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Stellungnahme zur schriftlichen Anhérung des Ausschusses flir Arbeit, Gesundheit und
Soziales des Landtags Nordrhein-Westfalen zu

,Lebenswerte Quartiere in Stadten und Gemeinden”
(Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Drucksache 17/16267)

Was ist ein Quartier?

Der Antrag geht davon aus, dass das Quartier fir die Menschen den ,,Ausgangspunkt ihres Lebens”
darstellt (vgl. Abschnitt I.). Anders als ein Block oder ein Stadtteil kann ein Quartier generell jedoch
weder raumlich noch verwaltungstechnisch klar begrenzt werden. Die folgenden Ausfiihrungen
gehen von der Annahme aus, dass die Definition eines Quartiers somit zwar subjektiv und daher ggf.
uneinheitlich erfolgt, dass es sich dabei jedoch generell um ein individuell (iberschaubares
Wohnumfeld handelt, das sich funktional und sozial von seiner Umgebung abgrenzen lasst,
gleichzeitig jedoch auch in diese eingebettet ist (vgl. Schnur 2014). Es gibt sowohl (Stadt)Quartiere
mit gemischter Nutzung als auch solche, in denen die Wohnnutzung klar Giberwiegt und der Begriff
Quartier kann somit lokal traditionellen Begriffen wie Veedel oder Kiez entsprechen.

Einige wichtige Aspekte in Kiirze

1. GemaiR den Ergebnissen der Studie Mobilitét in Deutschland 2017* begannen oder endeten
etwa drei Viertel aller Wege am Wohnstandort?.

2. Von den 2017 taglich in Deutschland zuriickgelegten Wegen waren 35% unter 2 km lang,
verliefen also, bei Beginn oder Ende am Wohnstandort, in dessen ndherer Umgebung - und
somit zumindest zu einem groRen Teil im Quartier. Dennoch wurde ein knappes Drittel der
Wege (iber diese Distanzen im motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt (hauptsachlich
Pkw)3.

3. Neben der reinen Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln und individuellen Faktoren wie Alter,
Einkommen, Lebenssituation, Werten oder Wissen, wird Mobilitatsverhalten auch
maRgeblich von raumlich-strukturellen Faktoren beeinflusst. Zu diesen gehdren Distanzen,
die Diversitat der Nutzungen und die Gestaltung der Umgebung (inklusive Barrierefreiheit).

! die aktuellste bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltiglichen Mobilititsverhalten, die im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI - heute Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr) durchgefiihrt wurde

2 vgl. www.vcd.org/artikel/wohnen-und-mobilitaet-klimaschutz-im-verkehr - abgerufen am 6.3.2022

3 eigene Auswertung auf Basis von Mobilitit in Tabellen, https://mobilitaet-in-tabellen.dlr.de/mit/ - Stand
8.3.2022
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4. Die Anerkennung einer hohen Relevanz der Quartiersgestaltung fiir eine zukunftsfahige
Transformation der Stadte und Gemeinden wird unterstrichen von der Tatsache, dass unter
anderem folgende Texte sich explizit auch mit Quartieren beschaftigen:

a. Die,Neue Leipzig Charta‘ (Europaische Union 2020) mit ihrem Fokus auf Gemeinwohl
beschéftigt sich mit Quartieren als einer der drei raumlichen Ebene europdischer
Stadte.

b. Das Gutachten ,Fiir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa’
des Sachverstandigenrats fur Umweltfragen (Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen
(SRU) 2020) widmet eines seiner acht Kapitel dem Quartier als ,Raum flir mehr
Umwelt- und Klimaschutz’

5. Auch mit dem Fokus auf Verkehr und Mobilitdat wurden in den letzten Jahren Texte und
Handreichungen zum Thema Quartiersmobilitdt veroffentlicht, so z.B. ,Intelligent mobil im
Wohnquartier - Handlungsempfehlungen fiir die Wohnungswirtschaft und kommunale
Verwaltungen’ (Kofler et al. 2019) oder ,Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen
reduzieren und Flachen gewinnen’im Auftrag des Umweltbundesamts (Aichinger 2020).

Der vorliegende Antrag fokussiert auf soziale Aspekte der Quartiersentwicklung im Sinne einer
umfassenden Barrierefreiheit und Inklusion - die beide wiederum in enger Beziehung zu nachhaltiger
Mobilitat stehen. Denn nur eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit im physischen und sozialen
Sinn gepaart mit moglichst kurzen Wegen - gerade zu den wichtigen Zielen des Alltags -
gewahrleisten Erreichbarkeit und Teilhabe fiir alle Bevolkerungsgruppen bei zugleich moglichst
geringen Emissionen und Ressourcenverbrauch. Da im Sinne einer Verkehrswende die Verlagerung
von Wegen weg vom MIV hin zum Umweltverbund ein zentrales Ziel darstellt, sind Quartiere also
auch in diesem Zusammenhang sehr relevante Fokusrdume - unabhangig davon, ob sie sich in
zentralen oder eher peripheren Lagen befinden.

zu Punkt VI 5. - Férdermittel fiir barrierefreien Stadtumbau

Diese MalRnahme ist auch aus verkehrsplanerischer Sicht aus den oben genannten Griinden sinnvoll.
So kénnen Umwidmung und Umbau 6ffentlicher Flachen hin zum nicht-motorisierten Verkehr
Barrierefreiheit im engeren und weiteren Sinne befordern. Beispielsweise sorgen verbesserte
Angebote fiir das Abstellen von Fahrrdadern erstens dafiir, Radfahren dort zu unterstiitzen, wo
sicheres Fahrradparken auf privatem Grund nicht oder nur in geringem Malle moglich ist. Zweitens
konnen so Behinderungen fiir den FuBverkehr durch ,wild‘ abgestellte Rader reduziert werden.

Fir die lokale Akzeptanz solcher Malinahmen bedarf es generell auch einer angemessenen
Kommunikationsstrategie (und selbstverstandlich der Berlicksichtigung jener Menschen, die fir ihre
Mobilitat aus physischen Griinden auf ein Kraftfahrzeug angewiesen sind). Auf nationaler Ebene
muss es den Kommunen durch eine entsprechende Anpassung der relevanten Gesetze und
Verordnungen (hier besonders der StVO) ermdglicht werden, solche MaBnahmen rechtssicher
umzusetzen. Dafiir sollte sich das Land NRW im Bundesrat engagieren.

Im Sinne einer verbesserten Barrierefreiheit ist es aus verkehrsplanerischer Perspektive ebenfalls
sehr wichtig, dafiir zu sorgen, dass bestehende Regelungen fiir insbesondere den ruhenden Verkehr
eingehalten werden, wie beispielsweise das Freihalten von Uberwegen und Kreuzungsbereichen
gemaR StVO*,

4 siehe https://www.radfahren-ffm.de/615-0-Sichere-und-passierbare-Wege.html (zuletzt gepriift am 8.3.2022)
fir entsprechende MaRnahmen und deren Wirkung bei einem Beispiel in Frankfurt: ,,Der Hessenplatz und
dessen ndahere Umgebung im Stadtteil Bockenheim ist so umgestaltet worden, dass falsch parkende Fahrzeuge
nicht mehr die Bewegungsfreiheit und Sicherheit des FulR- und Radverkehrs beeintrachtigen konnen.”
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zu Punkt VIl 6. - Forderung von Modellprojekten

Das Konzept der 15-Minuten Stadt kann in der Stadt- und Verkehrsplanung als ibergeordnete und
gut kommunizierbare Zielsetzung im Sinne eines vereinenden Leitbilds dienen, wie aktuell das
Beispiel Paris eindringlich verdeutlicht (abhangig von den MaRstdben einer Modellkommune kénnte
auch eine angepasste Version als z.B. 5- oder 10-Minuten Stadt sinnvoll sein). Es betrifft jedoch sehr
unterschiedliche planerische Mal3stabsebenen wie auch Handlungsbereiche, innerhalb derer die
Umsetzbarkeit von MaBnahmen und die Moglichkeiten einer Zielerreichung deutlich verschiedene
Zeitraume beanspruchen kénnen, auch abhangig von der jeweiligen Ausgangssituation (z.B.
Umgestaltung einzelner StraRenrdume, Umstrukturierung von Stadtquartieren, Begleitung eines
Strukturwandels im Einzelhandel, Ausbau von OPNV Systemen). In einer kompakte und extrem dicht
besiedelten Stadt wie Paris mit Giber 20.000 Einwohner:innen handelt man auRerdem unter anderen
Voraussetzungen als Stadte und Gemeinden in NRW, deren durchschnittliche Dichte selbst im
Ruhrgebiet maximal gut 3.000 EW/km? betragt (Stadt Herne) und in den beiden gréRten Stidten des
Landes, KéIn und Dusseldorf, sogar noch darunter liegt (2.670 bzw. 2840 EW/km?2)°. Zudem ist das
Pariser Konzept auch dafiir kritisiert worden, dass es die Bediirfnisse und Situation der Menschen in
Pariser Umland auBer Acht lieBe (Joeres 2022).

Ein entsprechendes Férderprogramm das Landes NRW unter der Uberschrift ,, 15-Minuten Stadt”
sollte also auf Projekte fokussieren, die sowohl moglichst schnelle lokale Angebotsverbesserungen
bewirken - gerade dann, wenn auch Einschrankungen fiir den MIV geplant sind - als auch ein
grofitmogliches Mal’ an Flexibilitdt gegentber zukiinftigen Veranderungen in Nutzungsanspriichen
gewahrleisten und die nicht ausschlieBlich Bevélkerungsgruppen zugutekommen, deren
Moglichkeiten der Teilhabe sowie Mobilitatsoptionen bereits tiberdurchschnittlich hoch sind.

Unter diesen Voraussetzungen ist eine Férderung von Modellprojekten auch in Hinsicht auf die
Verkehrs- und Mobilitdtswende ein sinnvoller Schritt um entsprechende Angebotsverdanderungen,
Gewinne an lokaler Lebensqualitat sowie mogliche Losungen fiir die Herausforderungen, die mit
einer Umstrukturierung des Verkehrssystems einhergehen konnen, lokal sicht- und erfahrbar zu
machen. Quartiersbezogene Férderprogramme empfehlen auch die oben erwdhnten ,Neue Leipzig
Charta‘ und der Bericht des Sachverstandigenrats fiir Umweltfragen.

Im Rahmen des hier angedachten Férderprogramms kénnten somit beispielsweise Einrichtung und
Betrieb eines erweiterten Mobility Hubs (Mobilitdtszentrums) im Sinne eines Quartierszentrums
unterstiitzt werden. Ein solches Konzept wird aktuell unter anderem im Rahmen der Planungen fir
den neuen Hamburger Stadtteil Oberbillwerder beforscht®, denn eine zuverlissige Bereitstellung von
Sharing-Angeboten und deren bestmdgliche rdumliche Verkniipfung mit dem traditionellen OPNV’
sowie aktive Kommunikation und eine gute Ansprechbarkeit seitens der 6ffentlichen Hand werden
wichtiger Bestandteil einer erfolgreichen Verkehrs- und Mobilitdtswende sein. Das Konzept ist an
sich duBerst flexibel. Abhdngig vom jeweiligen Quartier und den verfiigbaren Flachen bzw. Raumen
kénnen im Sinne von Inklusion, ganzheitlich gedachter Barrierefreiheit und einer Blindelung

5> Stand 2017 nach Daten des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung, (zuletzt gepriift am 8.3.2022)
www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/Stad
tGemeindetyp/download-ref-
sgtyp.xlsx;jsessionid=6C39344AA6AA3CFCBDBE537472AD3DEC.live21321?__ blob=publicationFile&v=1

6 vgl. http://www.oberbillwerder-hamburg.de/fachtagung-mobility-hubs-im-rueckblick/ (zuletzt gepriift am
8.3.2022)

7 Eine tarifliche Integration dieser Mobilitidtsangebote und eine méglichst nahtlose Nutzbarkeit sind ebenfalls
wichtig, jedoch nicht moglicher Gegenstand der hier betrachteten Handlungsebene.
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synergetischer Angebote verschiedene Kombinationen folgender Elemente sinnvoll sein (ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit):

e Bereich Mobilitat: E-Carsharing, Bikesharing (inkl. E-Bikes und Lastenrader),
Vermietung/Verleih von Fahrradrikschas (z.B. fir Ausfliige mit Menschen, die selber nicht
Radfahren kdnnen) sowie Fahrradanhangern und Handwagen, Fahrradreparatur,
Photovoltaikanlagen fiir die Batterieaufladung, nahegelegener OV-Haltepunkt

e allgemeine Dienstleistungen: 6ffentliches Quartiersmanagement, anbieterunabhangige
Paketboxen (vgl. z.B. Hamburg Box®), kostenfreies WLAN

e soziale Dienstleistungen: dezentrale Behdrdenangebote, niedrigschwellige Angebote aus
dem Gesundheitssektor

e Co-Working Spaces und nicht-kommerziell anmietbare Raume fiir die Nutzung durch lokale
Gruppen und Initiativen etc.

Generell sollte gewahrleistet sein, dass Fordermittel dort zum Einsatz kommen, wo der grofSte Bedarf
bzw. Verbesserungspotenziale bestehen - und nicht moglicherweise eher dort, wo die meiste
Erfahrung mit bzw. Kapazitaten fiir entsprechende Antragstellungen vorhanden sind.

Folgende Punkte sollen abschlieRend ergdanzend betont werden:

e Eine belastbare Evaluation entsprechender Projekte hilft erstens, ihre lokale Wirkung sowie
eventuelle Verbesserungspotenziale zuverlassig zu dokumentieren und macht sie zweitens
deutlich wirkungsvoller als Lernbeispiele bzw. Vorbilder fiir andere Quartiere oder
Kommunen. Angemessene Verfahren kdnnen abhangig vom Projekt jedoch relativ aufwendig
sein und mussen in jedem Fall von vorneherein im Konzept verankert sein. Der
Evaluationsbericht eines temporar verkehrsberuhigten Quartiers in Hamburg kann hier als
Beispiel genannt werden (Berestetska et al. 2021).

e Aus den oben genannten Griinden sind MaRnahmen auf der Quartiersebene wichtig und
sinnvoll, kdnnen jedoch fir sich genommen groRere strukturelle Probleme im Bereich
Verkehr und Mobilitat selbstredend nicht I6sen. Sie miissen in entsprechend umfassende
Konzepte auf der Ebene von Kommunen, Landern und dem Bund eingebettet sein. Die
jeweiligen Kontexte sind auch bei der Beurteilung der Effekte entsprechender
quartiersbezogener MalRnahmen zu berticksichtigen.
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