
 

 

Resilente Stadt: Wie Umwidmung von 
Straßenraum urbanes Leben stärkt 
 

3. Mai 2020 

Reagieren, neu starten und umdenken ς unsere Städte müssen sich dieser dreifachen 

Herausforderung stellen, um trotz Coronavirus Katalysatoren für soziale und 

wirtschaftliche Innovation zu bleiben. Urbane Mobilität wird nach den 

Ausgangsbeschränkungen anders funktionieren als vor dem Lockdown. Kern der 

Herausforderung wird die Neuaufteilung des begrenzten öffentlichen Raums sein. 

Die Behörden haben auf die Covid-19-Krise reagiert, indem sie die Bürger aufgefordert haben, ihre 

Bewegungen auf ein striktes Minimum zu reduzieren, um so das Übertragungsrisiko zu verringern. 

Mehr als die Hälfte der Weltbevölkerung ist von Ausgangsbeschränkung betroffen. Die Nutzung 

öffentlicher Verkehrsmittel, der Straßenverkehr und die alltägliche Mobilität sind infolgedessen auf 

einen Rekordtiefstand gefallen ς selbst an Orten ohne Ausgangsbeschränkungen (Abbildung 1).i 

Abbildung 1 Plötzlicher Crash: Weltweite Wegbeschreibungs-Anfragen für Apple-Geräte  

 

 

 

 

 

 

 

 

Wegbeschreibungs-Anfragen sind ein Indikator für den Bedarf und das Bedürfnis, von A nach B zu kommen. Sie umfassen jedoch nicht 
die meisten üblichen Wege. Sie geben dort einen Hinweis auf das Ausmaß des Rückgangs der Verkehrsnachfrage, wo Apple-Geräte 
vorhanden sind und Apple-Navidienste verwendet werden. Quelle: ITF basierend auf Apple Mobility Trends 

https://www.euronews.com/2020/04/02/coronavirus-in-europe-spain-s-death-toll-hits-10-000-after-record-950-new-deaths-in-24-hou
https://www.bbc.com/news/world-52103747
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Reagieren auf sich schnell ändernde Bedingungen  

Angesichts der globalen Pandemie wurden schnelle, manchmal improvisierte Maßnahmen 

umgesetzt, um systemrelevante Mobilität zu gewährleisten und auf veränderte Nachfrage nach 

Transportdiensten zu reagieren. Viele Beschäftigte müssen weiterhin mobil sein, besonders jene im 

Gesundheitsbereich, in den Rettungsdiensten, im Einzelhandel und der Lebensmittellogistik sowie in 

anderen Kerndienstleistungen. Auch müssen die Bürger weiterhin einkaufen und notwendige 

Besuche bei Familienangehörigen und Ärzten machen. Selbst bei weniger strengen oder freiwilligen 

Restriktionen müssen die Menschen mobil sein können, ohne dass sich ihr Ansteckungsrisiko deshalb 

erhöht. 

Die nationalen Gesundheitsbehörden und die Weltgesundheitsorganisation haben detaillierte 

Empfehlungen zur Eindämmung der Ansteckungsgefahr gegeben, u.a. die Gewährleistung von 

Mindestabständen. 

Die Empfehlungen zur physischen Distanzierung variieren je nach lokalen und nationalen 

Bestimmungen zwischen 1 und 2 Metern. Diese Leitlinien werden sich sowohl in der akuten Phase 

der Krise als auch beim Neustart der Städte 

erheblich auf die städtische Mobilität auswirken. 

Die meisten Städte können nicht ohne ein 

Mindestangebot an öffentlichem Personen-

Nahverkehr (ÖPNV) funktionieren. Diese Art der 

Mobilität wurde jedoch am härtesten von den 

Covid-19-Eindämmungsmaßnahmen getroffen. 

Die tatsächlichen und wahrgenommenen 

Risiken haben den größten Vorteil des ÖPNV ς 

die Fähigkeit, eine große Anzahl von Menschen 

schnell, effizient und kostengünstig zu 

transportieren ς zur Bedrohung werden lassen. 

In einigen Städten wurden die öffentlichen 

Verkehrsmittel während der akuten 

Ansteckungsphase vollständig eingestellt, vor 

allem in China und Indien. 

In anderen Ländern haben ÖPNV-Betreiber 

versucht, die Risiken durch Zustieg durch die 

hinteren Fahrzeugtüren, bargeldlosen Betrieb, 

häufige Desinfektion von Fahrzeugen und 

Haltestellen, Auslastungsbeschränkungen und 

Fahrgasthinweise zur physischen Distanzierung zu minimieren. Letztere Maßnahmen sind 

besonders schwierig umzusetzen. Dies hat zu einem starken Rückgang der Auslastung von Bussen, 

Takeaways in Kürze 

 Physische Distanzierung bringt Einschränkungen 
für die Nutzung öffentlichen Raums. 

 Kurzfristig wird die ÖPNV-Nutzung abnehmen. 
Radfahren, zu Fuß gehen und Autonutzung 
werden mit Ende der Beschränkung zunehmen. 

 Die Städte müssen den öffentlichen Raum neu 

aufteilen, damit Fußgänger und Radfahrer 

ausreichend Abstand halten können. 

 Die Städte sollten Maßnahmen verstärken,  

um zusätzlichen Autoverkehr nach Ende der 

Ausgangsbeschränkung zu bewältigen. 

 Die Städte sollten Verwaltungsvorschriften für 

άPop-up-Spurenέ für leichten Individualverkehr 

vereinfachen und benachteiligende Steuern auf 

geteilte Mikromobilität abschaffen 

 Die Städte sollten Gelder für zusätzliche Spuren 

für leichten Individualverkehr bereitstellen. 

 Die Städte sollten Pop-up-Infrafrastruktur mit 
langfristigen Zielen verknüpfen und jetzt bauen, 
was sie später behalten möchten. 

 Neue Infrastruktur sollte etablierten 
Sicherheitsstandards entsprechen.  
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U-Bahnen und Pendlerzügen geführt. Reduzierte Frequenzen als Reaktion auf geringere Nachfrage 

verlängerten Warteschlangen und Wartezeiten für die Fahrgäste. 

Die physische Distanzierung hat die Fahrgäste während der Krise von öffentlichen Verkehrsmitteln 

ferngehalten (Abbildung 2), was für die Städte bei der Rückkehr zur Normalität zu einer 

Herausforderung werden wird. Der Druck wird steigen, Alternativen zur physischen Distanzierung 

zu finden, die dennoch eine sichere Nutzung von Bussen, U-Bahnen und Zügen ermöglichen.  

Die Nutzung von Kfz reduziert das Ansteckungsrisiko, zudem hat der starke Rückgang des 

Straßenverkehrs während des Lockdowns das Auto für diejenigen, die noch unterwegs sind, zu einer 

attraktiven Alternative gemacht. Die Zahl der Unfalltoten und schwer Verletzten ist gesunken, da 

insgesamt weniger Kilometer zurückgelegt wurden. Frankreich meldete für März einen 40-

prozentigen Rückgang von Todesfällen im Straßenverkehr und eine 44-prozentigen Rückgang von 

Unfällen mit schweren Verletzungen gegenüber dem Vorjahr (in dem Land trat am 17. März eine 

landesweite Ausgangssperre in Kraft). In Kalifornien ist die Zahl von Unfällen mit tödlichen Ausgang 

oder schweren Verletzungen um 50 % gesunken (PDF), seit dort eine Ausgangsbeschränkung 

erlassen wurde. 

Allerdings war dieser Rückgang weniger stark als der im Verkehrsaufkommen. In Anbetracht der sich 

leerenden Straßen haben sich die Durchschnittsgeschwindigkeit des Verkehrs und die Zahl der 

Geschwindigkeitsübertretungen erhöht. Dieser Anstieg der Verkehrsgeschwindigkeit erhöht das 

Risiko für andere Verkehrsteilnehmer, insbesondere für Fußgänger und Radfahrer. 

Abbildung 2 Auf Abstand: Einfluss der physischen Distanzierung auf die Kapazität 
des öffentlichen Personenverkehrs  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Viele Menschen haben sich während der Pandemie für das Gehen und Radfahren entschieden ς teils 

um öffentliche Verkehrsmittel zu meiden, teils, weil Gehen und Radfahren für die Fortbewegung 

während der Pandemie gut geeignet sind. Bei beiden wird das Risiko eines engen Kontakts begrenzt 

und der Weg kann angepasst werden, um dichtes Überholen zu vermeiden. Da viele Menschen 

versuchen, die Entfernungen zu minimieren, hat das Gehen in der Nachbarschaft das Fahren durch 

die Stadt ersetzt. Das Radfahren hingegen bietet eine effektive Alternative für längere Fahrten, die 

zuvor mit öffentlichen Verkehrsmitteln unternommen wurden. 

Physische Distanz 

1 Fahrer, 11 Passagiere 

1 Fahrer, 48 Passagiere 

https://www.transformative-mobility.org/news/the-covid-19-outbreak-and-implications-to-public-transport-some-observations
https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-de-l-insecurite-routiere/suivis-mensuels-et-analyses-trimestrielles/barometre-mensuel-en-metropole-et-outre-mer/barometre-mars-2020
https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-de-l-insecurite-routiere/suivis-mensuels-et-analyses-trimestrielles/barometre-mensuel-en-metropole-et-outre-mer/barometre-mars-2020
https://roadecology.ucdavis.edu/files/content/projects/COVID_CHIPs_Impacts_updated_415.pdf
https://www.nytimes.com/2020/04/16/nyregion/coronavirus-nyc-speeding.html#click=https://t.co/TWmLJuPq2A
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Die Regelungen hinsichtlich des Radfahrens sind jedoch nicht einheitlich. In einigen Ländern wurde 

das Radfahren auf wichtige Fahrten beschränkt. In anderen Ländern wurde das Radfahren als 

Freizeitaktivität gefördert, sofern es mit den Gesundheitsempfehlungen zu Covid-19 vereinbar ist. 

Damit wird dessen Nutzen für die Gesundheit, auch für die psychische Gesundheit, Rechnung 

getragen. Die Weltgesundheitsorganisation ebenso wie viele lokale und viele nationale Behörden (z. 

B. in Belgien, Dänemark, Deutschland und Neuseeland) ermutigt die Bürger, zu Fuß zu gehen, mit 

dem Rad zu fahren oder andere Formen der Mikromobilität zu nutzen - sei es um der körperlichen 

Bewegung willen oder um notwendige Dinge zu erledigen. 

Wo sie weiterhin genutzt werden konnten, haben geteilte Mikromobilitäts-Angebote dazu 

beigetragen, die alltägliche Mobilität während der Krise zu aufrechtzuerhalten. In Wuhan wurden 

vom 23. Januar bis 13. März für mehr als die Hälfte aller Fahrten in der Stadt 2,3 Millionen 

Mietfahrräder genutzt. In diesen Städten ist eine zunehmende Nutzung der gemeinsamen 

Mikromobilität zu verzeichnen, da die Menschen sich schon vor dem strikten Lockdown von 

öffentlichen Verkehrsmitteln abgewandt hatten. Viele Verleihsysteme wurden Angehörigen der 

Gesundheitsberufe und anderen wichtigen Arbeitnehmern kostenlos zur Verfügung gestellt. Die 

Betreiber haben versucht, das Risiko der Virusübertragung durch häufige Desinfektion von 

Berührungspunkten bei E-Scootern und Fahrrädern zu minimieren. 

Gleichzeitig hat Covid-19 auch Grenzen der Geschäftsmodelle der geteilten Mikromobilität und ihrer 

gesetzlichen Rahmenbedingungen aufgezeigt. Der wirtschaftliche Druck auf die Betreiber, der durch 

den steilen Nachfragerückgang in einigen Märkten verursacht wird, wurde in manchen Fällen durch 

schlecht konzipierte oder unfaire Vorschriften und Gebühren für E-Scooter- und Fahrradverleiher 

verstärkt. Als Antwort darauf haben die meisten Betreiber ihre Aktivitäten reduziert oder ihre Flotte 

aus den Städten abgezogen , um ihre Kosten zu senken. 

Abbildung 3 Space Walk: Wo Bürgersteige Abstandsanforderungen erfüllen 
 

 

 

 

 

 

 

 

Quelle: ITF, basierend auf OpenStreetMap, WHO, CEREMA, APUR, Stadt New York, Meli Harvey, Ville de Paris, OpenStreetMap 

Dass die Städte nicht an die derzeit durch Covid-19 erforderlichen Vorgaben für den physischen 

Abstand angepasst sind, überrascht nicht ς  ihre Vorteile ergeben sich aus Dichte und Nähe. Doch 

die Behörden müssen sich dieser Herausforderung stellen, um während der verschiedenen Phasen 

der Pandemie sichere städtische Mobilität zu gewährleisten. Die derzeitigen Gehwegbreiten in 

vielen Städten beispielsweise sind nicht geeignet, um einer größeren Anzahl von Fußgängern auf 

sichere Weise Platz zu bieten, wenn die Abstandsvorgaben eingehalten werden sollen. Paris und 

https://mp.weixin.qq.com/s/AsHAgOKQSmeJgekjdW1JAQ
https://mp.weixin.qq.com/s/AsHAgOKQSmeJgekjdW1JAQ
https://nextcity.org/daily/entry/covid-19-reveals-how-micromobility-can-build-resilient-cities
https://www.bloomberg.com/amp/news/articles/2020-03-26/scooter-companies-pull-out-of-cities-worldwide-amid-pandemic
https://www.bloomberg.com/amp/news/articles/2020-03-26/scooter-companies-pull-out-of-cities-worldwide-amid-pandemic
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New York, zwei sehr dicht besiedelte Städte, empfehlen derzeit eine Entfernung von zwei Metern 

(Abbildung 3, Online-Beispiele aus Madrid, New York City und Toronto). Wenn der Zugang zu 

Geschäften beschränkt wird und sich Warteschlangen bilden, verschärfen sich diese Zwänge. 

Viele Städte haben kurzfristig Straßen umgewidmet, um sicheren Raum für Fußgänger, Radfahrer 

und andere Formen leichter, aktiver Mobilität zu schaffen. Diese auch ŀƭǎ αbƻǘ-RŀŘǿŜƎŜάΣ α/ƻǊƻƴŀ-

CŀƘǊǎǇǳǊŜƴά ƻŘŜǊ αtƻǇ-Up-wŀŘǿŜƎŜά ōŜzeichneten Lösungen bieten Sicherheitsventile, die es 

ansonsten auf den ÖPNV angewiesenen Bürgern möglich machen, notwendige Fahrten sicher zu 

absolvieren. 

Im Gegensatz zu einer dauerhafteren Infrastruktur werden Pop-Up-Radwege schnell, gelegentlich 

über Nacht, ohne komplizierte bürokratische Verfahren bereitgestellt. Inspiration für diese 

Infrastrukturen des leichten Individual-Transports (LIT) waren MaßnahmŜƴ ŘŜǎ αǘŀƪǘƛǎŎƘŜƴ 

¦ǊōŀƴƛǎƳǳǎάΣ ǿƛŜ ŘŜǊ ǊŀǎŎƘŜƴ ¦ƳǎŜǘȊǳƴƎ ŘŜǎ ǳƳŦŀƴƎǊŜƛŎƘŜƴ wŀŘǿŜƎŜƴŜǘȊŜǎ ƛƴ Sevilla und dem 

jüngsten Ausbau der Radweginfrastruktur in New York City. 

Abbildung 4 Quick-LIT: Schnelle Bereitstellung von Spuren für aktiven Individualverkehr 
  

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

Quelle: ITF, basierend auf WHO, CEREMA, Berliner Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz 

Für die Implementierung solcher Maßnahmen werden vorhandene Hilfsmittel wie Verkehrskegel, 

Plastikpoller, Bautrenner und provisorische Fahrbahnmarkierungen eingesetzt. In der Regel werden 

sie nach den Bestimmungen für baubedingte Verkehrsumleitungen umgesetzt. Dabei machen sie 

sich den reduzierten Autoverkehr zunutze und reklamieren den ansonsten für Parkplätze und 

Fahrspuren genutzten Raum zurück. Häufig erhalten Fußgänger Platz zum Gehen auf der Fahrbahn, 

und in einigen Fällen werden die Fahrspuren der Autos verengt (Abbildung 4). 

https://distanciamiento.inspide.com/
https://distanciamiento.inspide.com/
https://sharedstreets.github.io/sidewalkwidths-toronto/#16/43.6493/-79.3808
https://www.theguardian.com/cities/2015/jan/28/seville-cycling-capital-southern-europe-bike-lanes
https://www.theguardian.com/cities/2016/mar/11/cycling-fights-new-york-mean-streets-janette-sadik-khan


 

6 
 

Aus diesen Gründen erlassen die Behörden häufig Geschwindigkeitsbeschränkungen von maximal 

30km/h, der anerkannt sicheren Höchstgeschwindigkeit für öffentlichen Raum mit gemischtem 

Verkehr. Im Allgemeinen bauen diese Maßnahmen auf etablierten Praktiken für die Sicherheit von 

Radfahrern und Fußgängern auf. Andere Arten von Notfallmaßnahmen konzentrierten sich auf die 

9ƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎ αǎƛŎƘŜǊŜǊ {ǘǊŀǖŜƴά oŘŜǊ αƭŀƴƎǎŀƳŜǊ {ǘǊŀǖŜƴάΣ ƛƴŘŜƳ CǳǖƎŅƴƎŜǊƴΣ wƻƭƭŜǊƴ ǳƴŘ 

Radfahrern Vorrang eingeräumt, der Durchgangsverkehr verboten und die geltenden 

Höchstgeschwindigkeiten gesenkt wurden. 

Wo das Radfahren beliebt ist und Infrastruktur vorhanden, macht die Einhaltung von ausreichendem 

physischen Abstand gegebenenfalls die Zuweisung von mehr Platz an Radfahrer und die 

Mikromobilität notwendig - insbesondere an belebten Kreuzungen. Einige Städte, etwa Brüssel, 

verändern die Ampelphasen, um Fußgängern und Radfahrern mehr Zeit zu geben und Gedränge an 

Kreuzungen zu vermeiden. Die Abschaltung von Ampeln  und die Durchsetzung von Vorrangsregeln 

in gemischten Verkehrsbereichen sind weitere Optionen, um hohe Personendichte zu vermeiden. 

Die erstmals Mitte März 2020 in Städten wie Berlin, Bogota, Mexiko-Stadt und New York umgesetzte 

Pop-Up-Infrastruktur hat sich rasch verbreitet. Mehr als 150 Städte hatten Ende April 2020 Corona-

Radwege und -Gehwege bereitgestellt. Viele hundert weitere Städte planen dies, sobald die 

Ausgangsbeschränkungen gelockert werden. 

In einigen Fällen hat die Einführung der Corona-Infrastruktur den Druck entlang wichtiger 

Verkehrskorridore verringert oder den Zugang zu Zielen wie Krankenhäusern verbessert ς so etwa 

in Berlin, Budapest, Dublin, Grenoble, Montpellier und Tirana. Valencia konzentriert sich nicht nur 

auf Korridore, sondern auch auf große Kreuzungen und Plätze. Um Fußgängern Verkehrsraum zu 

ōƛŜǘŜƴΣ ǎŎƘǳŦ {ǇŀƴƛŜƴǎ ŘǊƛǘǘƎǊǀǖǘŜ {ǘŀŘǘ ŜƛƴŜ wŜƛƘŜ ǾƻǊǸōŜǊƎŜƘŜƴŘŜǊ  α{ǳǇŜǊōƭǀŎƪŜά. 

Andere Städte zielen darauf, stadt- oder regionsweite Netze für den Rad- und Fußgängerverkehr zu 

schaffen, die angesichts der geringeren Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel Mobilität mit 

ausreichend Abstand ermöglichen. Dazu gehören Auckland, Barcelona, Bogota, die Region Paris/Ile-

de-France, Lima, New York City, Quito und Rom (Abbildung 5). 

Wieder andere Städte wie Montreal, Oakland, Portland, San Diego, San Francisco und Wien schaffen 

bŜǘȊǿŜǊƪŜ ŦǸǊ αƭŀƴƎǎŀƳŜκǎƛŎƘŜǊŜ SǘǊŀǖŜƴάΣ ŘƛŜ Cǳǖgängern und Radlern Vorrang geben und den 

Zugang für Autos einschränken. Schließlich wollen einige Städte diese und weitere Maßnahmen 

einsetzen, um den städtischen Raum für mehr zukünftige Resilenz drastisch umzustrukturieren. 

aŀƛƭŀƴŘ ƪƻƳōƛƴƛŜǊǘ Ƴƛǘ ǎŜƛƴŜƳ tƭŀƴ ŘŜǊ αStrade Aperteά όαhŦŦŜƴŜ {ǘǊŀǖŜƴάΣ t5C-Link) die 

Bereitstellung von Pop-up-Fahrradinfrastruktur mit der Verbreiterung der Bürgersteige, einer 

raschen Ausweitung verkehrsberuhigter 30km/h-Zonen,  der Umwandlung mehrerer Plätze in 

Fußgängerzonen, der Einführung gemischter Verkehrsbereiche mit 20 km/h Höchstgeschwindigkeit 

und Mini-Parks sowie weiteren Eingriffen, die Raum für physisch distanziertes Stadtleben bieten 

sollen. Diese Maßnahmen sind verbunden mit längerfristigen Zielen hinsichtlich der Steuerung des 

Autoverkehrs und der Schaffung nachhaltiger Mobilitätsoptionen für Einwohner. 

https://www.itf-oecd.org/cycling-safety
https://www.ad.nl/auto/onnodig-hutjemutje-wachten-voor-rood-licht-verkeerslichten-moeten-uit~ad53f5d5/
https://www.vox.com/energy-and-environment/2019/4/9/18300797/barcelona-spain-superblocks-urban-plan
http://img.trk.comune.milano.it/static/105044/assets/2/30.4%20Strade%20Aperte.pdf
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Brüssel beschleunigt die UmsetzunƎ ǎŜƛƴŜǎ aƻōƛƭƛǘŅǘǎǇƭŀƴǎ αGood MoveάΣ ŘŜǊ ŜƛƴŜ ƴŜǳŜ DŜƘǿŜƎ- 

und Radweginfrastruktur mit verkehrsberuhigten Zonen kombiniert. Wie in anderen Städten wird 

die Planung jetzt kurzfristig und unter Rückgriff auf temporäre Installationen umgesetzt. 

Abbildung 5 Space Race: Umwidmung von Straßenflächen als Reaktion auf Covid-19 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Quelle: ITF, basierend auf Bruxelles Mobilité, Stadt Oakland, Collectif Vélo Île-de-France, ATU Lima, Movilidad Bogota, SFMTA, 
Gemeinde Mailand, Mapbox, OpenStreetMap 

5ŜǊ [ƻƴŘƻƴŜǊ tƭŀƴ αStreetSpaceά ǳƴŘ ŘŜǊ tŀǊƛǎŜǊ Reaktionsplan auf Covid-19 sehen ähnliche, 

umfassende und strategische Maßnahmen zur Erhöhung der Resilenz vor. Über reine 

Mobilitätsaspekte hinausgehend, planen einige Städte (etwa Vilnius), Straßenraum für 

Sitzgelegenheiten im Freien zur Verfügung zu stellen, um so Restaurants und Cafés bei der 

Einhaltung der Regeln zur physischen Distanzierung zu unterstützen. 


