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Seit Alexander Mitscherlichs ,Unwirt-
lichkeit der Stadte - Anstiftung zum
Unfrieden® von 1965 oder Jane Jacobs
,Death and Life of Great American Cities”“
von 1961 wird das Thema der planerischen
Fehlleistungen in den Stadten in einer Art
Endlosschleife diskutiert. Die nun Uber
einen Zeitraum von ca. 20 Jahre hinweg
immer noch aktuellen Ausbaupldne zum
Frankenschnellweg sind der Anlass Uber
die Dilemmata in der Stadtplanung nach-
zudenken und die Relevanz der aktuellen
Diskussion Uber menschengerechte und
lebenswerte Stadte mit diesem konkreten
Ort in Beziehung zu setzen.
Harald Kipke entwickelte in seinem
Vortrag ,Von der autogerechten Stadt zur
menschengerechten Stadt“am 29.11.2016
in der Villa Leon (Seite 19) einen Uber-
zeugenden roten Faden der jlngeren
(automobilen) Verkehrsgeschichte hin
zur autogerechten Stadt und die schwie-

rige Abkehr von dieser. Obwohl zahlreiche

Vorwort
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technische Anwendungen dem OPNV ei-
nen neuen Attraktivitdtsschub bieten und
wissenschaftliche Erkenntnisse immer
wieder nachweisen, dass Straf3enausbau
immer noch mehr Verkehr anzieht, ist das
Paradigma des flieBenden motorisierten
Individualverkehrs nach wie vor fest in die
reflexartigen Denkschemata verankert.
Der Weg zur rad- und fuBBgadngerfreund-
lichen und menschengerechten Stadt ist

weit und muhselig.

Die politische Diskussion um den Kli-
mawandel wird intensiv an den Zielen
der Energieeffizienz und Einsparung
von Kohlendioxid geflihrt. Weniger von
der Offentlichkeit beachtet wurden die
Bemiihungen, der Versiegelung unserer
Landschaft Einhalt zu gebieten. Bereits
2003 haben sich Bund, Ladnder, kommuna-
le Spitzenverb&nde und zahlreiche weitere
Partner mit dem Ziel, nur noch 30 ha pro
Tag neu zu versiegeln, zum Bundnis fir

Flachensparen zusammengeschlossen .

1996 wurden 120 ha/Tag, 2015 immerhin
noch 66 ha/Tag versiegelt. Eines der
besten Mittel zum Erreichen dieses Zieles
liegt in der Innenentwicklung der Stadte.
Seit einigen Jahren wachsen die Stadte
wieder. Dass dies auch Nirnberg betrifft,
ist z.B. an den knappen Baulandreserven
zu erkennen.  Angefeuert durch die
globale Finanzpolitik, die grob verkirzt zu
neuen Wertanlagen im Immobiliensektor
fihrt, hat sich dieses Problem massiv ver-
scharft, sodass 2015 ein weiteres Blindnis,
dieses Mal fir bezahlbaren Wohnraum
verabschiedet wurde. Eines der Kernpro-
bleme ist der Mangel an Wohnbauland.
Die 18 Entwirfe der Studierenden zum
Frankenschnellweg setzen sich u.a. mit
diesen beiden Fragen auseinander.

Der verhangnisvolle, symbiotische
Partner der ,autogerechten Stadt’ ist die
funktional getrennte Stadt’ Deren starre
Gebietskategorien der Flachenplanung
sind gesetzlich verfestigt in der BauNVO.
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Inzwischen hat man erkannt, dass die
sozial, kulturell, strukturell und funktional
gemischte Stadt andere flexiblere ge-
setzliche Grundlagen benétigt. Zu Beginn
des Projektes befand sich die hierfir
entwickelte neue Gebietskategorie ,Urba-
nes Gebiet’ noch in der vorgesetzlichen
Erprobung der ,Planspiele’. Inzwischen
liegt der entsprechende Gesetzesentwurf
zur BauNVO vor. Die Ergebnisse der Stu-
dierenden (berzeugen wie Uberraschend
einfach es ware, bezahlbaren Wohnraum
in gréfleren Mengen an diesem bestens
erschlossenen Ort zu generieren. Die
Neuausrichtung des Verkehrs und die
Potentiale der neuen Gebietskategorie
,Urbanes Gebiet’ kénnten die planungs-

rechtlichen Voraussetzungen schaffen.

Weitere aktuelle Themen der &ffentli-
chen Diskussionen zur Zukunft unserer
Stadte unterstitzen die Ergebnisse der
Studierenden und damit den anderen
neuen Blick auf den Frankenschnellweg.
Zu nennen ist die Studie des BBSR
zum Pendlerverhalten vom April 2017,
das Stadteranking von Greenpeace zur
nachhaltigen Mobilitdt, erschienen im
Marz 2017, die Stickstoffbelastung in
Ballungsraumen und die Uberschreitung
der Grenzwerte vom November 2016, die
Forderung des Radverkehrs der Stadte,
etc. etc. So stellt die Greenpeace-Studie
auf Seite 23 der Stadt Nirnberg fest:
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»,Nirnberg gerdt mit seinen schlechten
Feinstaub- und Stickoxidwerten in Zug-
zwang: Seit Jahren werden diese zu haufig
Uberschritten - Schuld ist in grof3en Teilen
der Verkehr. Nun droht auch die EU mit
Konsequenzen und die Stadt versucht, es
sich einfach zu machen: Sie stellte einen
Antrag, um die Frist zu verlangern, anstatt
das lange bekannte Problem endlich
anzugehen. Lieber setzt sich die Stadt fir
den Ausbau des Frankenschnellwegs hin
zu einer Art Stadtautobahn ein - eine Idee
aus vergangenen Zeiten, in denen das
Auto noch das Maf3 aller Dinge war. Statt
nach mutigen und kreativen Lésungen zu
suchen, um das stautrdchtige Nadel6hr
zu entscharfen, solle die Verkehrslast nun
einfach in einen Tunnel gepackt werden
- eine Ldsung, die fir noch mehr Verkehr

sorgen kénnte.“

Die Zeiten haben sich geédndert. Die
Verantwortlichen mussten nur den Mut
haben das Grof3projekt Frankenschnell-
weg zu begraben. Es kénnte dann wieder
Stadt gebaut werden!

Auch die Studierenden im Projekt haben
in ihren Entwurfsprozessen erfahren wie
schwer es ist, sich von einer schnittig zu
befahrenden Straf3e zu I6sen und an Stra-
f3enrdume zu denken, die mehr sind als
ein monofunktionaler Infrastrukturstrang

fur Entwurfsgeschwindigkeiten zwischen

50 und 70 km/h. Es ist ein gedanklicher
Kraftakt, sich von dem einfachen mo-
nofunktionalen Dogma der ,anbaufreien’
Stadtautobahn mit seinen Bauverbots-
zonen vom Straf3enrand bis zu 100m bei
Autobahnen (BundesfernstraBBengesetz
FStrG; Bayerisches Stralen- und Wege-
gesetz BayStrWG) oder entsprechenden
Schallschutzwénden und Wallen zu
befreien. Komplexe Zusammenhéange
,angebauter’ StadtstraBBen erfordert we-
sentlich mehr Einsatz, nicht zuletzt auch
aufgrund der permanenten Indoktrination
des flieBenden motorisierten Verkehrs.
Das Uberzeugende bei diesem Ansatz
ist jedoch, dass nicht nur alle Verkehr-
steilnehmer, deren Anforderungen nach
Entfaltung sehr unterschiedlich sind, in
Betracht gezogen werden miissen und die
Nutzungen der ,angebauten’ Baustruktu-
ren insbesondere im Erdgeschoss fir den
Straenraum von mafgeblicher Bedeu-
tung sind, sondern dass das ,Hinterland’
dieser Straf3e unglaubliche Entwicklungs-
potentiale bekommt. In erster Linie betrifft
dies das Areal um die Fuggerstrafie - ei-
nen permanenten Problembereich von St.
Leonhard und Siindersbiihl. Gerade an der
Fuggerstrafie kann man sehr gut ablesen
was der autobahnartige Frankenschnell-
weg in einer Stadt anrichtet. Auf einer
im Nirnberger Stadtgebiet zentral gele-
genen Flache breitet sich der Handel mit

Gebrauchtwégen und die dazugehérigen

Nebennutzungen flachenfressend und
nutzungsverdrangend aus. Diese Nutzung
leistet keinen Beitrag fir das tagliche
Leben ihrer Burger. Nicht umsonst findet
man diese Nutzungen normalerweise an
den groflen Ausfahrtstraflen am Stadt-
rand. Wir sind hier aber mitten in der
Stadt. Uber die fiir die Bewohner proble-
matischen Auswirkungen kann man alle
paar Wochen in der Nurnberger Presse

Berichte und Klagen nachlesen.

Um das Fugger-Areal haben sich alle Bei-
trage der Studierenden gekimmert. Es ist
erstaunlich, wie einfach die Aktivierung
dieses Areals funktionieren wirde. Im
Prinzip ist die ErschlieBung bereits gesi-
chert. Alle &ffentlichen Nahverkehrsarten
sind fuBlaufig bestens zu erreichen. Die
Bebaubarkeit fir Wohnnutzungen aller
Art liegt zum Greifen nah. Entsprechend
glinstig sollten die Baufelder zu vermark-

ten sein.

Die Strafle als Ader im Viertel kdnnte
vielfaltige inspirierende Auswirkung auf
die Stadt bieten. Sie konnte Identitédt
stiftend sein. Jacobs Allan in seinem
Werk Great Streets hat bereits 1993 eine
fulminante Zusammenstellung grofer,
meist europédischer Straflen in ihrer
Funktionalitdt, atmospharischen Dichte
und stadtebaulichen Bedeutung geliefert.

Die inspirierende Wirkung die von diesen

Straf3en, ob die Rambla in Barcelona, oder
die berihmten Boulevards von Paris hatan
Attraktivitat nicht eingebifit. Gerade der
vielfaltigen Intensitat gilt die Faszination.
Es ist viel los, viel ist in Bewegung, viel ist
zu sehen. Dort liegen die bekannten Cafés.
Der Handel bliht, weil die Menschen auf
ihren zahlreichen Wegen vorbeikommen
und weniger, weil sie extra dorthin fahren.
Es gibt Straflen mit speziellem Themen-
handel oder Mythen. Portobello Road
kennt jeder genauso wie Camdon Roard in
London und verbindet damit den Mythos
dieser Metropole. Kleine und gréBere
Handelseinheiten befruchten sich gegen-
seitig, individuelle Werkstatten, Labels
oder aus der jeweiligen lokalen Szene sich
entwickelnde Milieus charakterisieren
die lokalen Eigenheiten und machen eine
Straf3e unverwechselbar und damit die

dazugehdrige Stadt.

Anders ist es, wenn eine Strafle, wie
derzeit beim Frankenschnellweg, die
Trennung der Viertel manifestiert. Endlos
weit erscheint St. Leonhard, Siindersbuhl
und Sandreuth von der Altstadt entfernt zu
sein. Die Nachbarschaft zur Siidstadt und
zu Gostenhof dirfte in den Mental Maps
der NUrnberger eher schwach ausgepragt
sein. Natlrlich erschwert in unserem Fall
die Bahn mit dem teilweise sieben Meter
hohen Damm die Verbindung zwischen
den Stadtteilen.

Ein paar Pioniere z.B. Jan Gehl, ein paar
mutige Stédte, z.B. Kopenhagen aber
auch Ulm oder Hannover betreten Neu-
land hinsichtlich des Ruickbaus von der
autogerechten Stadt hin zur menschen-
gerechten und damit fuf3gdnger- und
fahrradfreundlichen Stadt. Mehr dazu ist
u.a. in der Literatur des kleinen Literatu-
riberblicks in einem Anschluss an diese

Einleitung zu finden.

Alle Arbeiten haben den Frankenschnell-
weg urbanisiert. Es war schnell klar, dass
dem Frankenschnellweg das ,schnell’
gestrichen werden muss und dass ein
Frankenboulevard angemessener waére.
Einigen ist es dabei gelungen, diesen
zusatzlich mit neuen Themen aufzuladen.
Verena Engel (Seite 61) nutzte die topog-
rafische Besonderheit des Bahndamms
fir einen griinen kreuzungsfreien Radweg
und Helena und Sophie Hellmann ander-
ten an den Fahrbahnen erst mal (fast)
nichts, bebauten dann aber den Mittel-
streifen ebenso wie die Randbereiche mit
publikumsintensiven und &ffentlichen
Nutzungen. Mittels Tempo 30 wird dieser
zum integralen Bestanteil von St. Leon-
hard und Sitndersbihl. Dies deckt sich
tagesaktuell mit der Forderung des Ver-
kehrsausschusses des Bundesrates vom
Mérz diesen Jahres! Exemplarisch zudem
seien Thomas Laufkétter (Seite 109) oder
Sophia Scholl (Seite151) erwéhnt, die mit

7



Baumstrukturen angenehme atmosphari-

sche Aufenthaltsqualitdten anbieten.

Die Studierenden haben in zahlreichen
Ideen gezeigt wie der Damm zum
baulich-typologischen Bestandteil des
Frankenboulevards werden konnte, die
trennende Wirkung abgebaut werden
kénnte und welche ungeahnten urbanen
Potentiale in einer dichten Bebauung
zwischen Bahn und F(S)W liegen. Wie
eine ausgekllgelte Typologie zwischen ei-
nem neuen urbanen Boulevard aussehen
kénnte kann beispielhaft bei der Arbeit
von Kai Gebhardt (Seite 67) oder Ka Xu
(Seite 163) nachgesehen werden. Die hori-
zontale Schichtung Gewerbe, Handel und
Dienstleistungen im EG, teilweise auch im
ersten Obergeschoss, mit Stellplatzfla-
chen in den hinteren und unteren dunklen
Flachen geben die Basis. Dariiber wird

gewohnt. Weite Blicke tber den Bahnkér-

8

per zur Altstadt mit Burg oder nach Stiden
sind garantiert. Die Typologien reagieren

auf die Emissionen der Umgebung.

Eine weitere interessante Herausforderung
war die Betonung der rdumlichen Wirkung
der die Bahn begleitenden Bebauung.
Wihrend Cora Gehrig (Seite 73) die alte
Gewerbestruktur am sidlichen Rand
des ehemaligen Giterhauptbahnhofes
mit moderaten Hohenspriingen aufgriff,
sah Dominik Kihleis (Seite 103 ) im
sogenannten Gleisdreieck den richtigen
Ort fir eine Landmark. In Ergénzung zu
den Schloten und dem Speicherturm der
N-ERGIE-Werke setzte er ein Cluster von
Hochhé&usern, die diesen wichtigen Knoten
fir Bahnreisende weit sichtbar markieren
kénnten. Kai Gebhardt dagegen lud die
Wiederherstellung des historischen Ha-
fenbeckens des Koénig-Ludwig-Kanals mit

einem markanten Hochhaus auf (Seite 67).

Alle sehen in dem Bereich zwischen
Rothenburger und Schwabacher
Strafle ideale Optionen fir eine neue
rdumliche Identitdt von St. Leonhard.
Zahlreiche funktionale, historische oder
stadtrdumliche Optionen sowie Chancen
des Freiraumes kdnnen wie selbstver-
stdndlich  einbezogen werden. Das
Wegenetz hat hier seine héchsten Integ-
rationswerte und die Anbindung mit dem
OPNV konnte nicht besser sein. Zudem ist
die geschichtliche Aufladung durch das
im Dornréschenschlaf liegende alte Ha-
fenbecken ein willkommener Anlass fir
einen identitatsstiftenden Stadtteilplatz.
Schon herausgearbeitet z.B. bei Verena
Engel oder Kai Gebhardt in Verbindung mit
einer Parkerweiterung bis zur Villa Leon.

Wie diese Barriere der Bahn strukturell
Uberwunden werden konnte, war ein

herausragendes weiteres Ziel. Allen

voran ist die inspirierende stadtebauli-
che ,Erzéhlung’ einer ,neuen Liebe’ von
Anja Meier (Seite 115) zu nennen. Aber
auch die Ideenskizze von Jens Janetzko
(Seite 91) mit einer in die Bahnbebauung
eingebauten architektonischen Rampe,
die den Weg Uber die Bahn nach Gos-
tenhof ermdglicht, liefert Material fir
weitere Betrachtungen ebenso wie der
stadtstrukturelle Trick von Regina Hagen-
maier, den S-Bahn-Halt ,Rothenburger
Straf3e’ als neue Verbindung zwischen
Gostenhof und St. Leonhard zu insze-
nieren (Seite 79). Ahmad Pordel (Seite
127) und Dimitri Schledowitz (Seite 145)
bieten ebenso wie Verena Engel (Seite
61), Eva Stoll (Seite 157) und Thomas
Laufkotter (Seite 109) weitere Varianten

moglicher Vernetzungen lber die Bahn.

Andere waren in ihren Betrachtungen
so radikal, den F(S)W als abkiirzende
Tangente zum Ring komplett aus dem
Netz zu nehmen. Die ,Umleitung’ auf die
Fuggerstrafle generiert ein iberraschend
ruhiges, hochattraktives Wohnquartier.
Die Arbeiten von Sven Jessel und Victo-
ria Konuk sowie von Patrick Schaferling
(Seiten 97 und 133) sind sehr anschau-
liche Beispiele daftir. Die Aufladung
des 'Fuggerareals’ durch eine Straflen-
bahnschleife zur Landgrabenstraf3e der
Sudstadt zeigt die Arbeit von Sophia Stoll
(Seite 151).

Besonders schdn herausgearbeitet sind
die Potenziale fur differenzierte lokale
Nachbarschaften in St. Leonhard und
Stndersbihl studwestlich des Franken-
boulevards in der Arbeit von Corinna
Patzak (Seite 121) Wahrend hier ein dich-
tes Netz an Wegen kleine Quartiersplatze
miteinander verbindet, werden bei Ma-
ximilian Schilling (Seite 139) und Dimitri
Schledowitz (Seite 145) grof3radumige
Grinvernetzungen nachhaltig verstarkt.
Der Griinzug von Westen wird fast bis zum
kleinen Park der Vila Leon herangefiihrt
und kénnte von dort zum Gleisdreieck

und dann zur Siidstadt weiterleiten.

Seit dem Wintersemester 2013/14 wird im
Schwerpunkt Lehrforschung die sozial-
rdumliche Logik der Stédte Nurnberg und
Furth erarbeitet. Eine knappe Erklarung
ist zusammen mit den Bestandsplanen
ab Seite 53 zu finden. Die Studierenden
haben fir ihre Arbeiten die rdumlichen
Auswirkungen untersucht. Von Interesse
war, inwieweit die rdumliche Integration
gestarkt werden kann oder wo ruhige
neue Wohngebiete entstehen kdnnten.
Hierbei wird der Nachweis geliefert,
dass die Verbindungen nach Gostenhof,
Tafelhof und zur Stdstadt fur Fu3génger
und Radfahrer wesentlich besser sein
kdnnten, genauso wie eine integrierte
Mitte zwischen  Rothenburger und
Schwabacher Strafle.

Lassen Sie sich inspirieren! Wir, die wir
ein Semester lang an diesem Stiick Stadt
von Nurnberg gearbeitet haben, wollen Sie
anregen, Uber die wertvollen stadtischen
Potenziale entlang des Frankenschnell-

weges neu nachzudenken.

Ndrnberg im April 2017
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Verkehrsclub
Deutschland

Wir sind der Meinung, dass Verkehrskon-
zepte in erster Linie fir die Menschen und
nicht fir Autos gemacht sein miissen.
Daher sind wir hoch erfreut (ber die
fachliche Unterstiitzung der Technischen
Hochschule fiir unser Engagement gegen
die geplante Autobahn quer durch die Stadt.
(Bernd Baudler, VCD Niirnberg)

Ein gutes Bus- und Bahnangebot, mehr
Platz fir Fahrréader und Fuf3ganger, spar-
same und gemeinsam genutzte Autos,
mehr Sicherheit fir Kinder: So sieht
nachhaltige Mobilitat fir den 6kologischen
Verkehrsclub VCD aus. Mit ihm haben um-
weltbewusste Menschen eine Alternative
zu herkdmmlichen Automobilclubs und die
Verkehrspolitik ein 6kologisches Korrektiv.
Der VCD begleitet politische Entscheidungs-
prozesse, berdt umweltbewusste mobile
Menschen und vertritt ihre Interessen. Er
arbeitet als unabhéngige Organisation fir
eine Mobilitat, die unsere Gesundheit, das

Klima und die Umwelt schont.

Stadt statt Autobahn

VCD - Verkehrsclub Deutschland e.V.

Die Nirnberger Siidstadt, St. Leonhard und
Gostenhof sind dicht bewohnte und bunte
Quartiere. Dazwischen liegt aktuell eine
unattraktive, verwahrloste und vom Verkehr
dominierte Restflache. Ein kreuzungsfrei
ausgebauter Frankenschnellweg wiirde die-
se Situation noch verschéarfen. Er wird weder
den sich andernden Mobilitatsbedurfnissen
noch den Zielen einer lebenswerten Stadt
und einer guten Umweltqualitdt gerecht.
Nicht die Befriedigung einer am bisherigen
Verkehrssystem orientierten Nachfrage,
sonderneinanumwelt-undklimapolitischen
Notwendigkeiten ausgerichtetes Angebot
an Verkehrsraum muss die Pramisse sein.
Dieser Paradigmenwechsel bietet enorme
Chancen fir die stadtebauliche Innenent-

wicklung.

Die Entwirfe der Studierenden im Mas-
terstudiengang Architektur zeigen, welche
Potenziale hier verborgen liegen. Die hoch-
verschuldete Stadt Nirnberg muss sich

dringend von einer Planung befreien, die

noch mehr Autos in die die Stadt holt, damit
Stausananderer Stelle erzeugt und die Luft-
qualitat weiter verschlechtert. Im Gegenteil:
Ein Grof3teil der bisherigen Verkehrs- und
Brachflachen gehort der Stadt. Wesentliche
Teile davon kénnten vermarktet werden.
Das wiirde Geld in die leeren Kassen spllen.
Flachen fiur Wohn- und Gewerbefldchen
sind knapp und werden héanderingend
gesucht. Die Entwirfe zeigen, wie viele
Menschen hier leben, arbeiten und einkau-
fen kénnten und wie viele Griinflichen man

zusétzlich schaffen kdnnte.

Wir wiinschen allen Leserinnen und
Lesern viel Vergnigen und Inspiration
beim Betrachten dieser Ideen. Lassen sie
sich anstecken von der Kreativitdt und

der Begeisterung fir eine bessere Stadt!

Unterstitzen Sie uns...
Weitere Infos unter www.stattautobahn.de

und wwwycd.org/nuernberg
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Von der autogerechten Stadt zur menschengerechten Stadt
Prof. Dr.-Ing. Harald Kipke - 29.11.2016 Villa Leon

Sehr geehrte Damen und Herren,
wie Sie dem Titel meines Vortrages
entnehmen konnen, habe ich die Aus-
baupléne des Frankenschnellwegs nicht
zum zentralen Inhalt meines Vortrages
gemacht. Ich werde jedoch, dort wo es
sich anbietet, eine inhaltliche Verbindung

herstellen.

Nach einer kurzen Klarung der Herkunft
und des Begriffs der autogerechten Stadt
mit einem soziologischen Schwenk versu-
che ich lhnen den Paradigmenwechsel im
Leitbild der autogerechten Stadt in Form
von drei groben Phasen vor Augen zu
fihren, um dann zum Schluss einen Blick
in die Gegenwart und ferne Zukunft zu
werfen. Eines |&sst sich aber vorab schon
sagen: Das Leitbild der autogerechten
Stadtistin Nurnberg und wohl auch in den
meisten deutschen Stadten immer noch
das Leitbild der politischen Mehrheit.

Die autogerechte Stadt

Der Begriff der ,autogerechten Stadt“
geht auf den Architekten und Stadtplaner
Hans Bernhard Reichow zurlick, der
seine gleichnamige Publikation 1959
veroffentlichte und auch hier
Néhe

Spuren hinterlie3 (Parkwohnanlage Nurn-

gleich

in der seine stadtebaulichen

berg-Siindersbiihl).

Gerade wegen dieses Titels wurde
Reichow als Propagandist fir die darauf
folgende Phase westdeutscher Stadtent-
wicklung auch missverstanden. Reichow
schuf zwar den Begriff aber nicht das
Paradigma der autogerechten Stadt, denn
das war schon in den 20er Jahren in den
USA préasent und wurde von vielen seiner
Zeitgenossen forciert. Der Zeitgeist dieser
Jahre war gepréagt von der Vorstellung der
Flissigkeit jeglichen Verkehrs im Sinne

eines biologistischen Ideals. Er entsprang

der Idee einer Uberlegenheit des Na-
tirlichen und Organischen im Sinne der
Evolutionslehre von Darwin. Und damit
sind wir schon an einem entscheidenden
Punkt, der die autogerechte Stadt von der

menschengerechten Stadt unterscheidet:

Es ist das Bild einer Wunschgesellschaft
der Ordnung. Diese ordnungs-orientierte
Sichtweise setzte sich bekanntlich be-
sonders in konservativen Kreisen, aber
auch in den technischen Berufsbildern
durch. Chaos und Durchmischung, die seit
Jahrtausenden stadtisches Leben pragen
und sozialen Austausch erméglichen und
vorantreiben, haben keinen Platz in einer
solchen Vorstellung. Ich erwéhne diesen
Punkt, weil er erklarbar macht, warum
besonders Ingenieure so denken wie sie
denken. Verkehr wird von ihnen aus einer
physikalisch-naturwissenschaftlich Sicht
erklart, wie Wasser oder Blut. Es ist eine

fragmentierte, stark materielle Sichtweise
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von oben. Die Teilnehmer am Verkehr sind
willenlose Materie in einem Gesamtsys-
tem. Stockungen und Stau sind fir den
gesamten Organismus schadlich. Die
Blutkdrperchen des Verkehrs transportie-
ren den Wohlstand in die Stadte.

Fur diese Denkweise gibt es Vviele
Belege, wie u.a. der aus der Medizin
entlehnte Begriff des (Verkehrs)infarkts.
Das in den 60er Jahren erschienene
Handbuch ,Grundlagen der Straflenver-
kehrsplanung“ verwendet ebenso aus der
Medizin entliehene Begrifflichkeiten wie
»Diagnose”, ,Prognose®“ und ,Therapie“
Der Patient Stadt wurde als krank defi-

niert und sollte geheilt werden.

Die tiefere Ursache fir Verkehr, ndmlich
Bedurfnisse des Menschen, die nicht alle
an einem Ort befriedigt werden kdnnen,
fand in diesen Uberlegungen keinen Platz.
Die Wahrnehmung von Verkehr als eigen-
stéandiges Betrachtungsobjekt entstand
erst mit dem Aufkommen des Automobils.
Bis heute meinen die Menschen mit
sVerkehr* Autoverkehr. In einem derartig
mechanistischen  Ordnungsverstandnis
von Stadt als technischen Organismus
steht der Mensch als soziales Individuum
mit all seinen Unzuldnglichkeiten und

Unterschieden hinten an.

Nur ein Beispiel: Bei keinem Modus zur
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Ortsverdnderung sind die Geschwin-
digkeitsunterschiede so grof3 wie im
Fuf3gdngerverkehr. Fuf3génger gehen mal
schnell, mal langsam, bleiben stehen, um
sich zu unterhalten oder zu beobachten.
Alter und korperliche Konstitution
sind weitere Einflussgréf3en, die eine
grof3e Streubreite in den Fuf3ganger-Ge-
schwindigkeiten nach sich ziehen. Das
Verfrachten des Menschen in eine
Blechumhdllung ist somit auch eine Art
der Gleichmacherei zum Zwecke der
Ordnung. Innerorts darf man eben nicht
schneller als 50 fahren, aber man sollte
auch nicht langsamer fahren. Autofahrer
und Fuf3gdnger haben sich im Sinne
einer biologischen Gesamteffizienz der
Gesellschaft an diese Regeln zu halten
und es ist aus meiner Sicht kein Zufall,
dass gerade der NS-Staat und reakti-
ondre Gruppierungen zu den starksten
Protagonisten des Autoverkehrs
zéhlen. Die ideologische Uberhshung
der Geschwindigkeit des Autoverkehrs
war ganz besonders in Deutschland die
stérkste Motivation zur Schaffung einer

autogerechten Stadt.

Nach dem Krieg fihrte diese Denkweise
innerhalb von 60 Jahren zu einer grotes-
ken automobilen Ristungsspirale, die in
ihrer Konsequenz in eine Form der ver-
kehrspolitischen Alternativlosigkeit mit

katastrophalen Auswirkungen fihrte.

Erste Transformationsphase zur
autogerechten Stadt - die Strafle als
asthetisches Wunschobjekt (1950-
1970):

Die deutschen Stadte wiesen nach dem
Krieg noch die Merkmale der Fuf3gan-
ger- und OPNV-Stadt der Vorkriegszeit
auf. Autogerecht waren lediglich die
wenigen in der NS-Zeit gebauten
Autobahnkilometer, die jedoch fir die
Stédte kaum eine Rolle spielten. Bei den
Stadt- und Verkehrsplanern herrschte
ein Geist der Verachtung fur alles Alte
vor, ganz besonders in Deutschland.
Endlich konnten die Prinzipien umge-
setzt werden, die man bereits vor dem

Krieg ersonnen hatte.

Der Gedanke einer autogerechten Stadt
setzte sich in Deutschland nach dem
Krieg mit dem Versuch der Nachahmung
der nordamerikanischen Stadt fort. Dort
hatte der Autoverkehr bereits einen
héheren Anteil und galt als Sinnbild der
Moderne, eben exakt so, wie es die Stadt-
planer der Vorkriegszeit forderten. Diese
Vorstellungen gingen dem eigentlichen
Bedarf haufig voraus. Ein Beispiel hier-
fur ist der durch die Automobilkonzerne
initilerte Abbau der Straflenbahnnetze
in vielen nordamerikanischen Stadten
in den 30er Jahren (,grof3er amerikani-

scher Straflenbahnskandal®).

Auf staatlicher Ebene mischten sich
Ordnungsvorstellungen von Stadt und
Verkehr mit dem Prinzip der Schaffung
von Wohlstand mit Hilfe des Massenkon-
sums von Automobilen. 1930 galt in den
deutschen Stadten noch eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Es verwundert daher nicht, dass das
Vorlauferprojekt des Frankenschnellwegs
aus dem Jahre 1920 noch angebaut war
und die ErschlieBung der Randnutzungen

direkt von der Straf3e aus erfolgte.

Bereits 1924 wurde die Forschungsgesell-
schaft fir StraBen- und Verkehrswesen
gegrindet, welche ein umfangreiches
Instrumentarium zur Erstellung von
Planungsrichtlinien  zum  Straflenbau
schuf. Nur mit dem Trennungsprinzip
der Verkehrsarten konnten innerorts die
Geschwindigkeiten fir den Autoverkehr
weiter angehoben werden. Die vorran-
gige Berlcksichtigung der Belange des
Kfz-Verkehrs flossen damit zunehmend in
die Vorgaben zur Gestaltung von Straf3en

im Innerortsbereich ein.

Der offentliche Verkehr, der sich nach dem
Krieg noch weitgehend durch die Strafien-
bahn manifestierte, wurde in dieser Phase
zur aussterbenden Restgréfle herabge-
stuft, die ohnehin mittel- bis langfristig
verschwinden wirde. Die Straf3enbahn als

offentliches Verkehrsmittel symbolisierte

zudem das verhasste Alte und wieder-
sprach der Doktrin der Modernitat zumal
sie den Fluss im Kfz-Verkehr stérte und
Jahre spéater ebenso von diesem gestort
wurde. Daraus entstand die Vorgabe, dass
staatliche Mittel fur den Ausbau der Stra-
Benbahn nur dann zur Verfligung stehen,
wenn die Stra3enbahn Gber einen eigenen
reservierten Straflenraum verflgte. Da
dies ohne Einschrankungen der Flachen
fir den bevorzugten Autoverkehr in den
Innenstadten nicht méglich war, ebnete
diese Regelung in den 70er Jahren den
Weg zu einer umfassenden Stilllegung
von Straflenbahnnetzen in deutschen
Stadten.

Der Autoverkehr hatte jedoch zu dieser
Zeit noch nicht seine hassliche Seite
gezeigt, es gab noch zu wenige Privat-
fahrzeuge. Nur so ist es zu erklaren, dass
um 1960 noch der Wille bestand, den
Durchgangsverkehr méglichst weit in die
Stadtzentren zu fihren. Es entstanden
die in allen Stadten bekannten Aus-
baumaBnahmen meistens in oder um
die mittelalterliche  Stadtbefestigung
herum, die so genannten Altstadtrin-
ge. Der Wunsch einer Flihrung des
Durchgangsverkehrs durch die Stadte
hindurch war geprégt von der immer noch
vorherrschenden Vorstellung aus der
vorindustriellen Stadt, in welcher Verkehr

Wohlstand versprach. Es war die Zeit, in

der auch noch Tankstellen in den Zentren
der Stadte eine Selbstverstandlichkeit

darstellten.

Widerstand kam derzeit vor allem von
wertkonservativ eingestellten Burgern,
denendie autogerechten Umbaupléne und
die damit verbundenen Veranderungen im
Stadtbild zu weit gingen. 1966 wehrten
sich viele Birger in Minchen gegen das
Vorhaben, den Altstadtring unter dem
Prinz-Carl-Palais in einen Tunnel zu ver-
legen. Der Bau des Tunnels lief3 sich zwar
nicht verhindern, aber es I6ste bereits
zu dieser Zeit kontroverse Diskussionen
aus, wie viel Stadt dem Autoverkehr
geopfert werden sollte. Die Fortfiihrung
des Altstadtrings in Mldnchen zwischen
Sendlinger Tor und Isartor wurde von den

Birgern verhindert.

Die durchwegs positive Einstellung
der Planer zum Autoverkehr und zur
Geschwindigkeit wird auch darin deut-
lich, dass Stadt- und Verkehrsplaner
keine Probleme mit der Vorstellung hatten,
Schnellstraf3en mitten durch die Stadte
zu bauen, wie die Plane zum Umbau von
Minchen oder Nirnberg aus dem Jahr
1960 zeigen.

Waéhrend in Minchen allerdings die Plane
einer Fuhrung des Autobahnverkehrs

durch die inneren Stadtbezirke am Pro-
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test der Birger scheiterten und spater
durch den Bau einer vom Stadtzentrum
entfernten Ringstrae (mittlerer Ring) im-
mer weiter zurlickgestellt wurden, ist der
Gedanke einer Schnellstra3enverbindung
von zwei Autobahnenden auf der Flache
des ehemaligen Main-Donau-Kanals in
Nirnberg ein Relikt aus dieser Zeit, das
allerdings erst in einer schon fortgeschrit-
tenen Umsetzungsphase und auch nur
vorerst ausgebremst wurde. Die Plane
einer kreuzungsfreien West-Ost-Querung
werden dagegen interessanterweise nicht

mehr weiter verfolgt.

Die derzeitigen Vollendungspléne des
Frankenschnellweges verheddern
sich somit gleichzeitig in ihrer eigenen
Widersprichlichkeit und in  ihrem
Anachronismus, denn in kaum einer
Stadt werden heute noch Verkehrswege
so ausgebaut, dass die Gefahr besteht,
unerwinschten Durchgangsverkehr
so nahe an das Stadtzentrum zu
fuhren. Dieses Vorgehen ist fir einen
AuBenstehenden nicht erklarbar und
resultiert ganz  offensichtlich  aus
einer unterschiedlichen Wertung der
Nirnberger fir alles, was sudlich der

Bahn liegt.
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Verdriangung des Unerwiinschten-
die Stadt als Opfergabe (1970-1990):

Mit dem erst in den 70er Jahren explo-
sionsartig anwachsenden Autoverkehr
offenbarten sich zunehmend seine Nach-
teile, vor allem in den Stadtzentren. Die
Luftverschmutzung und Verkehrsunfalle
nahmen zu. Dies flihrte zu einer deutliche-
ren Berlcksichtigung der Geschwindigkeit
in den Planungswerken. Nachdem eine
Erhéhung der Verkehrssicherheit durch
eine Reduzierung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit innerhalb der Stadte
dem Diktum der Flussigkeit des Kfz-Ver-
kehrs widersprach, behalf man sich
indirekter fahrzeugseitiger Mafinahmen
(Gurtpflicht) und ersetzte Zebrastreifen
durch Lichtsignalanlagen (Ampeln).

Weiterhin wurden die Erkenntnisse zur
Verkehrssicherheit auf Auflerortsstrafien
auf die innerortlichen Straf3en Gibertragen.
Mehr Sicherheit durch mehr Ubersicht-
lichkeit und Orientierbarkeit. Das bereits
erwdhnte Ordnungsprinzip meldete sich
zurlick. Heute erkennen wir es immer
noch in Form von Verkehrsinseln, Fahr-
bahnmarkierungen und  grof3ziigigen

Schilderbriicken.

Wie bereits angedeutet findet in dieser
Phase bereits eine Kritik am Automobil

statt. Die Wahrnehmung des Autoverkehrs

ist nun nicht mehr mit ausschlief3lich po-
sitiven Attributen gestltzt. Erstmalig wird
er nicht nur als Segnung, sondern auch
als Belastung begriffen. Das urspriinglich
Gute wird zum Schlechten, das man aus

der guten Stube fernhalten mdéchte.

Mit der Kritik am Automobil tritt nahezu
gleichzeitig eine  Entpersonalisierung
des Autoverkehrs ein. Es ist nicht mehr
der einzelne Mensch, der sich durch die
Nutzung des Automobils einen Vorteil
verspricht. Es ist vielmehr die gesamte
Wachstumsgesellschaft, die durch Auto-

verkehr gendhrt werden muss.

In dieser Zeit wird ein Mythos geboren:
wJeder 7. Arbeitsplatz hangt vom Auto ab“.
Man kdnnte fast glauben, dies sei Absicht
gewesen. Es markiert den Beginn der mo-
bilen Alternativlosigkeit. Der Zuwachs des
Autoverkehrs und das damit verbundene
Erobern des stadtischen Raumes werden
von den Menschen und ihren politischen
Vertretern ohne Ausnahme als eine
unabwendbare und vor allem notwendige
Tatsache akzeptiert. Hier dréngt sich
geradezu die Metapher einer Opfergabe
auf. Eine Entlastung vom Autoverkehr ist
nur durch das Opfer einer Ausweichroute,
einer UmgehungsstraBBe, einer noch
attraktiveren Strafe an anderer Stelle
maoglich. Diese Vorstellung hat sich seit-

her ganz tief in das persdnliche Weltbild

der Menschen gegraben und halt bis in
die heutige Zeit selbst bei den jlingeren
Menschen an, wie ich bei diesem Projekt
feststellen musste. Die Vorstellung, eine
Verkehrsentlastung durch eine Steuerung
der Verkehrsnachfrage zu erzielen, liegt
vollkommen auflerhalb der Vorstellungs-
kraft der politischen Entscheidungstréger
und lasst die Anwendung preispolitischer
Mechanismen zur Nachfragesteuerung
geradezu als ketzerisch erscheinen- selt-
samerweise nicht im 6ffentlichen Verkehr
(z.B. in Niirnberg SUhr-Mobicard).

Vor allem gréfere Stadte versuchen
ab 1970 stadtischen Raum flr die Be-
wohner der Stadt zurlckzugewinnen.
Es entstanden Fuf3gdngerzonen in den
Innenstddten und  verkehrsberuhigte
Bereiche vor allem in Griinderzeitvierteln.
Die Umsetzung erfolgte allerdings mit dem
bereits genannten Opfer der Bindelung
des Kfz-Verkehrs auf besser ausgebauten
Verkehrsachsen. Damit wurde noch
mehr Kfz-Verkehr angezogen und die
Innenstéadte entwickelten sich zu solitdren

Kommerz-Zonen.

Die durch Automobile in den Stadten ver-
ursachte Luftverschmutzung wird durch
fahrzeugseitige  LOsungen  bekampft.
Vorrangiges Ziel ist jedoch keine Reduzie-
rung des Autoverkehrs, sondern vor allem

Anreize zum Kauf neuer umweltfreundli-

cher Kraftfahrzeuge zu schaffen. Diese
Maf3nahme hatte nur bedingt Erfolg, wie
wir seit den letzten Abgasskandalen
wissen. Jedoch wird die Idee der zlgigen
ErschlieBung der Stadtkerne durch den
Autoverkehr nun nicht mehr weiterver-
folgt. Stattdessen konzentrierte man sich
auf die Schaffung von Straf3enringen im
Mittelbereich der Stadte, die i.d.R. die
Stadt des ausgehenden 19. Jahrhunderts
umschliefBen. So entstanden in Minchen
der mittlere Ring und in Nlrnberg der
~Ring".

Der Ziel-/Quellverkehr von und zur
inneren Stadt sollte zunehmend auf
offentliche Verkehrssysteme verlagert
werden. Es begann damit auch der Aus-
bau des OPNV als reines Anreizsystem. Da
preispolitische Maf3nahmen gegeniber
dem Kfz-Verkehr unterblieben, entstand
damit zwar Neuverkehr im OPNV, aber
kaum weniger Kfz-Verkehr. In Nirnberg
nahm trotz des teuren U-Bahnbaus in den
Jahren von 1989 bis 2008 die Pkw-Nut-

zung sogar noch zu.

Der Durchgangsverkehr dagegen war nun
endgiltig unerwiinscht in den Stadten. Es
werden Autobahnringsysteme geplant,
die grofirdumig und mit ausreichendem
Abstand um die Stédte herumfiihren und
den grof3rdumigen aber auch regionalen

Durchgangsverkehr ableiten sollten. Die

planerische Umsetzung dieser AuBBenrin-
ge war zundchst relativ einfach, scheiterte
dann aber haufig an Partikularinteressen
der Umlandgemeinden, so dass diese Au-
tobahnringe sowohl um Miinchen als auch

in Nurnberg/Furth unvollendet blieben.

Auch hier werden die konzeptionellen
Widerspriche eines kreuzungsfreien Aus-
baus des Frankenschnellweges deutlich,
der gerade fur den wachsenden Lkw-Ver-
kehr einen klaren Anreiz zur Abklrzung
bietet und planerisch in Konkurrenz zu
einem entsprechenden Bau oder Ausbau
eines mittleren oder &dufleren Straf3en-

rings steht.

Vergraben des Unerwiinschten - Tun-
nel als ultima ratio (1990-2010):

Mit den ausgehenden 80er Jahren zeigte
der anhaltende Ausbau der &ffentlichen
Verkehrssysteme in vielen westdeut-
schen Stadten bereits Wirkung, so dass
der OPNV wieder Anteile zuriickgewinnen
konnte. Die Wirkung war umso deutlicher,
sofern  schienengebundene  Systeme
eingefiihrt oder ausgebaut wurden und
parallel keine Kapazitdtserweiterungen
im Straflennetz stattfanden. Auch der
Radverkehr erlebte eine vorsichtige

Renaissance, die bis heute anhélt.
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Anders in den neuen Bundesldndern:
Dort fand bis in die ausgehenden 9Qer
Jahre zunédchst eine automobile Nach-
ristung statt, die vor allem dem OPNV
viele Fahrgdste wegnahm. Seit der
Jahrtausendwende ist jedoch auch in den
neuen Bundesldndern wieder eine leichte
Hinwendung zum OPNV festzustellen, die
moglicherweise aber auch durch die bis
2008 stark angestiegenen Treibstoffprei-

se verursacht sein kénnten.

In den alten Bundeslandern setzt sich der
Trend der Entmystifizierung des Automo-
bils vor allem bei den jungen Menschen
fort. Inwieweit dies auch zu einem lang-
fristig nachhaltigeren Verkehrsverhalten

fuhrt, muss abgewartet werden.

Die rdumliche Verlagerung mit Blindelung
des Verkehrs in benachbarte Stadtbereich
stéf3t zwischenzeitlich auf den Unwillen
immer selbstbewussterer Stadtbewohner
und so bleibt als ,ultima ratio“ nur noch
das Versenken des lastigen Autoverkehrs
in den Untergrund. Nach dem Prinzip
»Aus den Augen aus dem Sinn“ Der
Lésungsansatz ist zwar ungleich teurer,
jedoch bietet er den politischen Instanzen
die Méglichkeit Hoffnungen zu wecken,
die niemals eingehalten werden kdnnen.
Der vergrabene Autoverkehr im Tunnel
bleibt nicht im Tunnel. Ganz im Gegenteil,

es entsteht ein weiterer Anreiz fiir den
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Pkw-Nutzer in die sensibelsten Berei-
che der Stadte zu gelangen. In Summe
(oben und unten) wird die Flache fir den
Kfz-Verkehr fast immer vermehrt, denn
die Flache an der Oberseite wird i.d.R. fur
Tunnelrampen, Ein- und Ausfahrten und
Verflechtungsstrecken zum normalen
Straflensystem benétigt. Tunnelrampen
sind duBerst schwierig in das Stadtbild
zu integrieren und hinterlassen héssliche
und lebensfeindliche Orte, so dass der
Stadtebau von allen Tunnelldsungen nur
selten profitiert. Tunnel fir den Autover-
kehr sind das letzte Instrument, um das
Leitbild der autogerechten Stadtplanung
auch in der automobilen Neuzeit aufrecht-

zuerhalten.

Aus der Notwendigkeit fur Tunnellésun-
gen wird jedoch ein Trend erkennbar, der
erste Risse am Paradigma der autoge-
rechten Stadt zeigt: Es ist das steigende
Selbstbewusstsein einer neuen elitéren
Stadtbevolkerung, die dem stddtischen
Leben wieder Vorteile abgewinnt. Die
seit den 70er Jahren durch vielfaltige
Anreiz- und Verdrdngungsmechanismen
initiierte Stadtflucht (Pendlerpauschale,
glnstiges Bauland im AuBenbereich etc.)
schuf unterschiedliche Mobilitdtsmuster
bei Stadt- und Umlandbewohnern.
Wahrend Umlandbewohner die Nutzung
des privaten Kraftfahrzeugs i.d.R. als

alternativlos kennengelernt haben, tben

zwischenzeitlich rickgekehrte und neue
Stadtbewohner ein haufig nicht motori-
siertes Verkehrsverhalten ein. Die Stadt
wird zum Anziehungspunkt und Experi-

mentierfeld neuer Mobilitatsformen.

Die Interessen der Stadtbewohner stof3en
nun direkt gegen die Interessen der
Umlandbewohner und umgekehrt. Um-
landbewohner wehren sich gegen neue
Autobahnringe, wéahrend die Stadtbewoh-
ner alle Ma3nahmen, die eine Férderung
der Kfz-Nutzung beglnstigen, ablehnen.
In letzter Konsequenz wird der Konflikt
vor der Haustire der Stadtbewohner aus-
getragen, meist im Streit um die Nutzung
offentlicher Flachen fir Bdume und
Grunflachen oder flr das Abstellen von

Fahrzeugen.

Auch hier zeigt sich die Widersprich-
lichkeit in den Ausbaupléanen des
Frankenschnellwegs, denn die Stadt
Nirnberg macht sich wohl eher die An-
liegen der Umlandbewohner und weniger

ihrer Blrger zu Eigen.

Zweite Transformationsphase
- Technik als Chance fiir die Riickge-
winnung des Stéadtischen (ab 2010):

Bevor wir nun in die Gegenwart kommen,

nochmals eine Zusammenfassung was
das Leitbild der autogerechten Stadt

auszeichnet:

Es ist die vorrangige Ausrichtung des
gesamten staddtischen Siedlungsraumes
an die Erfordernisse der stérungsfreien
Nutzung des Automobils. Es ist die
Bereitstellung von ausreichender Fléche
zur Realisierung der Geschwindigkeiten
und rdumlichen Ansprichen von Auto-
mobilen. Alle anderen Aspekte und Ziele
der Stadtplanung sind gegeniber diesem

Anspruche nachrangig.

Unseren Ingenieurstudierenden wird die-
ses Prinzip bis heute - zwar nicht in dieser
Schérfe - aber sinngemaf3 immer noch so

Gbermittelt.

Das Leitbild einer fuBgangergerechten
Stadt bendtigt somit diesen Gegensatz
und ist ohne das Leitbild der autogerech-
ten Stadt nicht denkbar. Der Wunsch nach
mehr Berlicksichtigung der Belange der
Fuf3gdnger entsprang bereits in den 80er
Jahren, als zunehmend deutlich wurde,
was das Leitbild der autogerechten Stadt
fir die FuBganger als die schwachste
Gruppe der Verkehrsteilnehmer zur Folge
hatte. Vielen Fu3gédngern ist nicht bewusst
wie sehr sich ihre Reisegeschwindigkeit
und damit ihr Aktionsraum durch Barri-

eren und Hindernisse der autogerechten

Stadt, wie u.a.

Umwegen an Kreuzungen,

fehlende

zwischen den Knotenpunkten

Querungsmoglichkeiten

Unbequeme Uber- oder dunkle Un-

terfihrungen

Lange Wartezeiten an Lichtsignalan-

lagen

verringert hat.

Aber auch in der Bauleitplanung werden
die Auswirkungen einer automobilzent-

rierten Sichtweise deutlich, wie u.a.

Reduzierung der Gehwegbreiten
durch Park- und Busbuchten oder
Einbauten, wie Masten, Schilder oder
Schaltkasten

Flhrung an Baustellen

Ignoranz und Missachtung von kurzen
Umweg-freien Fuf3wegebeziehungen

in der Bauleitplanung

Vorrangige Nutzung des Straf3en-
rands flir Parkplatze an Stelle von

Alleebdumen als Schattenspender

Die Stadt Nirnberg schafft Abstell-
moglichkeiten  fir Fahrrdder jedoch
nicht auf ehemaligen Pkw-Parkplatzen
sondern auf Kosten der Flachen fiir den
Fuf3gédnger. Man erkennt immer noch den
Fingerabdruck der autogerechten Stadt.
Vor diesem Hintergrund ist es geradezu
ein Wunder, dass heute immer noch so

viele Wege zu Fuf3 zurickgelegt werden.

Das Leitbild der menschengerechten
Stadt ist noch vergleichsweise sehr
jung und vor allem nur ein Leitbild. Mit
»,menschengerecht wird die Ausrichtung
der Stadt- und Verkehrsplanung an den
Bedirfnissen und sinnlichen Wahrneh-

mungen des Fuf3igéngers bezeichnet.

Das Zufuf3gehen ist die éalteste und ur-
spriinglichste Art der Fortbewegung und
zwischenzeitlich sogar ein vielféltiges
Forschungsobjekt nicht nur der Stadt-
und Verkehrsplanung sondern auch der
Soziologie, der Psychologie oder der

Medizin geworden.

Vordenker einer fuf3gidngergerechten
Stadt gab es schon seit den 80er Jahren.
Jedoch lief die Argumentation der Vertre-
ter einer anderen Planungsphilosophie
zundchst eher gegen das Auto als fir den
Fuf3génger, was eine frihere Akzeptanz
tendenziell erschwerte. Die Protagonisten
des FuBgingers als gleichberechtigten
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oder sogar vorrangigen Verkehrsteilneh-
mer wurden daher in dieser Zeit haufig
eher als Bremser des Fortschritts und
Ewig-Gestrige angesehen und nicht als
Vorbereiter einer neuen Zeit, die unser
bisheriges Denken tber Verkehr vollstan-
dig in Frage stellt.

Von staatlicher Seite gibt es kaum Un-
terstitzung. Die Beriicksichtigung von
Fuf3géngerbelangen hatte ja unter Um-
stdnden eine Umverteilung der Flachen
im Stadtraum zugunsten der Fuf3gédnger
bedeutet - also einen Riickbau von Fl&-
chen fur das Automobil. Fir den Rickbau
von Flachen des Autoverkehrs gibt es
jedoch kein Fordergeld, was durchaus
einen dkonomischen Aspekt beinhaltete,
schliellich durfte die Verkehrspolitik
keinesfalls die Wachstumsbelange der
Automobilindustrie missachten. Eine au-
tomobilfreundliche Denkweise beeinflusst
deshalb bis heute die Entscheidungen der
Stéadte.

Es ist derzeit recht spannend, wann der
gesellschaftliche Boden so reif ist, dass
das Leitbild der menschengerechten
Stadt eine Chance auf Realisierung erhalt.
Es gibt zumindest in ganz neuer Zeit
Anzeichen, dass ein Wandel derzeit vor
allem von der jungen Generation ange-
trieben wird. Es ist die Generation, die das

Urbane wieder schatzt und auch zuneh-
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mend einfordert. Die von der Wirtschaft
immer wieder geforderte Flexibilitdt der
Arbeitnehmer schldgt nun auf ihre Weise
zurlck. In einer flexiblen Gesellschaft wird
jeder Besitz als Belastung und einschran-
kend empfunden, das gilt auch fir das
Automobil. Neue Formen der Mobilitat,
die ohne privates Fahrzeug auskommen,
werden vor allem von dieser Generation
getestet.
Moderne Telematik-Anwendungen,
die urspringlich fir den Kfz-Verkehr
entwickelt wurden (Navigationssysteme)
haben in Verbindung mit mobilen Appli-
kationen (Apps) auf Smartphones den
urspringlichen Wettbewerbsnachteil
des OPNV (Abfahrtsort- und Ab-
fahrtszeitinformation) gegeniber dem
Automobil nahezu aufgehoben, wahrend
der Kfz-Verkehr nur eingeschrénkt oder
gar nicht davon profitieren konnte. Es
gibt Hinweise, dass Navigationsgerate
vermehrt zu Staus fihren. Dartber hinaus
eréffnen mobile Applikationen riesige
Lésungsmaoglichkeiten zur Erfillung auch
spontaner Mobilitdtswiinsche ohne die
Anschaffung und Haltung eines eigenen
Kraftfahrzeugs. Wenn die emotionalen
Grinde fir den Besitz eines Pkw entfallen,
kann in Zukunft wohl auf private Automo-

bile vollstandig verzichtet werden.

Unsere Stadte werden durch elektrisch

angetrieben Privatfahrzeuge zwar saube-
rer, aber nicht fu3gangerfreundlicher, da
sie die gleiche Flache beanspruchen wie
ein herkdmmliches Auto. Aber sie kdnnen
im Stau stehen ohne dass daraus ein
umweltpolitisches Argument fir eine Ver-
flissigung des Autoverkehrs hergeleitet

werden kann.

Zwischenzeitlich ricken auch bislang
unter Fachleuten léangst bekannte aber
immer noch konsequent ignorierte
wissenschaftliche Erkenntnisse in das
kollektive Bewusstsein: Wenn mit dem
Bau oder Ausbau einer StraBe eine
Reduzierung des Zeitaufwands realisiert
werden kann, zieht dies neuen Kfz-Ver-

kehr nach sich.

Wie das Beispiel Nirnberg zeigt, sind
wir jedoch noch nicht so weit. Die Uber
Jahrzehnte eingelibten Verhaltens- und
Denkweisen sind gerade bei alteren
Menschen sehr stabil und beeinflussen
oft maf3geblich die Entscheidungsfindung
in einer Stadt. Ein wirklicher Paradigmen-
wechsel zur fuBgangerfreundlichen Stadt
ist erst dann konstatierbar, wenn die
Aufwertung von Flachen fur FuBBganger in
den Stadten nicht durch eine Abwertung
von stddtischen Flachen an anderer Stelle
erfolgt.

Auch bei den Ausbauplanen fir den FSW

zeigt sich ein Wandel: Wahrend noch
vor 20 Jahren die Planungen fiir einen
kreuzungsfreien Ausbau des FSW ohne
grof3en Widerstand durchgesetzt hatten
werden konnen, muss heute bereits
ein recht grof3er visueller Aufwand ge-
trieben werden, um die Birger von den
vermeintlichen Vorteilen des Ausbaus zu
Uberzeugen. Instrument der Grafiken ist
hierbei interessanterweise die Kombinati-
on von GRUN und schnellem Autoverkehr.
Es wird die harmonische Verbindung von
schnellem Autoverkehr und langsamen
FuB3géngerverkehr  suggeriert. Leider
haben diese Bilder nur sehr wenig mit
der zu erwartenden Realitat zu tun, zumal
hauptsachlich der Lkw-Verkehr diese
neue Abkiirzung nutzen wird. Zudem sind
viele Abschnitte der Straf3e gar nicht zu
begehen, da sie dort anbaufrei und fur

FuBBgénger nicht zugénglich sind.

Insgesamt soll wohl ein Bild entstehen,
das die Landschaft zusammen mit der
Schnellstrae in die Stadt hineinzieht.
Die visuelle Aufwertung der Luftigkeit der
Landschaft suggeriert hier einen Bereich,
der am Stadtrand oder ganz auf3erhalb
der Stadt vermutet wird. Mit Abgasen
und Feinstaub soll auch gleich die fri-
sche Landluft ins Zentrum Ndirnbergs
gebracht werden. Auch wenn [hnen meine
Ausflihrung etwas zynisch vorkommen,

so dréngen diese Bilder eine bestimmte

Interpretation auf: Exakt solche Bilder
gingen vor 100 Jahren dem Bau der nord-

amerikanischen Freeways voraus.

Fazit

Hinsichtlich der zukinftigen Bewaltigung
unserer Mobilitdtsbedirfnisse befinden
wir uns gerade am Anfang eines tief-
greifenden Transformationsprozesses,
dessen Ende noch nicht erkennbar ist. Je
unsicherer aber die Zukunft, desto mehr
sollte davon abgeriickt werden, bauliche
Tatsachen zu schaffen, die spater nur

schwer umkehrbar sind.

Die derzeitigen Planungen zum Ausbau
des FSW folgen unzweifelhaft noch dem
Paradigma der autogerechten Stadt. Sie
zeigen die vollstdndige Unterordnung
des Stadtischen unter eine technokra-
tisch-ambitionierte Verkehrsplanung. Man
gewinnt fast den Eindruck, Nirnberg hat
sein Image der Industriestadt sudlich
der Bahn noch nicht abgelegt und tut
sich deshalb besonders leicht, dieses
Restindustrie-Areal einer Schnellstrafie

zu opfern.

Die Studierenden sind da, um exakt
an dieser Stelle nicht dem Automobil,

sondern dem Stadtischen eine Chance

zu geben. Ich wiinsche mir von unseren
Studierenden médglichst viele kreative
Ideen, wie wir diesen wertvollen Teil unse-
rer Stadt den Anwohnern und Flaneuren

zurlickgeben kénnen.

Nutzt die Chance auf Stadt!
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Gretchenfrage: Frankenboulevard oder Stadtautobahn?
Nina Daebel - Nirnberger Nachrichten vom 07.12.2016

Warum nicht aus dem Frankenschnellweg
einen Frankenboulevard machen? Mit viel
Griin, neuem Wohnraum und gesteigerter
Aufenthaltsqualitdt. Das dachten sich
angehende Architekten der Technischen
Hochschule Nirnberg. Fir ihre kreativen

Anséatze gab‘s viel Lob.

Vor allem die Gegner des Ausbaus des
Frankeschnellwegs (FSW) waren von den
Alternativen begeistert. Dazu gehdrten
auch Mitglieder des Verkehrsclubs
(VCD), die

mit der TH zu der Veranstaltung in der

Deutschland gemeinsam
Villa Leon eingeladen hatten. ,Franken-
schnellweg - urban!?“ lautet der Titel des
Projekts; rund 20 Masterstudenten des
Fachs Architektur hatten eine stadtplane-

rische Gesamtschau gewagt.

Dabei galt es, auch den Bereich zwi-
schen Gostenhof, St.
SteinbUhl mit einzubeziehen. Am Ende

Leonhard und

lagen 20 verschiedene Entwiirfe vor. Sie
alle zeigen auf, wie die zentral gelegen
Quartiere neu gestalten werden kdnnen,
um sie fir Menschen lebenswerter zu
machen. Dabei wurde auf das enorme
Potential hingewiesen, das hier liege. Als
grof3e Vorbilder dienten den Studenten die
Champs-Elysées in Paris und die breiten
Boulevrads in Barcelona, wo wie beim
FSW téglich mindesten 60.000 Fahrzeuge
verkehren.

haben

Durch die Beispiele inspiriert,

die jungen Maénner und Frauen den
Frankenschnellweg entschleunigt und
ihn als StadtstraBe mit angrenzender
Wohnbebauung, Markthallen, Cafés und
parkdhnlichen Flachen inklusive Wasser-
spielen in Anlehnung an den dort einst

flieBenden Ludwigskanal entworfen.

Autogerecht war einmal

Zuvor referierte Harald Kipke, Studien-
gangsleiter ,Urbane Mobilitat“ der TH,
Uber das Thema ,Von der autogerechten
zur menschengerechten Stadt“. Dabei
erinnerte er an langst vergangene Zeiten,
in denen der Durchgangsverkehr bewusst
in die Stadt geholt wurde. Mittlerweile
habe ein Umdenken stattgefunden. Das
Auto werde zunehmend als Belastung
empfunden, die man aus ,der guten Stu-
be“ weitestgehend verbannen wolle. Mit
dem Ausbau des FSW indes werde an der
autogerechten Tradition festgehalten. An-
dere Stadte dachten Kipke zufolge bereits
Uber den Rickbau grofler Straflen nach
oder hatten diesen, wie beispielsweise

Ulm, schon umgesetzt.

»Politische Entscheidung*

Ingrid Burgstaller, Inhaberin des Lehr-
stuhls fir Stadtebauliches Entwerfen

und Stadtentwicklung an der TH, hat
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das Studierenden-Projekt initiiert. Ob
sie mit den Entwirfen bereits an die
Stadt herangetreten sei und wie denn die
Resonanz sei, wollten einige Interessierte
wissen. ,,lch habe Gespréache mit Kollegen
der Stadtplanung gefiihrt und keine
Ablehnung erfahren. Aber letztlich ist die
Entscheidung tber den Ausbau eine po-
litische®, sagte Burgstaller. Trotzdem
hofft sie, dass die Ideen ihrer Studenten
noch einmal eine fruchtbare Diskussion
Uber den Frankenschnellweg anstofien
werden. Schlief3lich kénne nicht ignoriert
werden, dass im ndheren Umfeld je nach
Planung fir 7.000 bis 19.000 Biirger neuer

Wohnraum geschaffen werden kdnnte.

Der Grunen-Landtagsabgeordnete
Markus Ganserer ist ebenfalls fest davon
Uberzeugt, dass die Entwirfe eine ,,Steil-
vorlage“ liefern, um erneut eine dringend
notwendige Diskussion zu entfachen.

SchlieBllich sei es nicht akzeptabel, dass

26

die Verkehrspolitik vorgebe, was stadte-

baulich méglich sei.

Man habe viele Ideen gesehen, die zeigten:
Keine Planung ist alternativlos. Das blof3e
Festhalten an Uberholten Konzepten sei
noch keine zukunftsfahige Politik. ,Wenn
keine Autobahn gebaut, sondern stadte-
baulich aufgewertet wird, bedeutet das
fur alle Bewohner Nirnbergs ein Mehr an
Lebensqualitat statt einem Mehr an mo-
torisiertem Verkehr®, restmiert Berthold

Sdder, Sprecher des VCD Nirnberg.

Auch viele andernorts geplante und

bereits gebaute Beispiele belegten,

so Soder, dass Hauptverkehrsstrafien
zugleich Lebensrdume sein kénnten. Der
Verkehrsclub

Technische Hochschule wollen diese Dis-

Deutschland und die

kussion auch in Nirnberg anregen. Soder
erlautert: ,Rahmenbedingungen und Ziele
andern sich. Mit einem Umbau zwischen

Rothenburger Straf3e und An den Rampen
werden Weichen gestellt.“ Die Frage sei,
ob es Nirnberg dabei gelingen werde, die
Infrastruktur fur die Mobilitadt der Zukunft
zu schaffen.
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Der Frankenschnellweg ist eine auto-
bahnéhnliche Kreisstrafle durch den
slidwestlichen Teil Nurnbergs innerhalb
des &dufleren Rings, der in den 1970er
Jahren auf den zugeschitteten Lud-
wig-Main-Donau-Kanal gebaut wurde.
Zusammen mit der straBenbegleitenden
Bahntrasse nimmt er Breiten bis zu 150
Meter an und stellt somit eine grof3e
Barriere zwischen den sudéstlich und
nordwestlich liegenden Stadtteilen dar.
Die Nutzung entlang der Schnellstrafle ist

Uberwiegend von Gewerbe gepragt.

Momentan sieht die Stadt Nirnberg einen
kreuzungsfreien Ausbau der Schnellstra-
Be vor. Hierflr sollen Teile der Strecke
Uber 1,8km L&nge untertunnelt werden,
wobei die derzeitige Straflenfliihrung an
der Oberflache beibehalten und durch
zusatzliche Tunnelabfahrten ergénzt wird.
An den restlichen Stellen soll die angren-

zende Bebauung durch acht Meter hohe

Aktuelle Planungen der Stadtverwaltung
entnommen aus der wissenschafltichen Arbeit, Gebhardt, Patzak, 2017

Larmschutzwénde abgeschirmt werden.
Die Planung aus den 90er Jahren zeigt
eine starke Konzentration auf den motori-
sierten Verkehr. Au3erdem wird vor allem
der Durchgangsverkehr durch den kreu-
zungsfreien Tunnel gestarkt, der kaum
eine belebende Funktion fir die Stadt
hat. Der Ausbau verschlimmert zudem die
Situation mit Trennung und Abgrenzung
der sldlich gelegenen Stadtteile.

Derzeit liegt das Vorhaben auf Eis, da der
Bund Naturschutz eine Klage gegen das
Vorhaben erhoben hat.

Die Planungen zum Ausbau des Fran-
kenschnellweges  kdénnen  durchaus
kritisch gesehen werden, sind doch bei
entsprechenden verkehrstechnischen
MaBnahmen (Ausbau der Umleitung/
Autobahn, etc.) stirkere stddtebauliche
Umsetzungen vorstellbar. Unter anderen
bieten die Lage, die gute OPNV-Anbindung

Uber S-Bahn, U-Bahn und Bus ein hohes
Entwicklungspotential, was einen urbane

Nutzung des Gebietes rechtfertigen wiirde.

Im Folgendem Auszlge der online verdf-
fentlichten Planungen des Servicebetrieb
Offentlicher Raum Niirnberg: ,6 Vorteile
durch den kreuzungsfreien Ausbau des

Frankenschnellweg*

(abrufbar unter www.nuernberg.de [Pro-

jekt Frankenschnellweg])
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1. Staufrei in die Stadt

Taglich  stehen  Autofahrerinnen und
Autofahrer aus Nirnberg und der Metro-
polregion auf dem Frankenschnellweg und
den querenden Straf3en im Stau. Auch die
benachbarten Stadtteile leiden unter der
Uberlasteten KreisstraBBe. Denn hier wer-
den Schleichwege genutzt, um dem Stau
auszuweichen. Durch den geplanten Tunnel
kdnnen diese Fahrzeuge téglich flussig

und ohne Behinderung auf dem Franken-
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schnellweg fahren. Oberhalb des Tunnels
halbiert sich dann die Anzahl der Fahrzeuge
und es kommt nicht mehr zu Staus. Uber
60.000 Fahrzeuge passieren téglich das
Nadelohr zwischen An den Rampen und der
Schwabacher Straf3e. Nur sechs Prozent
davon ist nach einer Verkehrszahlung
Durchgangsverkehr. Alle anderen Verkehr-
steilnehmer kommen aus oder wollen nach
Nirnberg, Firth oder Schwabach.

2. Besser flir Anwohner

Nicht nur der Tunnel schitzt die Anwoh-
nerinnen und Anwohner in Zukunft vor
Larm. Zwischen Stadtgrenze und Jansen-
briicke, vor und nach dem Tunnel, sowie
in der Neuen Kohlenhofstrae werden
Larmschutzwande mit einer Gesamtlénge
von Uber drei Kilometern gebaut. Ergan-
zend sind Larmschutzfenster vorgesehen.
Uber 7.500 Anwohnerinnen und Anwohner

profitieren vom geplanten Larmschutz.

Insgesamt werden 2.560 Meter Larm-
schutzwand gebaut. Das heifit, dass die
Anwohner mit bis zu acht Meter hohen
Wénden vor dem L&rm abgeschirmt
werden. Die neue Kohlenhofstrafle erhélt
auf 500 Meter bis zu sechs Meter hohe

Larmschutzwénde.

Lt
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3. Mehr Griin

Im Bauabschnitt Mitte entsteht ein
neuer Stadtteilpark. Der sudliche Deckel
des Tunnels wird gemeinsam mit um-
liegenden Grinflachen zu einem Park
grofler als der Rosenaupark mit vielen
Spiel- und Erholungsmaéglichkeiten. Bei
der Gestaltung konnen die Birgerin-
nen und Blrger mitbestimmen. Diese
neue Grinflaiche kann uber 23 Tonnen

CO, pro Jahr abbauen. Zusatzlich zum

FSW Ausbaupline Stadt Niirnberg, SOR

fip

grinen Tunneldeckel gibt es weitere
Ausgleichsflachen fur die BaumaBBnahme:
Im Bereich zwischen den Bahngleisen
und dem Frankenschnellweg (7.000 m2)
wird ein gestalterisch anspruchsvoller
Sandlebensraum entwickelt, wo unter an-
derem Zauneidechsen leben kénnen.
Entlang des Frankenschnellwegs werden
zahlreiche Bdume und Bische neu ge-

pflanzt. Am Rande des Westparks wird
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Ackerbrachland mit Rasen, Hecken und
Baumreihen bepflanzt. Ein naturferner
Laubholzforst auf dem Silberbuck wird
zu einem naturnahen Laubmischwald
umgestaltet. Im Grindlachtal nérdlich von
Boxdorf und Neunhof werden beiderseits
der BundesstraBe B4 verschiedene

Feuchtlebensraume entwickelt.
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4. Vorausschauend in die Zukunft

Bisher gab es kein einheitliches Konzept
fur den Frankenschnellweg und die umlie-
genden Wohngebiete. Die Straf3e entstand
Stlck fur Stick - groBtenteils auf dem
trockengelegten Ludwig-Donau-Main-Ka-
nal. Der Ausbau des Frankenschnellwegs
beendet die jahrzehntealte Notlésung,
verbindet sldliche Stadtviertel mit der
Innenstadt und bietet eine Losung fiir die
Zukunft.

Das Stadtentwicklungskonzept fiir den
Nirnberger Stden bestétigt, dass ,,..mit
dem Umbau des Ludwig-Donau-Main-Ka-
nals zum  Frankenschnellweg die
bestehende rdumliche Trennung der
Stadtteile und Wohngebiete imNirnberger
Suden verstarkt“ wurde. Die Birgerinnen
und Burger sehen ,viel Hoffnung im Aus-
bau von Radwegen und der Vermehrung

von Freirdumen®,

Der geplante Tunnel bietet dem Nurnber-
ger Suden ,Chancen zur Aufwertung des
Wohnumfelds und die bessere Vernetzung
der Stadtteile.”

5. Besser fiir die Umwelt

Der kreuzungsfreie Ausbau des Franken-
schnellwegs reduziert die Abgasbelastung
schon alleine dadurch, dass es keine tagli-
chen Staus mehr gibt. Hinzu kommt, dass
durch den Tunnel und die La&rmschutzwan-
de Feinstaub und Stickstoffdioxid von
den Wohngebieten ferngehalten werden.
Der Ausbau des Frankenschnellwegs ist
bereits als eine Verbesserung im Luftrein-
halteplan der Stadt Nirnberg aufgefihrt.

6. Mehr Rad- und FuBwege

Der Ausbau des Frankenschnellwegs
schafft Platz fir dringend notwendige
Rad- und Gehwege. Fuf3gdngerinnen und
FuBganger sowie Radfahrerinnen und Rad-
fahrer kénnen durch die neuen Wege (iiber
funf Kilometer) die grofle Verkehrsachse
Frankenschnellweg einfacher, schneller
und sicherer Uberqueren. Denn Rad und
Gehwege in der Griinanlage auf dem Tunnel

verbinden die beiden anliegenden Stadtteile.
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Verldsst man Gostenhof zu Fuf3 oder mit
dem Rad durch die Bahnunterfiihrung
hat man den Eindruck die Stadt zu
verlassen. Von Slden aus der Sudstadt
betritt man den Frankenschnellweg mit
seinen lebensgefahrlichen, labyrintischen,
autobahnartigen Fahrspuren und von
Norden Uber die Ringlberfihrung ist
eine Anndherung erst gar nicht erlaubt.
Die Konsequenz ist, dass St. Leonhard
und die weiteren westlichen Stadtge-
biete vom trendigen Gostenhof und der
vitalen Sidstadt abgehdngt sind, mit
der zwangslaufigen Folge zahlreicher
sozialer Probleme. Diese wurden bereits
vor Uber 15 Jahre in der vorbereitenden
Untersuchung der Stadt Nirnberg doku-
mentiert.Die Ausbaupldne zum FSW mit
umfangreichen Einhausungen, genannt
Tunnel, werden mit zusatzlichen Rampen
und Abbiegespuren die Segregation St.
Leonhards auf Ewig verfestigen. Im So-

Sem 2015 im Seminar ,Kénnen Nirnbergs

Ausfahrtstraen Boulevards werden?”
gelang Helena und Sophie Hellmann der
Beweis, dass es eine vielversprechende
Alternative zur Einhausung des Fran-
Den vielfachen
(Urbanitat,

Baulandgenerierung, bis hin zu positiven

kenschnellweges gibt.
Potentialen Integration,
Auswirkungen in der Weststadt und dem
neuen Forschungscampus der FAU/ THN
etc.) wollen wir mit diesem Projekt auf den
Grund gehen. Ganz nebenbei wird zudem
die Beschéftigung mit den historischen
Spuren des Konig-Ludwig-Kanals weitere

Impulse geben kénnen.

Aus diesen grob skizzierten Potentialen
wird es |hre stadtebauliche Aufgabe sein,
die innerstadtische periphere Lage des
Frankenschellweges in eine (natirlich)
stark befahrene aber lebendige Stadt-
straf3e (Boulevard) zu transformieren. Der
FSW konnte als Ader fir alle Verkehrsteil-

nehmer einer pulsierenden, vernetzten

Aufgabenstellung
Prof. M.Sc. Dipl.-Ing. Ingrid Burgstaller

dichten Stadt dienen. Der Umgang mit den
Emissionen der Bahn und des FSW wird
bei den Uberlegungen eine wichtige Rolle
spielen, ebenso wie mégliche Angebote fir
eine funktionierende Ankunftsstadt oder
die historischen Spuren des Kénig-Lud-
wig-Kanals. Ausgehend von diesem
urbanen Rickgrat sollen von der Einmin-
dung des Landwehrgrabens im Siden bis
zur Unterflihrung des Ringes angrenzende
brachliegende oder unternutzte Flachen
auf ihre potentiellen urbanen Stadtstruk-

turen untersucht werden.




05.10.2016

19.10.2016

09.11.2016

16.11.2016

29.11.2016

22.12.2016

17.01.2017

27.01.2017

Termine

Ortsbesichtigung
mit Volker Gmelin, Verkehrsclub Deutschland eV.
und Dr. Igor Noev, Gastprofessor TH Niurnberg

Vortrag Ramona Bretschneider, Planungsleitung Frankenschnellweg,
Service Offentlicher Raum Stadt Niirnberg

Vortrag Space Syntax und Gastkritik, Christian Schwander

Vortrag ,Epistemic paradox of spontanious urban phenomenon‘ und Gastkritik Dr. Igor Noev
offentliche Zwischenpréasentation in der Villa Leon

Gastkritik Christian Schwander

Besuch im Studio: Christian Vogel, 2. Blrgermeister Stadt Nirnberg

Abgabe und Endprasentation mit zahlreichen Gasten

Information, Prasentation und diverse Gastkritik Prof. Dr. Harald Kipke, Urbane Mobiliat, Fakultat
Bauingenieurwesen, TH Nirnberg
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Analysen

Geschichte des Frankenschnellweges
Untersuchung der Nutzungsstruktur, Denkméler,
Bewohnerdichte und Altersverteilung
Infrastruktur - OPNV

Bestandsaufnahme Griinstruktur
Verkehrszahlung am FSW

Space Syntax Analyse Bestand
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Historischer Hintergrund
Zeitstrahl

793 Karlsgraben | Fossa Carolina
Scheitert an technischen Problemen

1825 Thronbesteigung Kénig Ludwig |

Planung des Ludwigkanals

&> d -l
1836 - 1846 Bau des Ludwigkanals

Um der Konkurrenz Bahn standhalten zu kdnnen

1923 Grundbebauungsplan Nurnberg

von Hermann Jansen nach amerikanischem Vorbild

1950 Stillegung Wasserstrafie

nach massiven Kriegsschaden

1963 Beschluss zum Bau des FSW

)\

1968 - 1976 Bau Frankenschnellweg
Baustopp am Knotenpunkt ,,An den Rampen“ um
zu hohes Verkehrsaufkommen zu vermeiden
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Denkmaler
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Grinflachen Nirnberg Baumbestand
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Verkehrszahlung
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Montag, 10102016, 10:45 - 12:30 Uhr

Verkehrszahlung
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Grundlage Verkehrszahlung 2014, Baurefertat Verkehrsplanungsamt
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Space Syntax Analyse Nirnberg / Furth,
Log Choice r800, Fu3géanger

Space Syntax

Entnommen aus Vorlaufforschung

Burgstaller, Kipke, Tausch, Botzki: ,,Routenwahlverhalten von Fufigangern“

Space Syntax ist eine Methode, welche
die Beziehung zwischen menschlicher
Aktivitat und gebautem Raum untersucht,
beschreibt und darstellt. Im Rahmen einer
Forschungsarbeit tber geplante Siedlun-
gen in London beschéftigten sich Bill Hillier
und Julienne Hanson in den 1970er Jahren
an der Barlett School of Architecture mit
dieser Thematik und entwickelten dabei
die Space Syntax Methode. (Rose, Schwan-
der 2008, S.32)

Diese Analysemethode basiert auf zwei
unterschiedlichen Ideen: Der Raum
beeinflusst  menschliche  Handlungen
hinsichtlich Bewegung, Interaktion mit
anderen Menschen oder der Betrachtung
von Objekten im Raum. Bewegung ist im
Wesentlichen linear, Interaktion erfordert
einen konvexen Raum und von jedem
Punkt des Raumes sehen wir ein anders
geformtes Sichtfeld. Stadte sind genau
nach diesen Eigenschaften aufgebaut,

Straflen als lineare Elemente, Platze als
konvexe Freiflaichen und von jedem Punkt
aus hat man ein anderes Sichtfeld. Auf die-
ser Grundlage kann man den stadtischen
Raum erforschen warum er so ist, wie er

ist.

Die zweite |dee umfasst die Beschreibung
des menschlichen Raumes nicht als Eigen-
schaften einzelner Rdume, sondern als eine
Wechselbeziehung zwischen mehreren
Orten, welche das rdumliche Layout bilden.
Kein Raum hat ein statisches Aussehen, da
jeder Raum von verschiedenen Blickpunk-
ten anders innerhalb des Layouts aussieht.
In der Abbildung sind zwei Graphen zu se-
hen, wobei jeder Kreis (node) einen Raum
und jede Linie (edge) eine Tir darstellt.
Obwohl beide Graphen unterschiedlich ge-
zeichnet sind, stellen sie jedoch dasselbe
dar. Zudem kann aus diesen Graphen der
Grad an Integration-Segregation Uber die

Distanz gemessen werden. Je integrierter

ein Kreis ist, desto besser erreichbar ist er

auch zu allen anderen Kreisen.

Der objektive Analyseansatz bewertet
den Raum und dessen Konfiguration im
Gesamtbild des Modells, unabhéngig von
Tektonik, Materialitat oder Textur. Die Werte
unterschiedlicher rdumlicher Verknipfun-
gen bieten das Potential fir einen Nachweis
von Zusammenhangen im sozialen Bereich,
wie beispielsweise die FuB3gangeraktivitat,
der Immobilienwert oder das Sicherheits-
gefihl. (Rose, Schwander 2008, S.32)

Der abstrahierte Raum als Modell flr die
Analyse kann als axiale Raumkomponente
im urbanen Bewegungsraum erfolgen.
Gleichzeitig ist die Untersuchung auch im
konvexen Raum innerhalb von Geb&uden
oder im offentlichen Raum mit lokalem
Schwerpunkt méglich. (Rose, Schwander
2008, S.32f) Dieser Schwerpunkt wird auf
die Bewertung des o&ffentlichen Raums
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gelegt, da hier der stadtische Zusammen-
hang aussagekraftiger ist und die lineare
Abstraktion urbane Bewegungsmuster dar-
stellt.

Grundsétzlich wird zwischen drei Ana-
lysemethoden in  einem stddtischen
Strukturmodell unterschieden: Integration,
Choice und Log Choice. Integration stellt
die Zentralitat dar, indem die topologische
Entfernung jedes Segments zu allen

anderen oder innerhalb eines festgelegten

U

total depth from
salle commune: 18

]

A5\

interact in convex spaces

sea changing visual fiebds as they move

around built environments

Radius gemessen wird. Je kleiner der Radi-
us (R) gewahlt wird, desto deutlicher zeigen
sich relative Erreichbarkeiten in lokalen
Zentren (Bspw. entspricht R800, 800m,
das sind etwa zehn Minuten FuBweg). Klei-
nere Zentren innerhalb eines Stadtgeflges
sind fur grofe Stadte ein wichtiges Struk-
turmerkmal und zeigen die Vernetzung und
Konzentration von Aktivitaten auf3erhalb
des Stadtkerns. Choice bildet dagegen das
Durchgangspotential einer Verbindung ab.
In der Analyse wird die Haufigkeit, mit der
ein Segment Teil des glnstigsten Weges

zwischen allen méglichen Wegstrecken ist,
dargestellt. Inwiefern Stadtteilzentren zu
erreichen sind, zeigt beispielsweise eine
Choice-Berechnung mit dem Radius 2000
in der lokalen Erreichbarkeit. Die Berech-
nung der globale Erreichbarkeit (Rn) lasst
das Potential einer Strecke als Hauptstraf3e
fir den Durchgangsverkehr erkennen. Bei
der Log Choice Analyse wird der Radius
der betrachteten Segmente durch einen
Logarithmus verfeinert, um die wichtigsten
Ubergeordneten Verbindungen deutlicher
darzustellen. (Rose, Schwander 2008, S.34)
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Impressionen aus dem Studio
) Besuch 2. Biirgermeister Christian Vogel,
Geschaftsbereich u.a. Servicebetrieb Offentlicher Raum SOR (Ausbau FSW) am 17.01.2017
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Die Arbeit am Frankenschnellweg hat
auch bei uns im Schwerpunkt Stadtebau
und Stadtplanung eine langere Geschich-
te. Sie grindet auf die Erkenntnisse der
Lehrforschung um Space-Syntax, die ich
zusammen mit meinem Kollegen Prof.
Gunnar Tausch seit dem Wintersemester
2013/14 betreibe und baut auf die im
Seminar Uber die urbanen Potentiale
der groflen Ein- und Ausfahrtsstrafien
Nirnbergs auf. In diesem Zusammenhang
danke ich Prof. Dr. Harald Kipke, Urbane
Mobilitat, Fakultdt Bauingenieurswesen
und Christian Schwandner, langjahriger
Mitarbeiter bei Space-Syntax Limited fir
die kontinuierliche kritische Begleitung.
Helena und Sophie Hellmann danke ich fiir
die inspirierende Vorstudie zum FSW, die
mit geschickter Sortierung der Fahrbah-
nen am Nadeldhr zur Landgrabenstrafie

vollig neue Optionen fir weitreichende

stddtebauliche Neuordnungen eréffnete.

Das Projekt hatte ohne die kontinuierli-
che Begleitung von dir, Harald, und die
unermidliche Begleitung der Space-Syn-
tax-Studien durch Sophie Hellmann und
Christian Schwander nicht diese ,Fahrt’

aufnehmen kénnen.

Bernd Baudler sei stellvertretend fur alle
Aktiven des VCD ebenso gedankt wie
der moralischen Unterstltzung des Bund
Deutscher Architekten BDA, Kreisverband
Nirnberg Mittel-/ Oberfranken sowie
der Baulust - Initiative fir Architektur &
Offentlichkeit e.V.

Bei der Herstellung dieser Dokumen-

tation waren viele hilfreich. Danke an

Danksagung

alle. Ohne die ausreichende finanzielle
Unterstitzung waére die Produktion nicht
maoglich gewesen. Hier ist an erster
Stelle die Unterstitzung des Bundesmi-
nisteriums fir Familie, Senioren, Frauen
und Jugend BMFSFJ und der Bundesarchi-
tektenkammer BAK von 2014 zu nennen.
Neben dem erfolgreichen Beitrag fir
Lucas Lang beim Bundeswettbewerb
yAltersgerecht Bauen und Wohnen -
Barrierefrei, quartiersbezogen, integrativ“
haben die Auslober dankenswerter
Weise auch an die jeweiligen betreuenden
Professoren gedacht. Mit weiteren Finanz-
mitteln der BaulLust konnte der Druck

ermoglicht werden. Herzlichen Dank!

Ndrnberg im April 2017
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