Umwelt

Bundesamt

Fir Mensch und Umwelt

Dieses Fact Sheet wurde im Vorhaben ,Verkehrliche und stadtplanerische Mafdnahmen zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen des motorisierten Verkehrs zugunsten
aktiver Mobilitdt und einer nachhaltigen urbanen Siedlungsstruktur mit hoher Lebensqualitat”
(FKZ 3719 15 1050) erarbeitet. Das Vorhaben wird im Rahmen des Ressortforschungsplanes
des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit geférdert und wurde
im Auftrag des Umweltbundesamtes vergeben.

Pontevedra — lange Tradition der , FuBgangerisierung” der
Innenstadt

Abbildung 1 Innenstadt Platz in Pontevedra in der autofreien Zone

Quelle: Stadt Pontevedra
»FuBgangerisierung” der Innenstadt

In Pontevedra in Galizien, im Nordwesten Spaniens gelegen, wurden seit 1999 zahlreiche
Mafdnahmen umgesetzt, um dem Fuf3verkehr oberste Prioritat gegentiber anderen
Verkehrsmitteln einzurdumen und die Qualitit des stadtischen Lebensraumes zu erhdhen. Die
bekannteste Mafinahme ist der Ausschluss des motorisierten Individualverkehrs zunachst aus
der historischen Altstadt und in der Folge auch aus einem Grof3teil des gesamten Stadtzentrums.
Begleitet wurde diese Mafnahme von der Entfernung aller Strafdenparkplatze bzw. der
Verlagerung dieser in den Untergrund und der Schaffung von zuséatzlichen Parkplatzen am
Rande des Stadtzentrums. Auch die Festlegung einer stadtweiten Geschwindigkeitsbegrenzung
von 30 km/h und das Ersetzen von Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen durch Kreisverkehre
leisten einen Beitrag zur Priorisierung des Fufdverkehrs gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr. Zusatzlich geben Stadtkarten im Stil eines U-Bahn-Netzplans Auskunft {iber
die Entfernungen in Gehminuten und Metern zwischen den wichtigsten Punkten der Innenstadt.
Mit diesem Vorgehen verfolgt die Stadt das Ziel einer Verringerung der Abhéngigkeit vom
Automobil bei gleichzeitiger Forderung des Fufdverkehrs. Aufserdem wird die Reduzierung der
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negativen Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt und damit eine insgesamt
hohere Lebensqualitat in der Stadt angestrebt.

1 Rahmendaten

1.1 Ort der Umgestaltung

Das historische Zentrum und die Innenstadt Pontevedras.

1.2 Zeitraum
1999 - 2014 (3, 4)

1.3 Kosten und Finanzierung

Die Kosten wurden ohne Zuschiisse durch die Region, Zentralregierung Spaniens oder der EU
alleine aus dem stddtischen Haushalt finanziert. (2)

2 Raumlicher Kontext

2.1 Einwohnerzahl
83.029 (Stand: 01.01.2019) (1)

2.2 Stadt- oder Gemeindetyp

Grofde Mittelstadt

2.3 Lage des MaRBnahmengebiets

Zentrumslage

Abbildung 2 Lageplan der Innenstadt Pontevedras
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2.4 Stadtebauliche Bedeutung

Altstadtplatze und -strafden

2.5 StraRRentyp

Haupt- & Nebenstrafden

2.6 Gebietstyp

Innenstadt

2.7 Raumliche Ausdehnung

Insgesamt 3,2 km?, aufgeteilt in eine 0,85 km? grofe autofreie Zone und eine umschlieende
2,4 km? grofRe verkehrsberuhigte Zone. (9)

2.8 Raumliche Situation

Innenstadtgebiet

2.9 Allgemeine Gebietscharakterisierung

Pontevedra ist eine kompakte Stadt mit flachem Profil. Sie ist das Handels- und
Dienstleistungszentrum der Region Rias Baixas und Universititsstandort. Als Teil des
Jakobswegs und Pilgerort ist der Tourismus ein bedeutender Wirtschaftszweig, durch den auch
der Einzelhandel und die Gastronomie in der Stadt profitieren. Vor Beginn der Maf3nahmen
lebten in dem 0,85 km? grofden autofreien Zentrum 24.000 und im erweiterten
verkehrsberuhigten Bereich weitere 27.000 Menschen. Die Straflen der Stadt sind ein- oder
zweispurig und kdnnen als Wohnstrafden eingestuft werden. (8, 9, 10, 11)

2.10 Verkehrliche Ausgangssituation

1996 lag das durchschnittliche tigliche Verkehrsaufkommen in der Stadt bei 98.700 Fahrten des
motorisierten Verkehrs. Damit war die Verkehrsbelastung dhnlich hoch wie im Zentrum der
Stadt Mailand (Bezirk 1) in Italien, bei nur etwa einem Drittel der Flache. Frithere Mafdinahmen
zur Steuerung des Verkehrs in den 1980er und -90er Jahren versuchten, durch effizientere
Ampelschaltungen, die Einfiihrung kostenpflichtiger Parkplitze und Anderungen der
Fahrtrichtung die Verkehrssituation zu verbessern, blieben jedoch weitgehend ohne Erfolg.
Detaillierte Informationen zur taglichen Verkehrsbelastung vor und nach den beschriebenen
Mafdnahmen an ausgewdahlten Strafien werden unter 5.1.2 gegeniibergestellt. (10)

3 Details der MaBnahme/des Konzeptes

3.1 Problemdimension Ausgangssituation

In Pontevedra waren Mitte der 1990er Jahre fast 50.000 Kraftfahrzeuge zugelassen, der
stadtische Fuhrpark eingeschlossen. Die hohe Verkehrsbelastung (siehe 2.10) fiihrte zu sehr
haufigen Staus im Zentrum, wodurch die Luftqualitat schlecht und die Larmbelastung hoch war.
Eine Befragung ergab, dass damals 70 % aller Einkdufe mit dem Auto getatigt wurden. (12)

3.2 Zielsetzungen

» Oberste Prioritat fur Fuf3verkehr und Sicherheit fiir zu Fufé Gehende



» Reduzierung des Verkehrsaufkommens und der Abhdngigkeit vom MIV

» Ausschluss des MIV aus der Altstadt und spéater aus der gesamten Innenstadt
» Verringerung von Emissionen, Lirm und Luftverschmutzung

» Ausdehnung von Griinflichen

» Forderung der Autonomie und Selbstversorgung von Kindern, Seniorinnen und Senioren
sowie Menschen mit eingeschrankter Mobilitat

» Forderung von gesunden Verhaltensweisen und des sozialen Zusammenhalts
(4,9,10,11)

3.3 Urspriingliche Widmung/Nutzung

» Allgemeiner Verkehr

» Ruhender Verkehr

» Beschriankte Nutzung fiir zu Fuf3 Gehende (Gehwege)

3.4 Anvisierte Widmung/Nutzung

» Fufigingerzone/verkehrsberuhigter Bereich

» Eingeschrankte Nutzung MIV in Ausnahmefillen

3.5 UmgestaltungsmaBBnahmen/eingesetzte MaRnahmen

» Verlagerung von Oberflachenparkpldtzen vom Zentrum in den dufderen Stadtring und
Einrichtung von insgesamt 1.686 kostenlosen Parkstdnden aufierhalb des Zentrums

» Ersetzung von 34 Ampeln durch Kreisverkehre an den verkehrsreichsten Strafden

» Begrenzung der Geschwindigkeit auf 30 km/h (stadtweite Regelgeschwindigkeit) in Teilen
auf 10 km/h

» Anlage von 208 geschiitzte Querungen fiir zu Fufd Gehende

» Pflanzung von iiber 400.000 Straf3enbdaumen

» Errichtung von Stadtmobiliar und Installation neuer Beleuchtung

» Schaffung von Fufwegen (im Wald/ am Fluss) und Sauberung der Fliisse

(2,3,4,6,9,10,11,13)

3.6 Ubergeordnete Strategie-/Planeinbettung

Ein "Masterplan" sorgt fiir eine stetige Umsetzung in einzelnen Schritten, finanziert durch lokale
Ressourcen. Die einzelnen Etappen sind:

» 1999: Fufdgingerzone im historischen Zentrum.



» 2005: Reinigung des Flusses und seiner Miindung.
» 2008: Fuf3- und Radweg entlang des Flusses Gafos.

» 2010: Geschwindigkeitsbegrenzung fiir die gesamte Stadt auf 30 km/h.

(2,3,4,5)

3.7 Integration in Forschungsprojekte/FérdermaBnahmen

Nicht vorliegend.

4 Umsetzungsprozess

4.1 |Initiator der Umwidmung

Biirgermeister Miguel Anxo Fernandez Lores trat 1999 mit dem Programm an, die Stadt
lebenswerter zu gestalten und den Menschen zuriickzugeben. Seitdem wurde er dreimal
wiedergewahlt. Das Programm ist inspiriert von den Arbeiten von Colin Buchanan "Traffic in
Towns" (1963) und Donald Appleyard "Livable Streets" (1981) zu Aufenthaltsqualitdt und
lebenswerten Strafien. (2, 3, 11, 13)

4.2 Informationen zur Offentlichkeitsbeteiligung

In Pontevedra wurde ein partizipatorischer Ansatz verfolgt, wodurch die Bevélkerung aktiv in
die Entscheidungsprozesse eingebunden wurde. Da keine vergleichbaren Prazedenzfille
anderer Stidte bekannt waren, erforderte die erfolgreiche Umsetzung viel Aufklarungsarbeit.
Zuniachst kam es zu Widerstand innerhalb der Bevolkerung, doch die meisten ehemaligen
»,Gegner” der Pldne beteiligten sich spater aktiv in den Planungsprozessen. Dennoch fordert eine
Minderheit von 10 bis 15 % der Bevélkerung Pontevedras noch immer ihr ,Recht” ein mit dem
Auto immer und tiberall in der Stadt fahren zu kdnnen. Der Beschluss, die Geschwindigkeit
stadtweit auf 30 km/h zu begrenzen, wurde einstimmig im Stadtrat gefasst, ohne dass es zu
Protesten und Widerstand in der Bevolkerung kam. (4, 5, 9, 13)

4.3 Interessen & Zielkonflikte

Der Widerstand in der Bevolkerung begriindete sich zum einen durch die Abkehr von der in den
1990er Jahren vorherrschenden Auffassung von Fortschritt, die eng mit dem Automobil
verkniipft war und welche jahrzehntelang propagiert wurde. Zum zweiten wurde durch die
politische Opposition versucht, aus diesem Widerstand bzw. Unmut politisches Kapital zu
schlagen. Dabei traten einerseits sogenannte ,,Opportunisten” (9, S. 73) auf, die bspw. bei
auftretenden Verkehrsproblemen wahrend der Bauarbeiten in der Umsetzungsphase
versuchten medial gegen die ,Fufdgdngerisierung” Stimmung zu machen. Diese Versuche wurden
jedoch nach der Umsetzung der Pldane eingestellt. Andererseits gab es Politikerinnen und
Politiker, die die vorliegenden Daten mit einer anderen Logik interpretierten. (9) Siehe auch 4.2.

4.4 Politische Rahmenbedingungen

Die Stadtverantwortlichen handelten ohne Unterstiitzung von regionalen oder staatlichen
Institutionen (siehe 1.3). (2)

5 Bewertung & Evaluation

5.1 Veranderungen im Mobilitatsverhalten & Verkehr



5.1.1 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr wurde durch die Einrichtung von unterirdischen Parkmoglichkeiten und
Parkpldtzen am Rand der Stadt in die peripheren Bereiche bzw. den Untergrund verlagert.
Insgesamt gibt es um das Zentrum 13.131 Parkplatze, davon sind zwei Drittel kostenfrei,
insbesondere an OPNV-Kontenpunkten, um intermodales Verkehrsverhalten zu starken. Auf
einem Drittel der Parkpldtze wird eine Gebiihr von einem Euro pro Stunde erhoben. Fiir
Pendlerinnen und Pendler mit Arbeitsplatz im Stadtzentrum sind auf diesen Parkplatzen
Flachen reserviert. In der autofreien Zone ist Kurzzeitparken fiir Anwohnende (15 Minuten) auf
entsprechend gekennzeichneten Parkstdnden erlaubt, sowie fiir den Lieferverkehr zu
bestimmten Tageszeiten. Bei Missachtung der Parkregeln, wird ein Buf3geld von 200 Euro fillig
(100 Euro bei sofortiger Bezahlung). (2, 8, 12, 13)

5.1.2 FlieBender MIV

Staus sind in den wenigen Strafden, in denen der MIV noch erlaubt ist, sehr selten geworden und
treten eher in den Morgenstunden auf. Die Verkehrsstérke ist in der Gesamtstadt um 69 % und
im Zentrum um bis zu 90 % zuriickgegangen. Der Anteil des MIV am Modal Split liegt nun bei

22 %.

Tabelle 1 Vergleich der Verkehrsstérke in Pkw/Tag in den Jahren 1997 und 2016 in ausgewihlten

StraRRen

StraBenname und Lage Verkehrsstirke in Pkw/Tag Verkehrsstirke in Pkw/Tag
(1997) (2016)

Compostela Ave.; Hauptstralle 28.100 8.700

noérdlich des Flusses

Marin Ave.; Stralle entlang des 28.000 15.200

Hafens/Atlantiks

Daniel de la Sota, 21.200 2.000

verkehrsberuhigter Bereich am

Rand der autofreien Zone

Vigo Ave.; NebenstraRe und 17.600 4.400

verkehrsberuhigter Bereich

stdlich der Innenstadt

Loureiro Crespo; HauptstraRe 17.500 14.000

oOstlich des Zentrums

Buenos Aires, RingstraBe am Fluss | 12.900 10.200

Rua José Malvar Figueroa; 9.100 11.700

Nordostlich des Zentrums,

Zufahrt zu groReren Parkflachen

Quelle: Fernando N. Beltran (2019)
(2,3,4,7,10,13)

5.1.3 OPNV

Die Parkplatze in den peripheren Gebieten werden tiber kleine Stadtbusse mit dem Zentrum
verbunden. Diese Busse, die noch mit Verbrennungsmotoren fahren, sollen durch Elektro-Busse
ersetzt werden. Der OPNV hat insgesamt einen Modal Split Anteil von 3 %. (10, 12, 13)



5.14 Radverkehr

6 % der Wege werden mit dem Fahrrad zurtickgelegt. In den meisten Strafden sind keine eigenen
Radspuren vorhanden oder geplant. Dennoch bewegen sich Radfahrende ohne Zwischenfille in
den Fufigidngerbereichen. Eine geplante Kampagne fiir mehr Radverkehr steht noch aus.
Parkbereiche fiir Fahrrader und Abstellmoglichkeiten sind durch Schilder gekennzeichnet. (3, 8,
10, 13)

5.1.5 FuBverkehr

Der Orientierung von zu Fuf§ Gehenden dienen im Zentrum die ,Metrominuto“- bzw.
»,Passominuto“-Karte (siehe Abbildung 3), welche die Fufdverbindungen zwischen den
wichtigsten Punkten (Bahnhof, historische Gebaude oder Verwaltungseinrichtungen) in Form
eines U-Bahn-Plans darstellen. Die Distanzen werden in Gehminuten und Metern
wiedergegeben. Durch die Mafdnahmen in Pontevedra wurden die Flachen fiir den Fuf3- und
Radverkehr um 310 % vergrofdert. Drei Viertel der Wege, die vorher mit dem MIV getatigt
wurden, werden nun zu Fufd oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Insgesamt werden 70 % aller
stadtischen Wege zu Fufs bewdltigt. (2, 3, 8,9, 10, 13)

Abbildung 3 Die "metrominuto"-Karte zur Ubersicht der Distanzen zu FuB in Pontevedras
Stadtzentrum
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5.2 Auswirkungen auf Aufenthalts-, Lebens- und baukulturelle Qualitat
sowie Standortattraktivitat

5.2.1 Verweildauer von Passanten
Nicht vorliegend.
5.2.2 Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen

Die Treibhausgasemissionen in Pontevedra sind im Vergleich der Jahre 1996 und 2014 um 66 %
zurlickgegangen. Wird nur das Zentrum betrachtet, sind die Emissionen sogar um 88 %
gesunken. Die Einsparungen der CO,-Emissionen entsprechen umgerechnet 500 kg CO; pro
Person/Jahr. Die Stadt erfiillt konstant die Kriterien der WHO zur Luftqualitit. (2, 3, 4, 10)

5.2.3 Lirmemissionen

Die Larmemissionen in der Stadt zwischen den Jahren 2000 und 2014 um 70% zuriickgegangen.

(5)
5.24 Verkehrssicherheit

Im Zeitraum von 1996 bis 2006 gab es 30 Verkehrstote. In den 2010er Jahren sank die Zahl auf
drei Tote im Straflenverkehr. Seit 2009 wurde keine Person mehr im Straféenverkehr getotet.
Auch die Zahl der Verletzten im Strafdenverkehr sank deutlich. Waren es 1998 noch 69 verletzte
Personen, gab es seit 2013 nur vier Verletzte. Die Anzahl von Unféllen, zu denen die Polizei
gerufen wurde sank von 1.203 im Jahr 2000 auf 484 im Jahr 2014. (2, 3, 13)

5.25 Soziale Ausgewogenheit

Im Gegensatz zu anderen Stadten der Region verzeichnete Pontevedra seit 1999 einen
Bevolkerungszuwachs von 1.000 Einwohnenden pro Jahr, ohne dass sich dies in verstiarkter
Suburbanisierung widerspiegelte. Pontevedra hat die im Durchschnitt jingste Bevolkerung in
Galizien. Um Schulkinder auf ihren taglichen Wegen zu schiitzen, sorgen freiwillige Anwohnende
fiir sichere Strafdenquerungen an Straf3en, die fiir den MIV freigegeben sind. In der Innenstadt
konnen die Kinder frei auf den Straféen und Platzen spielen, da Autos hier keine Bedrohung
mehr darstellen. Teilweise werden der Strafdenraum und ehemalige Parkplétze in der Nahe von
Schulen und Kindergarten auch als 6ffentliche Schulhéfe und Spielflichen genutzt. Zudem
wurden viele dieser Flachen durch Begriinung aufgewertet. Insgesamt gehen 81 % der
Schulkinder zu Fuf$ zur Schule. In der Altersgruppe zwischen 7 und 12 Jahren gehen fast 50 %
sicher ohne Begleitung von Erwachsenen zur Schule. (2, 3, 4, 8, 12, 14)

5.2.6 Barrierefreiheit

Laut Angaben der Stadt sind 95 % der 6ffentlichen Plédtze barrierefrei. (4)

5.2.7 Weiteres

Ahnlich der Ubersichtsplane des OPNV in grof3en Stidten geben die Karten ,Metrominuto” und
»Pasominuto“ Auskunft iiber Wegzeiten, Entfernungen, Anzahl der Schritte und den
Energieverbrauch (in Kalorien). Fiir die geplante Radverkehrsstrategie sind dhnliche Karten zu
den wichtigsten regionalen Radverkehrswegen angedacht. (4, 13)

5.3 Auswirkungen auf die 6rtliche Okonomie

5.3.1 Anzahl der Betriebe des Einzelhandels und der Gastronomie



Laut Angaben im Internetauftritt der Stadt versechsfachte sich die Anzahl der Cafés in
Pontevedra nach der ,Fufdgdngerisierung” und auch kleine Betriebe des Einzelhandels blieben
rentabel. So blieb beispielsweise wahrend der Finanzkrise 2008 die Zahl der Betriebe in
Pontevedra stabil, wahrend in vergleichbaren Stadten viele Betriebe schliefien mussten und in
der Region 30.000 Arbeitspladtze verloren gingen. Begiinstigt wurde dies auch dadurch, dass die
Stadt die Umsetzung bereits geplante Einkaufszentren am Stadtrand, die in Konkurrenz zu den
Geschiften in der Stadt gestanden hatten, stoppte. (2, 4)

5.3.2 Umsatze der des Einzelhandels und der Gastronomie

Nicht vorliegend.

5.3.3 Verkaufsflache des Einzelhandels und der Gastronomie

Nicht vorliegend.

5.3.4 Gewerbemieten

Nicht vorliegend.

5.3.5 Events, Markttage, StraBenfeste

Flir private Anlasse, etwa Hochzeiten oder Beerdigungen, konnen Ausnahmegenehmigungen fiir
das Hochzeitspaar bzw. den Transport der Verstorbenen erteilt werden, so dass diese mit einem
Auto durch die Innenstadt fahren kénnen. Weiterhin fordert die Stadt Freiluft-Veranstaltungen
wie Festivals oder Konzerte im Zentrum und den Aufdenbezirken Pontevedras. (2, 4)

5.4 Auswirkungen auf angrenzende Gebiete

5.4.1 Parksuchverkehr

Durch die klare Ausweisung der Parkflachen rund um die Stadt, den Wegfall der Parkflachen in
der Innenstadt und die gesunkenen Zahlen des Verkehrsaufkommens, kann angenommen
werden, dass auch der Parksuchverkehr gesunken ist. Genaue Zahlen dazu liegen jedoch nicht
VOr.

5.4.2 MIV-Verkehrsaufkommen

Auch in angrenzenden Gebieten sank das Verkehrsaufkommen, was sich an den gesunkenen
Zahlen des taglichen Verkehrsaufkommens an den Hauptstrafien um die autofreie bzw.
verkehrsberuhigte Zone ablesen lasst. (Siehe 5.1.2 FlieRender Verkehr)

5.5 Beurteilung & gewonnene Erkenntnisse

5.5.1 Akzeptanz bzw. Bewertung durch die Stakeholder

Nicht vorliegend.

5.5.2 AbschlieBende Beurteilung in wissenschaftlichen Publikationen etc.

Die Stadt Pontevedra richtete die Projekte zur Verbesserung der stadtischen Lebensqualitit auf
die Menschen aus, mit dem Ziel auch die negativen Umweltauswirkungen (CO2- und
Luftschadstoffemissionen, Lirmemissionen) zu vermindern. Durch die Mafdnahmen zur
Neuverteilung des Strafdenraumes und der Reorganisation des motorisierten Verkehrs sowie
der Parkflachen, wurde das Verkehrsaufkommen in der Stadt reduziert, die Verkehrssicherheit
deutlich verbessert und als Belastigung empfundenen Abgas- und Larmemissionen verringert.



Die auf zu Fuf$ Gehende ausgerichtete Neuorganisation der Mobilitdt und der stédtischen
Qualitdt ist eine wirksame Alternative zur Minderung der stadtischen Verkehrsbelastung. Die
negativen Auswirkungen des Verkehrs konnten durch dieses Vorgehen starker reduziert
werden als durch Mafdnahmen, die in anderen Stadten ergriffen werden (z. B. Staugebiihren,
Verschmutzungsgebiihren und Zufahrtsgebiihren). Zudem hat das Vorgehen in Pontevedra den
Vorteil, dass konflikttrachtige Mafdnahmen wie Gebiihren fiir das Parken und Fahren nicht
erforderlich sind. (10, S. 179)

5.5.3 Nicht-intendierte Negativeffekte

Nicht vorliegend.

5.5.4 Lernerfahrungen aus der MaBhahme

Nicht vorliegend.

5.5.5 Auszeichnungen, Pramierungen, Zertifizierungen

» 2007: Cermi Prize vergeben von Organisation fiir korperlich Beeintrachtigten Personen
» 2008: Premio Nacional da Cultura Galega

» 2013: European Intemodes Award

» 2014: Gewinner UN-Habitat

» 2015: Leadership in Active Design: Excellence Winner

» 2020: EU Urban Road Safety Award

(3,5,6,8)
5.6 Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger Stadtentwicklung

5.6.1 Kompakte und funktionsgemischte Stadt

Seit Beginn der Mafsnahmen verzeichnete Pontevedra entgegen des allgemeinen Trends in
vergleichbaren Stadten vor allem im Zentrum einen Bevoélkerungszuwachs. Laut den
Stadtverantwortlichen wurde die Suburbanisierung gestoppt. Die Anwohnenden kénnen sich im
Zentrum freier bewegen und verweilen, wahrend 6ffentliche Platze, samt neuer Spiel- und
Griinflachen, teilweise flexibel als Schulhéfe genutzt werden. Neben den Mafdnahmen zur
Reduzierung des M1V, profitierte der Einzelhandel und die Gastronomie im Zentrum auch von
gestoppten Bauprojekten grofier Einkaufszentren aufierhalb der Stadt, die andernfalls in
Konkurrenz zu den Geschéften im Zentrum gestanden hatten. So blieb selbst in Zeiten der
Finanzkrise ab 2008 die Konsumlage in den Geschiften und Gastronomiebetrieben stabil und es
kam im Gegensatz zu vergleichbaren Stadten zu sehr wenigen Geschéftsinsolvenzen. (2, 4)

5.6.2 Schaffung von urbanem Griin und 6ffentlichen Freirdaumen

Die Einrichtung der autofreien Zone und des erweiterten verkehrsberuhigten Bereichs,
ermoglichte die Neuverteilung des Strafdenraumes zugunsten von zu Fufd Gehenden und des
offentlichen Lebens in diesen Gebieten. Die Platze in der Stadt sind fast vollstandig barrierefrei,
erhielten neue Sitzmoglichkeiten und weiteres Stadtmobiliar. Zudem wurden iiber 400.000
Schatten spendende Straflenbdume gepflanzt und somit, insbesondere in den Sommermonaten,
die Aufenthaltsqualitat der 6ffentlichen Platze gesteigert. Fiir Kinder wurden auf ehemaligen



Parkpladtzen neue Spielflachen eingerichtet und einige Platze des Zentrums werden nun auch als
Schulhofe genutzt. Durch das deutlich gesunkene Verkehrsaufkommen in der Stadt, kdnnen sich
Kinder und weitere vulnerable Gruppen freier und sicherer bewegen. Zudem wurden die
Strafden und Platze mit neuer Beleuchtung versehen, um auch in den Abendstunden eine
angenehme und sichere Atmosphare zu schaffen. Nicht nur die gesteigerte Luftqualitat, die im
Rahmen der WHO-Kriterien liegt, sondern auch die Sduberung des Flussufers, schufen neue
Freirdume, insbesondere fiir die Tierwelt. So sind in den Gewassern in Pontevedra Fischotter
und eine Vielzahl von Makroinvertebraten (mit blofdem Auge sichtbare wirbellose
Kleinlebewesen) zu beobachten, welche von einer guten Wasserqualitit zeugen. (3, 13)

5.6.3 Larmreduktion

Die Larmbelastung ist in Pontevedra, durch die Verringerung der MIV-Geschwindigkeit auf 30
bzw. 10 km/h und durch den Riickgang des Verkehrsaufkommens deutlich gesunken.

5.6.4 Netze fiir aktive Mobilitat

Der Fufdverkehr hat in Pontevedra nun oberste Prioritit. Dies zeigt sich anhand des Zuwachses
der Verkehrsfliachen fiir zu Fufd Gehende, des hohen Modal Split Anteils von 70 % und der
gesteigerten Verkehrssicherheit. Dagegen entfillt auf den Radverkehr, trotz des neu
eingerichteten Radweges entlang des Flusses Gafos im Jahr 2008, nur ein sehr geringer Anteil
des gesamten stddtischen Verkehrs. Insgesamt konnten die Flachen des Fuf3- und Radverkehrs
mehr als verdreifacht werden. Die Stadt plant eine Radverkehrsstrategie sowie neben dem
Ausbau des Radverkehrsnetzes dhnliche motivierende Ubersichtskarten wie die ,Metrominuto*-
bzw. ,Pasominuto” Karten. Eine Starkung des Radverkehrs, insbesondere in den dufieren
Stadtbezirken konnte zukiinftig den Anteil des MIV am Stadtverkehr weiter sinken lassen.

5.6.5 Integrierte Mobilitdtsdienstleistungen und Elektromobilitat

Nicht vorliegend.

5.6.6 Qualitit des OPNV

Der OPNV spielt in Pontevedra nur eine untergeordnete Rolle. Aufgrund der vorliegenden Daten
kann die Qualitit des OPNV daher nicht bewertet werden.

5.6.7 Umweltschonender Wirtschaftsverkehr

Nicht vorliegend.

5.6.8 Steuerung des motorisierten Verkehrs

Der motorisierte Verkehr innerhalb der Stadt sank deutlich, insbesondere durch die Schaffung
von Parkflachen aufderhalb des Zentrums, mit reservierten kostenlosen Parkstinden fiir
Pendlerinnen und Pendler und weiteren kostengiinstigen Parkmadglichkeiten. Insgesamt gibt es
um die autofreie bzw. verkehrsberuhigte Zone iiber 13.000 Stellplatze. Fiir den Transport von
Gltern in die Innenstadt hinein gibt es Stellplatze zum Kurzzeitparken fiir Anwohnende.
Lediglich Anwohnende, Fahrzeuge des 6ffentlichen Dienstes und der Lieferverkehr (zu
geregelten Zeiten), diirfen in die autofreie Zone einfahren. Das Falschparken in Pontevedra wird
durch die Polizei kontrolliert, wofiir neue Stellen geschaffen wurden und welches mit sehr
hohen Gebiihren belegt ist. Alle Fille von verbotenem Parken werden mit einem 200-Euro-
Gebtihr geahndet, welche nur 100 Euro betragt, wenn sie sofort bezahlt wird. 96 % aller falligen
Gebiihren durch Falschparkende werden durch diesen Einsatz eingetrieben. Zudem kam es
durch die beschriebenen Mafdnahmen nicht zu einer Verlagerung des Verkehrs in angrenzende
Gebiete. Lediglich in der Rua José Malvar Figueroa kann beim Vergleich des téglichen



Verkehrsaufkommens zwischen 1996 und 2014 eine Steigerung um ca. 28 % festgestellt werden
(9.100 Pkw/Tag auf 11.700 Pkw Tag). Diese Strafie liegt jedoch im Nordosten des Zentrums, an
der sich mehrere der grof3en Parkplatze befinden. (2, 4, 7, 13)

5.6.9 Partizipative und kooperative Umsetzung und Planung

Die Opposition des Programms von Biirgermeister Miguel Anxo Fernandez Lores war zumindest
in den ersten Jahren der Umsetzung sehr aktiv, auch wenn sie eine Minderheit bildete. Die
Stadtverantwortlichen setzten in der Umsetzung der autofreien Innenstadt vor allem auf die
Information der Anwohnenden und Geschéftstreibenden, Partizipation, Elemente der direkten
Demokratie und Mitverantwortung aller. Besonders das Erleben der positiven Effekte auf die
Lebensqualitit der Stadt liefd den Widerstand sinken. (9)

5.7 Ubertragbarkeit

5.7.1 Tempo 30: gebietsweise ja, stadtweit nein

Tempo-30-Zonen konnen auf Grundlage des § 45 Abs. 1¢ StVO aus unterschiedlichen Griinden
angeordnet werden: Unter anderem zum Schutz der Bevélkerung vor Larm und Abgasen (siehe
5.5.2), oder zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung. Rad- und
Kraftfahrzeugverkehr diirfen wegen der vergleichsweise niedrigeren Hochstgeschwindigkeit im
Mischverkehr gefiihrt werden, eine Benutzungspflicht fiir Radwege ist ausgeschlossen. Die
Strafden- und abschnittsweise Anordnung von Tempo-30-Zonen ist weit verbreitet und unter
anderem vor Schulen und Altenheimen mittlerweile als Regelfall anerkannt (XI. zu Z 274 VwV-
StVO0). (15, 16)

Wie in Pontevedra Tempo 30 stadtweit umzusetzen, begegnet dagegen im deutschen
Rechtsrahmen noch grofieren Hindernissen. Dies nicht zuletzt, da die oft als
Regelgeschwindigkeit interpretierte, zulassige Hochstgeschwindigkeit innerorts 50 km/h
betrigt (§ 3 Abs. 3 Nr. 1 StV0). Dass diesbeziiglich zunichst keine Anderung geplant ist, hat das
Bundesverkehrsministerium (BMVI) nach der letzten StVO-Novelle 2020 erneut bestatigt.
Zuletzt wurde entsprechend ein in Darmstadt geplanter Modellversuch zur flichendeckenden
Einfiihrung abgelehnt. Auch ein Antrag der Stadt Bonn aus dem Friihjahr 2021 fiir einen solchen
stadtweiten Versuch wurde seitens BMVI abgelehnt. Im Rahmen der zwischenzeitlich
gegriindeten ,Stadteinitiative Tempo 30 verfolgt die Stadt Bonn neben den
Erstunterzeichnerinnen Augsburg, Hannover, Miinster, Ulm, Freiburg, Leipzig und Aachen das
Vorhaben weiter.(17, 18, 19)

Eine Umsetzung lediglich streckenweiser bzw. gebietsweiser Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf Tempo 30 erscheint vor diesem Hintergrund auf Deutschland gut {ibertragbar. Eine
flichendeckende, stadtweite Einfiihrung ist mit dem derzeitigen Rechtsrahmen weniger
erfolgversprechend.

5.7.2 Abstellplatze fiir Fahrrader

Bei der Neuanlage von Strafden und Platzen besteht der grofdte Spielraum, Flachen fiir
Fahrradabstellanlagen bereits in der konzeptionellen Phase vorzusehen (u.a. durch kommunale
Radverkehrs- oder integrierte Verkehrskonzepte). Verkehrsflachen und Flachen fiir das
Abstellen von Fahrradern lassen sich im Rahmen der Bauleitplanung festsetzen (§ 9 Abs. 1 Nr.
11 BauGB). Gebdude- und grundstiicksnahe Stellplatze und Abstellanlagen fiir Fahrrader sind
aufderdem in der bundesweit als Vorbild fiir die jeweiligen Landesbauordnungen dienende
Musterbauordnung (MBO) benannt. Die MBO regelt, dass ortliche Bauvorschriften
(,Stellplatzsatzungen“) auch Vorgaben fiir Fahrradstellplatze treffen konnen (§§ 49 Abs. 1, 86
Abs. 1 Nr. 4 MBO). Dabei werden Fahrradabstellanlagen bis zu 30 m2 Grofse als grundsatzlich



verfahrensfrei eingestuft. Bei der Einrichtung im Einzelnen kommt es zudem auf technische
Umsetzungsregeln - z.B. mit Blick auf einzuhaltende Abstandsflachen oder
Sicherheitsanforderungen an Abstellbiigel - sowie auf die jeweiligen Landes- und o6rtlichen
Vorschriften an.

Insbesondere bei der Schaffung von Fahrradabstellflichen durch Umwandlung bisher anders
genutzter offentlicher Flachen gilt: Ein grundsatzlicher Anspruch auf die Einrichtung besteht
nicht. Allerdings gehort ruhender Radverkehr (,Fahrradparken®) wie flief3ender Verkehr,
Fufdverkehr und weitere Nutzungsarten zum strafdenrechtlichen Gemeingebrauch. Die teils
widerstreitenden Nutzungsanspriiche an den 6ffentlichen Raum miissen in Ausgleich gebracht
werden. Das freie Abstellen von Fahrradern auf dem Gehweg ist in diesem Rahmen
grundsatzlich zuldssig, solange dadurch keine Behinderungen entstehen. Sollen gezielt
Abstellanlagen wie z.B. Biigel geschaffen werden, unterliegen die dafiir erforderlichen baulichen
Mafdnahmen zumeist der Priifung, Planung und Errichtung durch das jeweilige Strafien- und
Tiefbauamt. Bei zusatzlichen Beschilderungen sind die Vorgaben der StVO zu beachten, auf
deren Grundlage die Straflenverkehrsbehorden beispielsweise bereits vorhandene Parkflichen
am Strafdenrand mit Zusatzschild auf das Abstellen von Fahrradern oder Lastenfahrradern
beschrianken kdnnen. Hierzu wird das blaue P kombiniert mit einem Fahrrad- oder
Lastenfahrrad-Sinnbild (§§ 39 Abs. 7 StVO, Zeichen 314, Zusatzzeichen 1010-52, 1010-69). Wie
bei anderen verkehrsregelnden Mafdnahmen miissen dabei Griinde der Sicherheit und Ordnung
des Strafdenverkehrs fiir die Anordnung vorliegen (§ 45 Abs. 1-1c; Abs. 9 5tVO). Dies kann
beispielsweise dann der Fall sein, wenn aufgrund hohen Radverkehrsaufkommens und grofder
Zahl frei abgestellter Fahrrader eine Behinderung des Kfz- oder des Fufdverkehrs vorliegt oder
zu erwarten ist. Bisher werden Abstellfldchen fiir Fahrrader dann vorrangig auf Nebenanlagen
oder Seitenstreifen eingerichtet; auf Fahrbahnen nur dann, wenn die erstgenannten Flachen
nicht zur Verfiigung stehen. (26)

In zahlreichen Stadten gibt es mittlerweile Fahrradabstellkonzepte oder -empfehlungen: Sie
sehen teils differenzierte Entscheidungshilfen fiir die vermehrte Einrichtung von Fahrradbiigeln,
zum Beispiel auf Antrag von Biirgerinnen und Biirgern, vor. (24, 25, 26) Diese erleichtern den
zustdndigen Tiefbau-, Griinflaichen- und/oder Strafden(verkehrs-)amtern vor Ort die
Bearbeitung solcher Antrage. Zudem hat beispielsweise Berlin 2019 Planungsvorgaben
(,Regelplane”) fiir die Gestaltung von Parkflachen erlassen, die explizit die Einrichtung von
Parkmdglichkeiten fiir Fahrrader, Lastenrader sowie E-Scooter in Parkstdnden auf der Fahrbahn
vorsehen. (27)

Die Einrichtung von Fahrradabstellflichen, im Einzelfall auch unter Umwandlung vorhandener
Kfz-Platze auf der Fahrbahn ist demnach auf Deutschland im geltenden Rechtsrahmen ebenfalls
iibertragbar, wobei jeweils die 6rtlichen Gegebenheiten und Rechtsgrundlagen zu beachten sind.
Sollen Anordnungen auf Grundlage der StVO bei der Umsetzung helfen, diirfen dabei
verkehrspolitische Zielsetzungen nicht allein zur Begriindung herangezogen werden: Jedenfalls
zusatzlich miissen ordnungs- und sicherheitsrechtliche Aspekte mit den Mafdnahmen adressiert
werden. (28) Eine Umsetzung auf Grundlage vorhandener stiadtebaulicher Zielkonzepte und
frithzeitiger Planung gestaltet sich im Grundsatz daher einfacher.

5.7.3 Autofreie Zone und verkehrsberuhigter Bereich

Die Einfiihrung von autofreien Zonen sowie verkehrsberuhigten Bereichen ist in Deutschland
moglich und wird insbesondere in den Pontevedra vergleichbaren, historischen Innenstadten
bereits vielfach und in dhnlicher Form praktiziert. Die grundlegende Zufahrtsbeschrankung fiir
Kraftfahrzeuge und Begrenzung des Radverkehrs, sodass sich ein echter Vorrang fiir
Fufdganger*innen ergibt, kann dabei besonders iiber die Anordnung von Fufdgdangerbereichen
erfolgen.



Da hiermit grundsatzlich anderem als dem Fufdverkehr die Benutzung verboten und nur unter
bestimmten Voraussetzungen erlaubt wird, ist eine strafdenrechtliche beschrankte Widmung
oder Teileinziehungsverfiigung erforderlich, die aber je nach Situation in der jeweiligen
Kommune sehr differenziert ausfallen kann. Kurzzeitparken fiir Anwohnende, sowie begrenzte
Zufahrtszeiten fiir Lieferverkehr wie in Pontevedra (siehe 5.1.1) lassen sich so umsetzen.
Bauplanungsrechtlich ist die Festsetzung einer Fufdgangerzone in § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB
ausdriicklich genannt und darf stadtebaulich-gestalterischen Willen der jeweiligen Gemeinde
ausdriicken. Der sich anschliefiende Widmungsakt muss dem entsprechen; die
strafdenverkehrsrechtliche Anordnung und Beschilderung erfolgt durch § 45 Abs. 1b S. 1 Nr. 3
StVO (Z 242.1). (20, 21)

Zeitlich oder raumlich beschrankte Zulassungen anderer Verkehrsmittel kdnnen mithilfe von
Zusatzzeichen angezeigt werden. Ausnahmen - etwa fiir die Zufahrt einer Hochzeitsgesellschaft
oder fiir Markttage - konnen als strafdenrechtliche Sondernutzung erlaubt werden. Im Einzelfall
ist auch eine strafdenverkehrsrechtliche Ausnahme nach § 46 StVO denkbar. Im letztgenannten
Fall sind dabei Spezial- oder Fachgesetze zu berticksichtigen (bspw. BlmschG oder
Versammlungsgesetz), die zum Teil eigene, engere Ausnahmeregelungen enthalten. (20) Haufig
werden beispielsweise das Radfahren und der Lieferverkehr in definierten Zeitfenstern
zugelassen; auch An- und Abfahrten zu privaten Stellplatzen bleiben moglich. (22)

Verkehrsberuhigte Bereiche wie im dufieren Ring von Pontevedra sind (nur) planerisch-
stddtebaulich vorzuentscheiden und werden strafRenverkehrsrechtlich ausgewiesen - da es bei
einer Mischnutzung verbleibt, ohne dass eine Verkehrsart kategorisch ausgeschlossen wird,
bedarf es hierfiir im Regelfall keiner (Um-)Widmung oder Teileinziehung. (20)

5.7.4 Barrierefreiheit

Mobilitatsbezogene Anforderungen der Barrierefreiheit (siehe 5.2.6) sind in Deutschland i § 3
Abs. 1 S. 2 BundesfernstrafRengesetz (FStrG) sowie im jeweiligen Landesstraflengesetz
iiberwiegend als Teilaufgabe der Strafdenbaulast enthalten.! Das seit 2018 geltende Berliner
Mobilitatsgesetz (MobG BE) sieht dartiber hinaus nicht nur die Zielstellung eines insgesamt
barrierefreien Verkehrssystems vor (§ 1 Abs. 1 S. 1 MobG BE), sondern definiert auch einen
gesetzesimmanenten Barrierefreiheitsbegriff (§ 2 Abs. 6 MobG BE). Auch in weiteren
Zusammenhdngen, etwa im Hinblick auf die Ausgestaltung von Strafdenbaustellen (§ 22 Abs. 3
MobG BE), sowie der Gestaltung des OPNV-Angebots (§ 26 Abs. 2 S. 2 MobG BE) und vielen
weiteren Bereichen finden sich Anforderungen, die eine moglichst bruchlose Nutzung von
Mobilitdtsangeboten und Verkehrswegen durch mobilitidtseingeschrankte Personen
gewahrleisten sollen. (23)

1Vgl. § 9 Abs. 1 S. 2 StrG (Baden-Wiirttemberg); § 9 Abs. 1 S. 5 BayStrWG (Bayern); § 7 Abs. 2 S. 3 BerlStrG
(Berlin); § 9 Abs. 1 S. 3 BbgStrG (Brandenburg); § 10 Abs. 1 S. 2 BremLStrG (Bremen); § 9 Abs. 1 S. 2 HStrG
(Hessen), § 11 Abs. 2 StrWG-MV (Mecklenburg-Vorpommern); §§ 18a Abs. 1 S. 4; 46 a Nr. 2 NStrG
(Niedersachsen); § 9 Abs. 2 S. 2 StrWG NRW (Nordrhein-Westfalen); § 11 Abs. 3 S. 1 LStrG (Rheinland-
Pfalz); § 9 Abs. 1 S. 2 SachsStrG (Sachsen); § 9 Abs. 1 S. 2 StrG LSA (Sachsen-Anhalt); § 10 Abs. 2 S. 2 StrWG
(Schleswig-Holstein); , , nicht bzw. nicht ausdriicklich enthalten: HWG (Hamburg), StrG (Saarland),
ThiirStrG (Thiringen);.
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Verwendete Abkiirzungen

BMVI Bundesverkehrsministerium
MIV Motorisierter Individualverkehr
MobG BE Berliner Mobilitatsgesetz

MBO Musterbauordnung

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr
Stvo Strafdenverkehrsordnung

WHO World Health Organisation
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