig von der wissenschaftlichen Evaluation zeigen die zahlrei-
chen Beispiele aus Europa, die ab S. 45 zusammengestellt wurden, dass
Shared Space in der Praxis funktioniert. Sie illustrieren, dass der Weg zu ei-
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nem lebendigeren Stadtraum sehr unterschiedlich sein kann, sowohl hin-
sichtlich der Gestaltung als auch des Prozesses oder der rechtlichen Rah-
menbedingungen. Deshalb stehen die Beispiele in diesem Handbuch un-
kommentiert nebeneinander. Denn auch die unterschiedlichen Schwerpunk-
te, die die einzelnen Autorinnen und Autoren bei der Beschreibung der Bei-
spiele gesetzt haben, zeigen, dass viele Aspekte flir das Gelingen eines
Shared Space wichtig sind und dass die Gewichtung vor Ort sehr unter-
schiedlich sein kann. So stellt Sabine Lutz in den niederldndischen Beispie-
len (ab S. 45) das Herangehen an einen Shared Space und seine Wirkung
vor Ort in den Vordergrund. Bei den Beispielen von Prof. Jirgen Gerlach
dagegen (ab S. 53) werden eher die planerische Umsetzung und die Wir-
kung auf das Unfallgeschehen betrachtet. Fiir Haren stehen beide Sichtwei-
sen ergdnzend nebeneinander (S. 48 bzw. 53). Die englischen Beispiele (ab
S. 75) zeigen, dass dort der gestalterische Kontext sehr stark diskutiert wird.

In diesen Teil wurden auch Beispiele aufgenommen, die nicht ,,Shared
Space* heiflen, aber dhnliche Wirkungen haben. Das sind z. B. historisch
gewachsene Bereiche, in denen der Shared-Space-Gedanke gelebt wird, und
das Konzept der Begegnungszonen. Diese Beispiele werden vorgestellt, da
es fur die individuelle Entscheidung vor Ort wichtig ist, Gemeinsamkeiten
und Unterschiede der verschiedenen Konzepte zu verstehen.

Begegnungszonen und Shared Space: Zwei Namen - ein
Prinzip?

Vor allem die Schweiz, aber auch Belgien und Frankreich haben in den letz-
ten Jahren das Konzept der Begegnungszonen weiterentwickelt und umge-
setzt. Viele Beispiele zeigen, dass Begegnungszonen ebenso wie Shared
Space zu lebendigeren Rdumen in der Stadt fithren konnen. Trotzdem unter-
scheiden sich das Grundkonzept und der Anspruch nach Regulierung und
Deregulierung. Die kontroverse Diskussion entziindet sich dabei vor allem
an der Frage, wie eine niedrige Geschwindigkeit sichergestellt werden kann,
bei welcher Geschwindigkeit ggf. das Tempolimit liegen sollte, wie der
Schutz schwiécherer Verkehrsteilnehmer geregelt werden soll und wie die
Beschrinkung des Parkens umgesetzt werden kann. Hintergrund der Dis-
kussionen ist oft der Zweifel daran, dass die Shared-Space-Prinzipien allein
ausreichen, um Verhaltensdnderungen zu bewirken.

Jorg Thiemann-Linden (S. 111) zeigt die unterschiedlichen Regelungen
von Begegnungszonen und Shared Space in Frankreich und Belgien auf.
Thomas Schweizer (S. 87) und Dieter Schwab (S. 103) sehen — aufgrund
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von Erfahrungen aus der Schweiz und Osterreich — in der Begegnungszone
die pragmatische Umsetzung des Shared-Space-Gedankens.

Begegnungszonen sind im deutschen Recht nicht vorgesehen. Die Be-
gegnungszone entspricht am ehesten dem verkehrsberuhigten Bereich nach
Zeichen 325' der StraBenverkehrsordnung (s. auch den Abschnitt ,,Shared
Space — ein rechtsfreier Raum?* weiter unten). Ob ein Shared Space vor Ort
rechtliche Rahmenbedingungen braucht oder ob dieser Rahmen mit gestal-
terischen Mitteln und einem gesellschaftlichen Konsens erreicht werden
kann, kann nur individuell vor Ort entschieden werden.

Der dritte Teil (ab S. 125) vertieft in Diskussionsbeitrdagen viele Aspek-
te, die fir die Planung und Umsetzung zu bedenken sind. Die Autorinnen
und Autoren vertreten dabei z. T. unterschiedliche Auffassungen, wie sich
ein sicherer, lebendiger Shared Space am besten erreichen lésst. In die um-
strittensten Diskussionspunkte wird hier kurz eingefiihrt.

Shared Space - ein prozesshafter Ansatz

Bei Shared Space kommt dem Planungsprozess eine besondere Bedeutung
zu. Er erfordert frithzeitige und umfassende Beteiligung und die Verstindi-
gung darauf, wie die Nutzung des 6ffentlichen Raumes aussehen kann und
soll. Ob fiir einen derart komplexen Prozess ein Umdenken in der Planung
erforderlich ist oder ob Planung dabei sogar an ihre Grenzen stoBt, diesen
Fragen geht der Beitrag von Cornelius Bechtler und Anja Hinel (S. 125)
nach. Dabei wird sowohl auf den Planungsprozess und den zeitlichen Ab-
lauf eingegangen als auch auf Moéglichkeiten und Grenzen von Beteiligung.
Durch den interdisziplindren Ansatz und den Anspruch, Verhalten positiv
zu beeinflussen, ordnet sich Shared Space in die aktuelle Diskussion um
strategische kommunale Planung ein. Der Beitrag weist auch auf praktische
Stolpersteine bei der Umsetzung komplexer Projekte hin, zeigt Losungs-
moglichkeiten auf und definiert Anforderungen.

Individualitat contra Normung und Qualitatssicherung

Das Shared Space Institut aus den Niederlanden propagiert Shared Space als
offenes Prinzip. Wenn die Grundprinzipien beriicksichtigt werden, konnen
die Losungen vor Ort sehr unterschiedlich sein: Komplette Mischfldchen
seien genau so moglich wie Abschnitte mit unterschiedlicher Gestaltung.
,Shared Space auf Flichen ohne Schilder und Ampeln zu reduzieren ist

1 Alle im Text genannten Verkehrszeichen sind in einer Ubersicht auf Seite 210 dargestellt.
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nach Auffassung des Instituts nicht hilfreich und zu verkiirzt. Genauso wird
betont, dass es das allgemein giiltige Modellbeispiel nicht gebe.

In Deutschland hingegen versuchen einige Verkehrsplaner, Kriterien fiir
Shared Space zu definieren, um sicherzustellen, dass die Rdume gut funk-
tionieren. Dieser Ansatz wird u. a. von Prof. Jirgen Gerlach (S. 142) vertre-
ten. Der Wunsch nach festgelegten Rahmenbedingungen wird von einigen
als Einschrankung des Shared Space Prinzipes verstanden, bei dem auf Ge-
staltung statt auf Regulierung gesetzt wird. Andere sehen hier einen Menta-
litdtsunterschied zwischen Holland und Deutschland, fiir wieder andere ist
dieser Ansatz pragmatisch. In diesem Zusammenhang wird viel {iber Fragen
der Verankerung von Shared Space in der StVO diskutiert und dariiber, ob
dabei ein genereller Vorrang fiir FuBginger vorgesehen werden soll.

Sicherheit und Schutz der ,,Schwachen*

Der Beitrag des Shared Space Institut (Sabine Lutz, S. 19) zeigt, dass
Shared Space auf Menschen sehr unterschiedlich wirken kann. Wahrend die
einen die neuen Freiheiten genieBen und die Kommunikation miteinander
gut beherrschen, fithlen sich andere {iberfordert und ungeschiitzt. Neben der
subjektiven Perspektive, mit Neuem und Unbekanntem umzugehen, zeigt
der Beitrag von Hans-Joachim Becker, Maximilian Bithn und Norman Doge
(S. 155), dass die Gruppe der sogenannten schwachen Verkehrsteilnehmer
sehr heterogen ist und ganz unterschiedliche Anspriiche an den Verkehrs-
raum stellt. Shared Space kommt vielen der Anforderungen entgegen. Es
gewihrt FuBBginger/innen und Radfahrer/innen ein gleichberechtigteres Mit-
einander mit dem Autoverkehr. Die hohere Aufenthaltsqualitdt in Shared
Spaces kommt Familien, Senioren und Mobilitdtseingeschrinkten zugute,
da gerade diese Gruppen stark auf den Nahraum ausgerichtet sind. Die Re-
duzierung der Komplexitdt des Verkehrs nutzt all denen, die die Vielzahl
von Verkehrsregelungen noch nicht oder nicht mehr so schnell erfassen
konnen. Jedoch werden nicht alle Anforderungen, zum Beispiel die von seh-
behinderten Personen, automatisch in einem Shared Space erfiillt. Ob es
hier Losungsansétze gibt und wie diese aussehen konnen, diskutiert der Bei-
trag von Hans-Joachim Becker et al.

Shared Space - ein rechtsfreier Raum?

Diese Frage beantwortet der Beitrag von Dr. Dietmar Kettler (Seite 177)
eindeutig mit ,,nein* und zeigt auf, dass Shared Spaces keine Rdume ohne
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Regeln sind, sondern eher als ,,gebauter § 1 der StVO*? verstanden werden
miissen. Gesellschaftlichen Normen wie Héflichkeit und Riicksichtnahme
auch im Straenverkehr wieder zu stirkerer Bedeutung zu verhelfen war
auch einer der Grundgedanken von Hans Monderman. Dass dies das richti-
ge Ziel auch fiir mehr Verkehrssicherheit ist, zeigt z. B. das Verkehrssicher-
heitsprogramm des Bundesverkehrsministeriums,’ in dem u. a. das aggressi-
ve Verkehrsklima in Deutschland fiir die Unfallzahlen verantwortlich ge-
macht wird. Ob es jedoch in jedem Falle ausreicht, auf den § 1 StVO zu
vertrauen und dies mit gestalterischen Maflnahmen zu unterstiitzen, wird
sehr unterschiedlich gesehen. Welche zusédtzlichen Regelungen nach der
StVO moglich sind und wann sie sinnvoll sein konnten, diskutieren z. B. die
Beitrdage von Dr. Dietmar Kettler und Prof. Dr. Jiirgen Gerlach.

Shared Space - ein Konzept fiir die ruhige Kleinstadt?

Manche konnen sich Shared Space eher auf {iberschaubaren und ruhigen
StraBen und Plédtzen vorstellen. Andererseits braucht Shared Space eine
bunte Mischung der verschiedenen Verkehrsmittel, und es braucht Men-
schen, die ihren Anspruch auf Verweilen und Aufenthalt auch leben. Ohne
Leben und Lebendigkeit kann es nicht funktionieren.

Hamburg setzt auf Shared Space und belebt damit die Diskussion, wie
groBstadtfiahig das Konzept ist. Der Beitrag von Michael Hoyer (Seite 189)
zeigt, dass vor allem das hohe Verkehrsautkommen, die Fliissigkeit des
Verkehrs und der hohe Parkdruck in Grof3stadten besonders beachtet wer-
den miissen. Auch der Planungsprozess und die Legitimation von Planung
miissen hier anders betrachtet werden als in kleineren Ortschaften. Der
Hamburger Senat hat sich entschieden: Shared Space hélt Finzug in die
deutsche Grof3stadt.

Shared Space ist ein spannendes Konzept - in vielerlei Hinsicht

Uber die genannten Diskussionspunkte hinaus giibe es viele andere Fragen,
die sich bei Shared Space diskutieren lieBen. Ein spannendes Thema wére
z. B., wie sich Shared Space in gesellschaftliche und kulturelle Diskussio-
nen einbettet, wie es sich auf nachbarschaftliches Engagement und gesell-

2§ 1 StraBenverkehrsordnung (StVO): ,,(1) Die Teilnahme am Stralenverkehr erfordert stdn-
dige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht. (2) Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu ver-
halten, dass kein Anderer geschédigt, gefihrdet oder mehr, als nach den Umstédnden unver-
meidbar, behindert oder beldstigt wird.*

3 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2001: Programm fiir mehr

Verkehrssicherheit,  http://www.bmvbs.de/Anlage/original 2568/Verkehrssicherheits-pro-
gramm.pdf (Zugriff 28.10.2009)
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schaftliche Verantwortung auswirkt. Auch die gestalterischen Aspekte von
Shared Space konnen interessante und kreative Diskussionen liefern. Dieser
Aspekt steht in England wesentlich mehr im Fokus als in Deutschland. Dis-
kutiert werden kann auch die Frage, ob es gerade fiir Sehbehinderte sinnvoll
sein konnte, internationale Qualitdtsstandards festzulegen, die auch in einer
fremden Umgebung ein Grundmall an Sicherheit gewéhrleisten, oder ob
durch Beteiligung ortsangepassten Losungen der Vorrang zu geben ist.

Leider kann an dieser Stelle nicht auf alle Fragen eingegangen werden,
damit das Buch lesbar bleibt. Um Akteure vor Ort bei Entscheidungen {iber
Ob und Wie eines Shared Space zu unterstiitzen, fassen wir in einem kom-
mentierten Stichwortverzeichnis (S. 204) einige wichtige Aspekte zusam-
men.

Wir hoffen, mit diesem Fachbuch einen Beitrag dazu leisten zu konnen,
dass durch Shared Space auch in Deutschland

e mehr lebendige Rdume in Dorf und Stadt entstehen,

* FuBginger(innen) und Radfahrer(innen) als gleichberechtigte Verkehrs-
teilnehmer(innen) stdrker zu threm Recht kommen,

* Kinder, Senioren und Mobilitdtseingeschrinkte selbststdndig und sicher
in ihrem Umfeld unterwegs sein konnen und

* Impulse fiir ein besseres Verkehrsklima gesetzt werden, die mittelfristig
auch tiber die Shared Spaces hinaus wirken kénnen.

Shared Space ist dafiir nicht das einzige, aber nach unserer Ansicht ein gut
geeignetes Konzept, das seinen Platz im Mix einer nachhaltigen Verkehrs-
planung finden sollte.

18



Sabine Lutz

Shared Space — Raum fiir alle

Wie alles begann - und warum

Wenn ein Architekt ein Haus entwerfen wiirde, in dem alle Zimmer gleich
aussehen, dann wiirde man ihn fiir verriickt erklaren. Auf unseren Strafen
tun wir aber genau das. Moglichst gleich sollen sie aussehen, moglichst er-
kennbar sein. Stralenbauverwaltungen und Unfallversicherungen fordern
klare und eindeutige Stralenrdume, da diese als sicher gelten. Abgegrenzte
Fahrspuren, gerade Linien, keine Ablenkungen und unvorhersehbare Zwi-
schenfille, das gilt uns als optimale Voraussetzung unfallfreien Fahrens.
Und das stimmt natiirlich auch — auf der Autobahn.

Aber tiber diese Stralen sprechen wir nicht, wenn es um Shared Space
geht. Eigentlich sprechen wir iiberhaupt nicht von StraBlen, wenn es um
Shared Space geht, sondern wir sprechen von Menschen. Denn fiir sie sind
sie doch da, unsere Strallen, Plitze, Stadte und Dorfer.

Gefahrliches Pflaster

Seit den 1960er Jahren hat sich die Autoperspektive immer mehr durchge-
setzt. Und seitdem sehen wir Stralen nur noch als méglichst schnellen Weg
von A nach B. Urspriinglich waren sie aber viel mehr: Aufenthaltsraum,
Flanierzone, Treffpunkt, Spielplatz. Bevor wir alle uns ins Auto setzten und
,»freie Fahrt fiir freie Biirger” forderten. Im Zuge der zunehmenden Mobili-
tatsanforderungen mussten immer mehr und groBere Strallen gebaut wer-
den. Und in der gleichen Zeit hat es sich scheinbar ganz von selbst so erge-
ben, dass alles sich der moglichst reibungslosen Bewegung dieses Fliel3-
bands anzupassen hat. Wir haben es alle miteinander akzeptiert und orien-
tieren uns an den perfektionierten Regeln der StraBBenverkehrsordnung, die
den Grundsatz der Separation und Zerteilung vertreten. Der gesamte 6ffent-
liche Raum wurde in getrennte Bereiche zerlegt: die Fahrbahn mit ihren vie-
len Markierungsstrichen fiir die Fahr- und Abbiegespuren des Autover-
kehrs, eventuell auch noch mit eigenen Streifen fiir Busse oder fiir Radfah-
rer, und am Rand schmale Gehbahnen fiir die FuBBgénger. Der Raum fiir die
Autos steht dabei nicht wirklich zur Diskussion, was zur Folge hat, dass
Radfahrer und Fullgénger ihre schmalen Reststreifen mit Zdhnen und Klau-
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en verteidigen. FuBBgénger auf den Radwegen werden erbarmungslos weg-
geklingelt, und wehe dem Radfahrer, der es wagt, sein Velo in der Ful3gén-
gerzone zu benutzen.

Und wenngleich die Unfallzahlen seit den 1980er Jahren riicklaufig
sind, sind sich alle dariiber einig: Jeder Verkehrsunfall ist einer zu viel. Wir
riicken dem mit Regeln, Schildern, Ampeln und Zebrastreifen zu Leibe, und
auch aus Sicherheitsgriinden gibt es eigene Spuren und Réume fiir Autos,
Fahrrdder und FuBBgédnger. Aber Menschen machen Fehler und werden im-
mer Fehler machen, wie sehr wir auch versuchen, Gefahren durch immer
mehr Regeln, Schutzmafinahmen und intelligentere Technologie zu béndi-
gen. Durch Airbags und ABS ist in den reichen Industrieldndern die Todes-
rate zwar vergleichsweise gering, doch der Druck, sie zu halten, ist hoch
und der Aufwand an Polizisten, Radarkameras und Mahnkampagnen enorm.

Hans Monderman

Das machte Hans Monderman vor gut 20 Jahren, als er als Sicherheitsbeauf-
tragter in der holldndischen Provinz Fryslan (Friesland) arbeitete, nachdenk-
lich. ,,Was haben wir blof3 mit unseren Stralen angestellt?* fragte er sich.
Eigentlich war die Antwort ganz einfach. Unsere StraBlen haben nur noch
die eine Funktion: uns moéglichst schnell und reibungslos von A nach B zu
bringen. Dieser Funktion messen wir so viel Bedeutung bei, dass wir dafiir
alles andere beiseite geschoben haben.

Aber muss das so sein? Nein, fand Hans Monderman. Sein Denkansatz
unterschied sich allerdings grundlegend von den damals bekannten Mal3-
nahmen der Verkehrsberuhigung. Er setzte nicht den Verkehr, sondern die
Menschen in den Mittelpunkt, egal ob sie nun Autofahrer oder Passanten,
Radler oder Flaneure, spielende Kinder oder stille Beobachter sind. Men-
schen, so fand er, sollen eine Umgebung antreffen, in der sie sich frei bewe-
gen und ein Gebiet kennen lernen konnen. Gebiete, die zum Verweilen die-
nen und nicht als Verkehrsraum. Menschen, ihr Leben und Erleben stehen
an erster Stelle. Wenn ich mich als Autofahrer in einer solchen Umgebung
befinde, dann passe ich mein Verhalten daran an. Ich empfinde mich als
Mensch unter Menschen und verhalte mich auch so.

Hans Mondermans Uberzeugung nach schaffte man das aber nur zusam-
men mit den Biirgern. Was er und seine Mitarbeiter machten, war revolutio-
nir: Sie setzten sich ndmlich mit den Biirgern zusammen, bevor auch nur
ein einziger Strich geplant war. Zusammen mit den Fachleuten entwarfen
die Biirger ihr Dorf, fiir die Menschen, nicht fiir die Autos.
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