Faktencheck

Mit freundlicher Genehmigung von www.kiezblocks.de/konzept/faktencheck

Nicht jeder Kiezblock ist sofort perfekt. Auf dem Weg dahin muss viel
diskutiert, getestet, angepasst und wieder diskutiert werden. Das ist ein
wichtiger demokratischer Prozess. Doch leider beruhen einige Einwande auf
Annahmen, die unangebracht bis hin zu schlichtweg falsch sind. Hier sind
einige der haufigeren Einwande, die immer wieder gegen Kiezblocks
aufgebracht werden. Wir klaren auf:

Modalfilter (oder ,,Poller)

sWie sollen diese hédsslichen Dinger denn bitte fiir mehr Lebensqualitat
sorgen?"

Umgangssprachlich heif3en sie Poller, Blumenkubel, Baume, Stadtmobel etc. -
Verkehrsplanerinnen nennen sie Modalfilter. Aber was bringen sie? Dank
Modalfiltern wird der Lkw- und Pkw-Durchgangsverkehr aus dem Kiez
herausgeleitet. Trotzdem kénnen alle Orte im Kiez weiterhin mit dem Auto
erreicht werden - notwendig fur Mullabfuhr, Krankenwagen, Lieferdienste und
alle Menschen, die auf ein Auto angewiesen sind. AuBerdem lassen Poller bzw.
Modalfilter selbstverstandlich FuBgangerinnen und Menschen mit
Kinderwagen, Rollatoren, Rollstihlen, Fahrradern, Lastenradern oder Rollern
Uberall durch. Die Poller sind eine schnelle, einfache und preiswerte
MaBnahme, um ein Wohnviertel ruhiger, sicherer und entspannter zu machen.
Modalfilter 6ffnen die StraBen fur Menschen, die im Viertel wohnen oder
arbeiten, denn sie sorgen fur mehr Ruhe und schaffen Orte, an denen man
sich gern aufhalt. Durchgangsverkehr gehort auf Hauptstraf3en, nicht quer
durch Wohnviertel.

Modale Filter existieren in drei Formen. Nummer eins sind Verkehrsschilder,
die Durchfahrtsverbote oder EinbahnstraBen ausweisen. Eine zweite
Moglichkeit sind physische Sperren, beispielsweise Diagonalsperren an
Kreuzungen, die ein Geradeausfahren verhindern. Durch eine Reihe diagonal
Uber die Kreuzung verlaufender Poller wird der Kfz-Verkehr um die Ecke
geleitet und kann das Wohnviertel nicht wie bisher als Abkurzung
durchqueren. Drittens kann ein StraBenabschnitt durch Poller, Blumenkubel,
Sitzgelegenheiten oder andere Modalfilter so umgewandelt werden, dass er
nicht mehr fur Kfz befahrbar ist, wodurch ein ganz neuer Platz entsteht.



Lieferverkehr und Einzelhandel

nDie lokalen Gewerbe werden insolvent, wenn man hier nicht mehr parken
kann!“

Ein Kiezblock ist immer so gestaltet, dass Waren weiterhin problemlos an alle
Laden und Betriebe geliefert werden konnen. Unter Umstanden erfolgt die
Lieferung nicht direkt vor die Haustur, sondern ,um die Ecke". Es wird jedoch
dafur gesorgt, dass jedes Gewerbe beliefert werden kann. FUr die meisten
Anieferungen werden An- und Abfahrt sowie Be- und Entladen sogar
einfacher als in gewohnlichen Kiezen, weil es deutlich weniger Kfz-Verkehr
gibt. Wichtig ist dabei, Lieferzonen einzurichten. Dank der
Verkehrsberuhigung gehéren dann Staus und ewige Parkplatzsuche der
Vergangenheit an.

Aber was passiert, wenn die Menschen das Wohnviertel mit dem Pkw nicht
mehr durchqueren kédnnen? Verliert dann der Einzelhandel nicht seine
Kundinnen? Was ist mit dem Supermarkt, in dem die Leute samstags mit dem
Auto den Wochenendeinkauf erledigen wollen? In den allermeisten Fallen
konnen die Menschen weiterhin mit dem Auto zum Supermarkt fahren. Die
Frage ist: Wollen sie das? Weniger Durchgangsverkehr bedeutet weniger Larm
und Abgase sowie mehr Stadtgrun. Das ist nicht nur gesunder, sondern fuhrt
auch dazu, dass viele Menschen lieber ihr Fahrrad nehmen oder entspannt zu
FulB einkaufen gehen. Davon profitieren alle Gewerbe im Kiez: Menschen, die
zu FuB3 oder mit dem Fahrrad unterwegs sind, nehmen ihre Umwelt intensiver
wahr als Autofahrerinnen hinter der Windschutzscheibe. FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen lassen sich von Schaufenstern inspirieren, erkunden spontan
ein neu eroffnetes Geschaft oder holen sich einen Kaffee, weil der sonnige Tag
dazu einladt. Flachen, die nicht mehr als Parkraum genutzt werden, kdnnen
zudem der Auf3engastronomie zur Verfugung gestellt werden. Gerade in den
warmeren Monaten werden diese den Platz gebrauchen kénnen - denn die
neu gewonnene Ruhe und saubere Luft wird mehr Gaste in StralBencafés, Bars
und Restaurants ziehen.

In den meisten Berliner Kiezen tatigen die Menschen ihre Einkaufe schon jetzt
groBtenteils zu FulB oder mit dem Rad. Die Autos in unseren Wohnvierteln sind
vor allem Durchgangsverkehr, der weder den Anwohner*innen noch den
Gewerben im Kiez etwas bringt — abgesehen von Larm und Gestank. Der
Wegfall des motorisierten Verkehrs wirkt sich folglich fast immer positiv auf
die Umsatze aus: Wenn die Aufenthaltsqualitat steigt und die Menschen sich
wohler fuhlen, steigen auch die Umsatze. Dies wird durch zahlreiche Studien
belegt'.



1Alison Lee & Alan March: Recognising the economic role of bikes: Sharing
parking in Lygon Street, Carlton Raleigh McCoy, Joseph A. Poirier, Karen
Chapple: Bikes or Bust? Analyzing the Impact of Bicycle Infrastructure on
Business Performance in San Francisco

Gentrifizierung

sWenn der Kiez zu schoén wird, steigen die Mieten.*

Durch das Herausfiltern des motorisierten Durchgangsverkehrs sollen die
Berliner Kieze lebenswerter werden. Das hort sich naturlich erstmal super an.
Aber kdnnte es nicht dazu fuhren, dass die Mieten steigen, wenn das
Wohnviertel schoner, ruhiger und sicherer wird? Werde ich irgendwann aus
meinem Kiez verdrangt, weil mein Einkommen nicht mehr ausreicht?

Diese Befurchtung teilen viele Berliner*innen, sie ist verstandlich und muss
sehr ernst genommen werden. Viele Sorgen diesbezuglich sind aber
unbegrundet.

Gentrifizierung und die autogerechte Stadt sind zwei verschiedene Probleme,
die nicht gegeneinander ausgespielt werden durfen, sondern gemeinsam
bekampft werden mussen. Jeder und jede hat das Recht auf einen
lebenswerten Kiez, nicht nur Menschen mit hohem Einkommen. Die Ansicht
»Alles muss schlecht bleiben, damit die Mieten nicht steigen”, wirde im
Umkehrschluss bedeuten, man musse alles, was die Lebensqualitat senkt,
fordern. Das ist unser Meinung nach nicht der richtige Weg, denn es wulrde zu
einem schlechteren Leben fur alle fUhren. Kiezblocks sorgen nicht nur fur ein
besseres Leben fur alle, sondern insbesondere fur die weniger wohlhabenden
Menschen. Denn diese leben oft an Orten mit hohem Verkehrsaufkommen
und weniger Aufenthaltsqualitat (siehe auch Hauptstraf3en). Kiezblocks sorgen
also fur mehr und nicht weniger soziale Gerechtigkeit.

Um der Verdrangung daruber hinaus entgegenzuwirken, haben wir uns mit
unserer Kiezblocks-Kampagne ein ambitioniertes Ziel gesetzt: 180 Kiezblocks
far Berlin — das sind bereits 40 Prozent aller Berliner Kieze. Die Idee dahinter:
Wenn ein Grof3teil der Stadt aufgewertet wird, dann gibt es auch keine
Verdrangung aus wenigen schoénen Kiezen.

SchlieBlich wird innerhalb des Kiezblocks der Austausch unter
Anwohner*innen erleichtert. Durch den grof3eren und entspannteren Raum
fUr Begegnung auf der Straf3e und im Kiez kénnen sich die Menschen in der
Nachbarschaft besser kennen lernen und sich dadurch auch einfacher
vernetzen und geschlossen gegen Prozesse wie beispielsweise Gentrifizierung
in ihrem Wohnviertel vorgehen.



Auto und Erreichbarkeit

»Und was macht dann die Krankenschwester in der Nachtschicht oder der
Rolistuhifahrer?*

Jeder kommt weiterhin Uberall hin. Es geht bei den Kiezblocks nicht darum,
jeglichen Parkraum zu entfernen oder Straf3en fur Autos zu sperren.
Mobilitatseingeschrankte Personen werden immer noch Uberall hingelangen
konnen, denn alle Orte innerhalb eines Kiezblocks sind weiterhin mit dem
Auto erreichbar. Jedoch gehort der Grof3teil der Pkw, die momentan
offentlichen Raum in Anspruch nehmen, nicht Personen, die darauf
angewiesen sind, sondern solchen, die eine Wahl haben. Autos stehen
durchschnittlich 96 Prozent des Tages geparkt am StraBenrand, weil der oder
die Besitzerin entschieden hat, NICHT damit zu fahren... Dank Kiezblocks wird
gerade den Menschen mehr Platz eingeraumt, die wirklich auf ein eigenes
Auto angewiesen sind.

Hauptstrafien

»Na toll, und die Anwohner*innen von HauptstraBen bekommen dann
noch mehr Verkehr ab.*

HauptverkehrsstraBen sind so gestaltet, dass dort viel Verkehr flieBen kann:
FuBgangerinnen, Busse, Kfz-Verkehr, Trams, Fahrrader etc. Genau dafur sind
sie da. Das HauptstraBennetz in Berlin ermoglicht es, mit einem Kfz — es kann
auch ein Taxi oder ein Carsharing-Auto sein — von einem zum anderen Ende
der Stadt zu gelangen. Nebenstra3en dagegen sind nur fur Anliegerverkehr
ausgelegt. Die Berliner Kieze sind fur Wohnen, Arbeiten und Freizeit da und
die Wohnstraf3en sind nicht als Abkurzung fur Kfz vorgesehen. Trotzdem fahrt
jeder gern eine AbkUrzung, wenn es irgendwie geht. Navigationssysteme
leiten Kfz, auch um Staubildungen zu umgehen, durch Wohnkieze.
Fahrer*innen geht es oft auch darum, in Bewegung zu bleiben, Stillstand fuhlt
sich nach verschwendeter Zeit an - schneller ist man meist trotzdem nicht am
Ziel.

Durch Kiezblocks wird das fur den Kfz-Verkehr zukunftig nicht moglich sein.
Folglich kbnnte man denken: Dann wird es noch mehr Verkehr auf den
HauptstraBen geben, noch mehr Staus, noch langere Wartezeiten fur den Bus,
noch schlechtere Luft, mehr Larm etc...



Ganz vermeiden lasst sich das kurzfristig nicht, und deswegen ist es umso
wichtiger, die Hauptverkehrsstra3en fur die Anwohnerinnen zu entlasten.
Deshalb mussen im Zuge der Einrichtung eines Kiezblocks immer auch
geschitzte Radwege, sichere Uberquerungen fur FuBgangerinnen und Tempo
30 an den umliegenden Hauptstraf3en eingerichtet werden.

Langfristig ,verpufft das Problem aber: Das Prinzip der ,Verkehrsverpuffung”
ist wissenschaftlich belegt? und besagt, dass sich die Nachfrage immer dem
Angebot anpasst. Wenn mehr Stral3en fur Autos gebaut werden, steigt der Kfz-
Verkehr. Wird mehr Infrastruktur fUr die nachhaltige Mobilitat des
Umweltverbunds errichtet, steigt diese Art des Verkehrs an und damit sinkt
auch der Kfz-Verkehr auf den Hauptstraf3en.

2 Cairns, Sally; Atkins, Stephen; Goodwin; Phil.: Disappearing traffic? The story
so far. Proceedings of the Institution of Civil Engineers, Municipal Engineer 15],
Marz 2002, Ausgabe 1, Seite 13-22

Larmbelastung und Mill

sWenn hier keine Autos mehr fahren, dann hingen die Menschen stindig
vor meinem Fenster rum, machen Krach und hinterlassen ihren Mull.*

In einem Kiezblock wird das Leben im &ffentlichen Raum aufgewertet, jeder
soll sich gern auf der Straf3e aufhalten kdnnen. Nachtlicher Larm, Vermullung
der Straf3en, Touristinnen mit Rollkoffern — den Durchgangsverkehr kann man
vielleicht mit Pollern herausfiltern, die genannten Stérenfriede aber nicht. Fur
das Problem des nachtlichen Larms gibt es Losungen, wie bspw.
entsprechende Schilder oder Kiezlauferinnen, die nachts fur Ruhe sorgen.

Prinzipiell ist es aber eine Sache, die Anwohnerinnen gemeinsam steuern
konnen: RegelmaBige Treffen mit lokalen Gewerbetreibenden,
Interessengruppen und Behorden kénnen viele Probleme im Keim ersticken.
Ein Kiezblock ist wie ein langes Gesprach daruber, wie wir unseren
gemeinsamen stadtischen Raum lebenswerter machen kénnen: ohne Larm
und ohne Mull.

Parkplatze - Ruhender Verkehr

»Aber ich benutze mein Auto doch fast nie, nur ab und zu am
Wochenende, um mal raus nach Brandenburg zu fahren.*



Drei Viertel der Menschen in Berlin sind nicht taglich mit dem Auto unterwegs;
sie nutzen den offentlichen Nahverkehr, ihre FuRe oder das Rad. Trotzdem sind
60 Prozent des StraBBenraumes dem Kfz-Verkehr gewidmet - als flieBender
oder ,ruhender” Verkehr.

Hintergrund:

Als das Auto um 1900 herum als neues Fortbewegungsmittel aufkam, waren
die Fahrerinnen froh, dass es bereits Stra3en gab: Hier konnte man sich neben
Kutschen, FuBgangerinnen und Radfahrenden gemutlich durchschlangeln.
Aber niemand hatte daran gedacht, wo die Automobile stehen sollten, wenn
sie nicht unterwegs waren. Die Besitzer*innen stellten sie deswegen oft im
Nicht-StraBengelande ab, in Parks und Grunanlagen. So entstand das ,Parken®.
Als aber mehr und mehr Autos unterwegs waren und die Straf3en voller
wurden, entschied man, dass Kfz, die gerade nicht fuhren, sondern nur auf der
StraBBe gelagert wurden, fortan auch als Verkehr betrachtet werden sollten.
Man nannte es den ,ruhenden Verkehr*. Da der Raum zwischen den Hausern
aber beschrankt ist, wurden alle anderen Verkehrsmittel an den Rand geruckt,
um Platz fur den ruhenden Verkehr zu machen.

Inzwischen kostet das Abstellen eines Kfz im StraBenraum zum Teil Geld. In
deutschen Stadten ist der Mietpreis fur etwa 18 Quadratmeter StraBenraum
jedoch verschwindend gering (Parkausweis Berlin: 11 Euro/Jahr, Minchen: 30
Euro/Jahr, MUnster: 17 Euro/Jahr) — oft ist das Parken sogar kostenlos®.
Steuerzahler*innen Ubernehmen die Kosten: Bis auf 5.500 Euro* (13,50
Euro/Tag) belaufen sich die jahrlichen Kosten eines Parkplatzes in
Grof3stadten.

Wer sein Auto die meiste Zeit ,ruhen” lasst (Durchschnitt aller Pkw: 96 Prozent
des Tages), kann sich kostensparende Alternativen Uberlegen: Wird das Auto
wirklich nur einmal in der Woche genutzt, lohnt es sich, Uber Carsharing oder
Mietautos nachzudenken. Das ist wesentlich billiger, denn selbst gebraucht
gekaufte Fahrzeuge kosten bei Berlcksichtigung des Wertverlustes Uber 100
Euro im Monat. Eine VCD-Berechnung zeigt, dass die Ausgaben fur einen
eigenen Pkw oft radikal unterschatzt werden. Die Férderung durch
Dieselsubventionen, Pendlerpauschalen und Dienstwagenprivilegien
verstarken diese Tendenz. Trotzdem ist ein Pkw ,,im Betrieb" die teuerste
Mobilitatsvariante — obwohl die Preise fur das Lagern nahezu unbedeutend
sind.

Fur lokale Fahrten zum Baumarkt oder um zwei Kasten Bier fur eine Party zu
holen, reicht meistens auch ein Lastenrad, das man in vielen Regionen leihen
oder mieten kann - oder das der Lieferdienst benutzt.



3
https://static.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/OEffentlicher_
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mobilitaetsforscher-raus-mit-den-privaten-autos-1i.16021

Millabfuhr, Polizei und Feuerwehr

nAber was ist, wenn es brennt oder jemand einen Notarzt braucht?*

Gerade in der aktuellen Verkehrssituation werden Rettungsfahrzeuge
ausgebremst, was drastische Folgen nach sich ziehen kann: In zweiter Reihe
parkende Autos und stockender Durchgangsverkehr blockieren regelmafig
Krankenwagen, Feuerwehr und Polizei. Rettungsfahrzeuge und Mullabfuhr
wurden folglich sehr von Kiezblocks profitieren.

Diese Dienste sind hochprofessionell und auch heute schon darin geubt,
Routenplanungen anzupassen, damit sie nach wie vor schnell am Ziel sind. Wir
haben bereits viele Einbahnstral3en und sehen sie nicht als Hindernis an. Nach
Umsetzung von Kiezblocks in London berichteten Rettungsdienste, dass sich
dadurch keinerlei Verzégerungen ergaben. Rettungsfahrzeuge kénnen, wie z.
B. in der Friedrichstraf3e, sehr vorteilhaft einen breiten Radweg nutzen (als
sogenannte ,Safety lanes"). Daruber hinaus kdnnen Senats- und
Bezirksverwaltungen nach Rucksprache mit Feuerwehr oder Rettungsdienst
zum Beispiel Kreuzungen andern, um physische Barrieren durch absenkbare
Poller oder Durchfahrtsblitzer zu ersetzen.

Klimaschutz

»Bald kommen doch Elektroautos und dann ist das Problem sowieso
gelost.*

Im Mobilitatssektor liegen die CO2-Emissionen noch immer auf demselben
Niveau wie vor 30 Jahren. Obwohl die Motoren in der Zeit viel effizienter
wurden, frisst der Verkehrsanstieg diesen Vorteil: Der Pkw-Verkehr, gemessen
in Personenkilometern, nahm z. B. von 1991 bis 2018 um ganze 31 Prozent zu.®
Die CO2-Emissionen des Verkehrssektors machen etwa 23 Prozent aller
Emissionen in Deutschland aus. Insofern ist klar, dass eine Elektrifizierung
dringend stattfinden muss. Wir brauchen die Elektroautos, vor allem im OPNV



und im Bereich Car-Sharing. Die Gesamtzahl der Autos muss dennoch sinken,
ganz gleich, ob sie Elektro- oder Verbrennungsmotoren haben.

Denn auch Elektroautos losen nicht alle Probleme. Schon in der Produktion
weisen sie keine besonders gute Umwelt- und Klimabilanz auf. Besonders der
Verbrauch von Ressourcen wie Wasser und seltenen Erden ist
besorgniserregend. Doch selbst wenn Elektroautos keinen 6kologischen
FuBabdruck hinterlieBen, wlurden sie noch immer genauso viel Platz
verbrauchen wie herkdommliche Pkw. Sie lo6sen damit nicht das Problem des
Platzmangels in Stadten und der ungerechten Verteilung des offentlichen
Raumes. Auch die fehlende Sicherheit im StraBenverkehr ist mit Elektroautos
keineswegs gelost.

Die Stadte haben infolge des Klimawandels zunehmend mit Hitze und
Trockenheit zu kampfen. Um dem zu begegnen, brauchen Stadte mehr Platz
fUr Stadtgrun. Denn auch die Entsiegelung von Flachen hat einen positiven,
kUhlenden Effekt auf das urbane Mikroklima. Beim Thema Platzmangel geht
es also nicht nur um die Wunsche der zu Fu3 Gehenden und Radfahrenden -
auch der Klimawandel fordert Raum.

5 https.//www.agora-energiewende.de/veroeffentlichungen/klimaneutrales-
deutschland

Steuern und finanzielle Gerechtigkeit

»lch zahle Steuern fiir mein Auto, ihr Radfahrende solltet auch erstmal
Steuern zahlen und dann reden wir weiter!*

Die Steuern, die Autofahrende zahlen, decken nicht annahernd die Kosten fur
Bau und Erhalt der Infrastruktur. Auch fur die durch Kfz-Verkehr entstehenden
Umwelt- und Gesundheitsschaden kommt die Allgemeinheit auf, nicht die
Verursacher*innen.

Zudem: Kiezblocks sind keine Radwege. Kiezblocks schaffen Lebensqualitat fur
alle Menschen, egal wie sie sich fortbewegen. Insbesondere zu Fu3 gehende,
also typischerweise Familien mit Kindern und altere Menschen, profitieren von
Verkehrsberuhigung. Es ist logisch kaum Uberzeugend, eine Gruppe
Menschen gegen eine andere auszuspielen, um Probleme zu losen. Vielmehr
ist es zielfUhrend, gemeinsam zu Uberlegen, in welcher Art von Stadt wir leben
mochten.

Mit Kiezblocks kann ein Gleichgewicht wieder hergestellt werden: die
jahrzehntelange Bevorzugung des Autos und die daraus resultierende
autogerechte Stadt werden zugunsten der Mehrheit der Bewohner*innen
zuruckgedrangt.



Demokratie und Beteiligung

nKiezblocks sind undemokratisch! Es ist nur eine kleine Gruppe, die ihren
Willen durchsetzt.“

Kiezblocks stehen fur Gemeinwohl, nicht fur Einzelinteressen. Denn von
weniger Autos profitieren alle, sogar Autofahrende, da diejenigen, die
tatsachlich auf ihr Auto angewiesen sind, dann besser vorankommen. Es
profitieren aber insbesondere armere Menschen, die oft an Orten mit viel Larm
und Luftverschmutzung leben, weniger Wohnraum zur Verfugung haben und
seltener einen Balkon oder Garten besitzen. Gerade fur Menschen mit
geringerem Einkommen, insbesondere Familien mit Kindern, ist Platz im Kiez
zum Verweilen, Spielen und Sport treiben sehr wichtig. Es profitieren
auBBerdem Frauen, die im Schnitt seltener ein Auto besitzen als Manner, sich
aber noch immer haufiger um Kinder, Altere und Pflegebedurftige kimmern.
Ihr Leben ware deutlich einfacher, wenn ihre Kinder allein zu Fu3 oder mit
dem Fahrrad zur Schule gelangen konnten und die Gehwege breit und frei
genug waren, um mit Kinderwagen oder Rollstuhlen voranzukommen.
SchlieBBlich profitieren altere Menschen, von denen es in unserer Gesellschaft
immer mehr gibt, sowie mobilitatseingeschrankte Anwohner*innen. Viele von
ihnen trauen sich heute wortwortlich nicht mehr vor die Tur, aus Angst vor
dem Verkehr. Das ist ein schwerwiegendes gesellschaftliches Problem,
welches durch Verkehrsberuhigung zur Zufriedenheit aller gelést werden
kann. In stetig wachsenden Stadten und Zeiten von Klimawandel leistet
folglich jeder Mensch, der kein Auto besitzt, einen wertvollen
gesellschaftlichen Beitrag.

Die Kiezblocks werden per Anwohner*innenantrag gefordert, ein gangiges
Mittel der direkten Demokratie.

Stadt und Land

sWer Ruhe will, der soll aufs Land ziehen.*

Die Zahl der Autos ist in den letzten Jahrzehnten massiv gestiegen, in den
letzten zehn Jahren um zwolf Prozent. Sie steigt auch heute noch weiter:
Schon jetzt ist das Vorankommen in Berlin trotz immer PS-starkerer Motoren
auf eine Durchschnittsgeschwindigkeit von deutlich unter 24 km/h gesunken®

— ohne Tempolimit, nur durch die Verkehrsdichte.



Dabei gibt es in Stadten ein enormes Potenzial an Verringerung des privaten
Kfz-Verkehrs. Im Gegensatz zum Land sind die Wege in der Stadt kurzer und
es gibt ein gut ausgebautes OPNV-Netz. Die allermeisten Menschen in der
Stadt haben vor der Haustur eine gute Alternative zum Auto.

Es geht nicht darum, die Stadt zum Land zu machen, sondern zukunftsfahige
und nachhaltige Stadte zu schaffen, die fur alle Menschen Lebensqualitat
bieten, nicht nur fur diejenigen mit Auto und nicht nur fur diejenigen, die sich
eine groBe Wohnung mit Balkon an einer ruhigen StrafB3e leisten kdnnen. Es
geht um menschenfreundliche und sozial gerechte Stadte, in denen auch
Menschen mit geringerem Einkommen ein menschenwurdiges Leben fUhren
kénnen.

6 Europdische Stadte mit der niedrigsten Durchschnittsgeschwindigkeit im
StraBenverkehr (Statistisches Bundesamt, 15.8.2008; abgerufen am 30.6.2020)



