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Interview mit Diplom-Geograph und Stadtplaner Thomas J. Mager

Kollisionsfre1 durch die Innenstadt

Bonn will mit der Umgestaltung des Bahnhofsbereichs endlich nach vielen Planungsalternativen zur Umsetzung kommen. Doch
fiir die vom Stadtrat im Dezember letzten Jahres verabschiedete Planvariante besteht nach Ansicht der Umwelt- und Verkehrs-

verbinde noch Verbesserungsbedarf.

Dies bewog die BUZ-Redaktion ein Interview mit einem unabhiingigen Experten fiir Stadt- und Raumplanung zu fiihren. Wir
danken Herrn Mager fiir die Beantwortung der Fragen.
Von Hause aus ist Herr Mager Diplom-Geograph. Er hat in Bonn studiert und kennt sich bestens mit den Bonner Gegebenheiten
aus. Zudem ist er Mitglied der Architektenkammer NRW sowie in der SRL Vereinigung fiir Stadt-, Regional- und Landespla-
nung (2007-2013 Mitglied des Bundesvorstands und die letzten 3 Jahre Vorsitzender) und einer der fast 2000 Experten dieses
Berufsverbands von Personen, die in der riumlichen Planung titig sind und mit dieser Tétigkeit eine gesellschaftliche Verant-
wortung verbinden. Die Beratung zur Umsetzung stiidtebaulicher Projekte, insbesondere der Verkehrsinfrastruktur, ist das Ta-

gesgeschift von Herrn Mager.

BUZ: Welche Elemente sind von besonderer
Bedeutung fiir ein zukunftsweisendes Mobi-
litiitskonzept der Kommunen?

Thomas J. Mager:

Zurzeit wird Mobilitét in erster Linie durch
den motorisierten Individualverkehr dominiert,
frei nach dem Motto: ,,Freie Fahrt fiir freie Biir-
ger”. Nicht weniger unterwegs sein, sondern
intelligenter, das ist die Herausforderung der
Zukunft — wir werden spontaner entscheiden,
wann und wo wir mobil sein méchten und auch
mit welchem Verkehrsmittel.

Nach der Energiewende ist nun die Zeit ge-
kommen, auch eine Verkehrs- bzw. Mobilitits-
wende einzulduten. Alternative Mobilitétskon-
zepte miissen forciert werden, vor allem beziig-
lich der Verkehrsmittelwahl sprich der kombi-
nierten Nutzung der ganzen Palette der Mobi-
litdtsangebote.

Individuelle Mobilitdt darf in Zukunft nicht
mehr allein durch das eigene Auto gekennzeich-
net sein, sondern soll durch ,,geteilte Mobilitét*
mit 6ffentlichen Bahn-, Bus-, Auto- und Fahr-
radflotten und gegebenenfalls Seilbahnen, und
nicht zu vergessen durch das zu Full gehen ge-
prégt sein. Mobilitdt wird in der Zukunft ver-
kehrsmittelneutral gedacht und nachgefragt,
die Fixierung auf bestimmte Verkehrsmittel
oder Fortbewegungsarten wird stark riickléu-
fig sein, was zu einer besseren Ausnutzung der
vorhandenen Verkehrsmittel fiihrt. Schon heute
kann bei den unter 30-Jahrigen der zunehmende
Trend zur kombinierten Mobilitdt nachgewie-
sen werden — weg vom Auto-Besitzen hin zur
intelligenten Nutzung des gesamten Mobilitéts-
angebotes.

In Zukunft wird die Verdnderung der tech-
nischen Hintergrundsysteme zu weit reichenden
Verdnderungen im Mobilitdts- und Verkehrsver-
halten fiihren. Ausgehend von der ,,Karte fiir
alles® wird die Mobilitdt von morgen eine nut-
zungsorientierte ,,Stand-by-Mobilitdt de luxe*
sein, die die Synergien zwischen allen Ver-
kehrsmitteln optimal miteinander kombiniert
und mit weiteren Nutzungen (zum Beispiel so-
ziale Netzwerke) verkniipft. In 20 Jahren wer-
den wir tiber einen elektronischen Mobilitéts-
kompass eines weiterentwickelten vernetzten
Handy-Internetmediums — sozusagen eine Art
,Face-Mobil“ verfiigen, das uns zielsicher von
Tiir zu Tiir bringt. Hierzu werden ganz neue Ge-
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Attraktive OPNV Infrastruktur als

Voraussetzung fiir mehr Mobilit:it
Foto: T. Mager

schéftsmodelle entstehen und es wird attraktive
nutzungsorientierte Angebote im wieder wach-
senden Mobilititsmarkt geben. Das Problem der
,letzten Meile®, wie man es aus der Diskussion
um die Anbindung von ldndlichen Regionen an
die Ballungsrdaume kennt, ist in diesem Umfeld
jedoch noch weithin eine Herausforderung.

BUZ: Gibt es grundlegende Regeln, um den
Zugang zur Innenstadt fiir alle Verkehrsteil-
nehmer kollisionsfrei zu gestalten?

Thomas J. Mager:

Grundlegend fiir einen nachhaltigen und einen
kollisionsfreien Zugang zur Innenstadt ist es vor-
dringlich den Umweltverbund sprich den FuB3-,
Rad- und 6ffentlichen Personennahverkehr zu
fordern und den Motorisierten Individualver-
kehr moglichst zu vermeiden. Beim Fulverkehr
ist auf kurze und barrierefreic Wege zu achten,
die zum Zufuligehen einladen. Der Radverkehr
bendtigt eine bessere Infrastruktur und das be-
zieht sowohl die regionalen Radwegerouten als
auch die lokalen Radwege inklusive Fahrradab-
stellanlagen mit ein.

BikeSharing Angebote miissen

zum Regelangebot in unseren Stiidten werden
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Ferner muss ein intensiver Ausbau von 6f-
fentlichen Fahrradverleihsystemen (BikeSha-
ring) mit konventionellem oder elektrischem
Antrieb erfolgen. Die Mittlerrolle zwischen
FuB-, Radverkehr und Bike- und CarSahring
Systemen kann und sollte der OPNV iiberneh-
men. Beim OPNV ist es vor allem wichtig eine
bessere Angebotsausgestaltung, z.B. die opti-
male Vernetzung der verschiedenen Verkehrs-
mittel, wie z.B. U-Bahn, Tram, Stadt- und Re-
gionalbus, S-Bahn, Regionalbahn und Regio-
nalexpress bzw. auch des Fernverkehrs zu er-
reichen. Das Verkehrsangebot muss stimmig
sein, d.h., die Linien miissen im Tagesverkehr
vertaktet sein (in Ballungsrdumen im 15- bis

Benutzen statt Besitzen: Elektro-Carsharing in Briissel
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30-Minuten- Grundtakt bzw. in deren Zentren in
einem 10- bzw. 5-Minuten-Takt ggf. durch Uber-
lagerung von mehreren Linien). Wichtig je nach
Ortlichkeit natiirlich dariiber hinaus auch einen
Abend-, Nacht- und Wochenendlinienverkehr.
GroBtes Zugangshemmnis zum OPNYV ist die
unzureichende Informiertheit der Verkehrs-
teilnehmer iiber das Angebot des OPNV. Die
Folge ist, dass die Nutzung des PKW Vorrang
vor dem offentlichen Verkehrsmittel erhilt. In
diesem Zusammenhang muss die wachsende
gesellschaftspolitische Bedeutung des OPNV
stirker in das Bewusstsein der (potenziellen)
Fahrgiste riicken, sprich, es muss gelingen, den
OPNV nachhaltig als attraktive Alternative und
Ergénzung zum Auto zu etablieren.

BUZ: Gibt es in der Bundesrepublik Bei-
spiele fiir eine gelungene Einbindung des
OPNV-Knoten an den Innenstadtbereich und
was zeichnet sie aus?

Thomas J. Mager:

Hier fallen mir beispielsweise die Verkehrs-
drehscheiben einiger Stidte wie Bremen, Han-
nover, Freiburg und Mainz ein — hier gibt es
in den meisten Féllen eine gut funktionieren-
de Verkniipfung aller Verkehrstrager, die man
fiir eine attraktive Innenstadt und insbesonde-
re fiir eine Stadt der kurzen Wege braucht. Die
raumliche und bauliche Verkniipfung von Bahn,
Tram, Bus, Car- und BikeSharing mittels kur-
zer FuBBwege sowie vor allem auch durch eine
geschlossene Informations- und Vertriebskette
ermdglicht eine optimale Mobilitdt aller Biir-
gerinnen und Biirger und zwar nicht nur in
Zeiten des Berufsverkehrs, sondern vor allem
im sogenannten Freizeitverkehr. Sicher gibt
es auch in diesen Stidten noch Optimierungs-
moglichkeiten, insbesondere im Bezug auf die
Stadt-Umlandverkehre, die zumeist den guten
Modal Split der Innenstddte nachteilig beein-
flussen, daher kann nur durch einen flichen-
deckenden Ausbau des Umweltverbundes lang-
fristig ein attraktiver stddtischer Lebensraum
geschaffen werden.

BUZ: In Bonn ist insbesondere vor dem
Hauptbahnhofsgebéiude Fliiche fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer wie Bus/Bahn, Radfahrer,
Fufiginger und Taxi nicht ausreichend vor-
handen, damit der Verkehr kollisionsfrei
fliet. Die neue Umgestaltung sieht sogar ei-
nen Zweirichtungsradweg vor dem Haupt-
bahnhofsgebiude vor.

In Bonn fordern die Umwelt- und Verkehrs-
verbinde die Unterbrechung des Cityrings
fiir den motorisierten Individualverkehr.

Wie konnte man aus Ihrer Sicht den MIV
staufrei an den HBF heranfiihren ohne den
Engpass vor dem HBF-Gebéiude zu queren?

Diplom-Geograph / Stadtplaner Thomas J. Mager

Thomas J. Mager:

Die Situation vor dem Bonner Hauptbahnhof
war bis in die 70er Jahre hinein ein gutes Bei-
spiel fiir eine funktionierende Verkehrsdreh-
scheibe, da die Fliche fiir alle Verkehrsteilneh-
mer wie Bus/Bahn, Radfahrer, FuBgénger und
Taxi ausreichend dimensioniert war und der
Verkehr in seinem damaligen Aufkommen kol-
lisionsfrei flieBen konnte. Die Umgestaltung im
Nachgang zur Tieferlegung der Stadtbahn fiihrte
zu einer starken Verengung des Straf3enraums
wie auch die Zunahme des Autoverkehrs fiihrte
dazu, dass der Verkehr nicht mehr kollisionsfrei
lauft, insbesondere zum Nachteil des Ful3- und
Radverkehrs. Es gab zwar in den letzten 30 Jah-
ren zahlreiche Planungsvorschlidge zur Neuord-
nung des Areals vor dem Bonner Hauptbahnhof,
wobei die Biirger in der Mehrheit die Schaffung
eines Bahnhofsvorplatzes forderten, den es je-
doch an dieser Stelle so nie gab. Die Stadt Bonn
dagegen favorisierte seit jeher eine weitgehende
Uberbauung aller Baufelder bis hin zur Aufga-
be des Busbahnhofes. Das Bonner Loch gaukelt
zwar auf den ersten Blick eine Platzsituation vor
aber die sogenannte Siidiiberbauung auf der an-
deren Seite ist jedoch im Vergleich zur der vor-
her hier stehenden griinderzeitlichen Straf3en-
randbebauung um mehrere Meter in Richtung
Bahnhof vorgezogen worden und schafft somit
eine Art Flaschenhals.

Die von den Bonner Umwelt- und Verkehrs-
verbanden geforderte Unterbrechung des City-
rings fir den motorisierten Individualverkehr
erscheint aus meinem Blickwinkel fiir durch-
aus realisierbar, was jedoch eine umfangreiche
Neuordnung der Verkehrsstrome voraussetzen
wiirde. Hierzu zdhlen ErschlieBungsschleifen,
um auch mit dem PKW den Hauptbahnhof aus
allen Richtungen zu erreichen, jedoch die reine
Durchfahrt vor dem Hauptbahnhof zu unterbin-
den. Nur wenn der politische Mut aufgebracht
wird den Cityring vor dem Hauptbahnhof fiir
den Autoverkehr zu kappen und die Straflen-
flucht durch Riickbau der sogenannten Siidiiber-
bauung anndhernd wieder auf das alte Maf
von knapp 30 Meter zu erweitern, wiirde hier
die Einrichtung einer, ich nenne es mal "Um-
weltverbund- bzw. Begegnungszone" ermogli-
chen, die fiir FuBB- und Radverkehr (Bike- und
CarSharing) den OPNV und Taxis zur Verfiigung
steht. Es bestiinde die einmalige Chance vor
dem Hauptbahnhof die seit 40 Jahren tiberfal-
lige stadtebauliche und verkehrliche Neugestal-
tung bzw. Stadtreparatur durchzufiihren mit dem
Ziel das Tor zur Stadt als Lebensraum zuriick
zu gewinnen und gleichzeitig die Inszenierung
der Ankunft in unsere Stadt Bonn neu zu fassen.

Es ist moglich und erlauben Sie mir an dieser
Stelle einen vielsagenden Vergleich: Als Bonn
und viele andere Stédte die ersten Fufigéingerzo-
nen einrichten wollten war der Widerstand groB,
weil befiirchtet wurde ohne Autos in der Innen-
stadt wiirde die Stadt verdden — die Geschichte
hat gezeigt es kam ganz anders.
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