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Seit Alexander Mitscherlichs „Unwirt-

lichkeit der Städte – 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 Städten in einer Art  

Endlosschleife diskutiert. Die nun über 

einen Zeitraum von ca. 20 Jahre hinweg 

immer noch aktuellen Ausbaupläne zum 

Frankenschnellweg sind der Anlass über 

die Dilemmata in der Stadtplanung nach-

zudenken und die Relevanz der aktuellen 

Diskussion über menschengerechte und 

lebenswerte Städte 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 über-

zeugenden roten Faden der jüngeren 

(automobilen) Verkehrsgeschichte hin 

zur autogerechten Stadt und die schwie-

rige Abkehr von dieser. Obwohl zahlreiche 

technische Anwendungen dem ÖPNV ei-

nen neuen Attraktivitätsschub bieten und 

wissenschaftliche Erkenntnisse immer 

wieder nachweisen, dass Straßenausbau 

immer noch mehr Verkehr anzieht, ist das 

Paradigma des fließenden motorisierten 

Individualverkehrs nach wie vor fest in die 

reflexartigen Denkschemata verankert. 

Der Weg zur rad- und fußgängerfreund-

lichen und menschengerechten Stadt ist 

weit und mühselig.

Die politische Diskussion um den Kli-

mawandel wird intensiv an den Zielen 

der Energieeffizienz und Einsparung 

von Kohlendioxid geführt. Weniger von 

der Öffentlichkeit beachtet wurden die 

Bemühungen, der Versiegelung unserer 

Landschaft Einhalt zu gebieten. Bereits 

2003 haben sich Bund, Länder, kommuna-

le Spitzenverbände und zahlreiche weitere 

Partner mit dem Ziel, nur noch 30 ha pro 

Tag neu zu versiegeln, zum Bündnis für 

Flächensparen 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 Städte. 

Seit einigen Jahren wachsen die Städte 

wieder. Dass dies auch Nürnberg betrifft, 

ist z.B. an den knappen Baulandreserven 

zu erkennen.  Angefeuert durch die 

globale Finanzpolitik, die grob verkürzt zu 

neuen Wertanlagen im Immobiliensektor 

führt, hat sich dieses Problem massiv ver-

schärft, sodass 2015 ein weiteres Bündnis, 

dieses Mal für bezahlbaren Wohnraum 

verabschiedet wurde. Eines der Kernpro-

bleme ist der Mangel an Wohnbauland. 

Die 18 Entwürfe der Studierenden zum 

Frankenschnellweg setzen sich u.a. mit 

diesen beiden Fragen auseinander.

Der verhängnisvolle, symbiotische 

Partner der ‚autogerechten Stadt’ ist die 

‚funktional getrennte Stadt’. Deren starre 

Gebietskategorien der Flächenplanung 

sind gesetzlich verfestigt in der BauNVO. 

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



6

Inzwischen hat man erkannt, dass die 

sozial, kulturell, strukturell und funktional 

gemischte Stadt andere flexiblere ge-

setzliche Grundlagen benötigt. Zu Beginn 

des Projektes befand sich die hierfür 

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 überzeugen wie überraschend 

einfach es wäre, bezahlbaren Wohnraum 

in größeren Mengen an diesem bestens 

erschlossenen Ort zu generieren. Die 

Neuausrichtung des Verkehrs und die 

Potentiale der neuen Gebietskategorie 

‚Urbanes Gebiet’ könnten die planungs-

rechtlichen Voraussetzungen schaffen. 

Weitere aktuelle Themen der öffentli-

chen Diskussionen zur Zukunft unserer 

Städte unterstützen 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 Städteranking von Greenpeace zur 

nachhaltigen Mobilität, erschienen im 

März 2017, die Stickstoffbelastung in 

Ballungsräumen und die Überschreitung 

der Grenzwerte vom November 2016, die 

Förderung des Radverkehrs der Städte, 

etc. etc.  So stellt die Greenpeace-Studie 

auf Seite 23 der Stadt Nürnberg fest: 

„Nürnberg gerät mit seinen schlechten 

Feinstaub- und Stickoxidwerten in Zug-

zwang: Seit Jahren werden diese zu häufig 

überschritten – Schuld ist in großen 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 verlängern, anstatt 

das lange bekannte Problem endlich 

anzugehen. Lieber setzt sich die Stadt für 

den Ausbau des Frankenschnellwegs hin 

zu einer Art Stadtautobahn ein – eine Idee 

aus vergangenen Zeiten, in denen das 

Auto noch das Maß aller Dinge war. Statt 

nach mutigen und kreativen Lösungen zu 

suchen, um das stauträchtige Nadelöhr 

zu entschärfen, solle die Verkehrslast nun 

einfach in einen Tunnel gepackt werden 

– eine Lösung, die für noch mehr Verkehr 

sorgen könnte.“ 

Die Zeiten haben sich geändert. Die 

Verantwortlichen müssten nur den Mut 

haben das Großprojekt Frankenschnell-

weg zu begraben. Es könnte 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 Straße zu lösen und an Stra-

ßenräume zu denken, die mehr sind als 

ein monofunktionaler Infrastrukturstrang 

für 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 Straßenrand bis zu 100m bei 

Autobahnen (Bundesfernstraßengesetz 

FStrG; Bayerisches Straßen- und Wege-

gesetz BayStrWG) oder entsprechenden 

Schallschutzwänden und Wällen zu 

befreien. Komplexe Zusammenhänge 

‚angebauter’ Stadtstraßen erfordert we-

sentlich mehr Einsatz, nicht zuletzt auch 

aufgrund der permanenten Indoktrination 

des fließenden motorisierten Verkehrs. 

Das Überzeugende bei diesem Ansatz 

ist jedoch, dass nicht nur alle Verkehr-

steilnehmer, deren Anforderungen nach 

Entfaltung sehr unterschiedlich sind, in 

Betracht gezogen werden müssen und die 

Nutzungen der ‚angebauten’ Baustruktu-

ren insbesondere im Erdgeschoss für den 

Straßenraum von maßgeblicher Bedeu-

tung sind, sondern dass das ‚Hinterland’ 

dieser Straße unglaubliche Entwicklungs-

potentiale bekommt. In erster Linie betrifft 

dies das Areal um die Fuggerstraße – ei-

nen permanenten Problembereich von St. 

Leonhard und Sündersbühl. Gerade an der 

Fuggerstraße kann man sehr gut ablesen 

was der autobahnartige Frankenschnell-

weg in einer Stadt anrichtet. Auf einer 

im Nürnberger Stadtgebiet zentral gele-

genen Fläche breitet sich der Handel mit 

Gebrauchtwägen und die dazugehörigen 
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Nebennutzungen flächenfressend und 

nutzungsverdrängend aus. Diese Nutzung 

leistet keinen Beitrag für das tägliche 

Leben ihrer Bürger. Nicht umsonst findet 

man diese Nutzungen normalerweise an 

den großen Ausfahrtstraßen am Stadt-

rand. Wir sind hier aber mitten in der 

Stadt. Über die für die Bewohner proble-

matischen Auswirkungen kann man alle 

paar Wochen in der Nürnberger Presse 

Berichte und Klagen nachlesen.

Um das Fugger-Areal haben sich alle Bei-

träge der Studierenden gekümmert. Es ist 

erstaunlich, wie einfach die Aktivierung 

dieses Areals funktionieren würde. Im 

Prinzip ist die Erschließung bereits gesi-

chert. Alle öffentlichen Nahverkehrsarten 

sind fußläufig bestens zu erreichen. Die 

Bebaubarkeit für Wohnnutzungen aller 

Art liegt zum Greifen nah. Entsprechend 

günstig sollten die Baufelder zu vermark-

ten sein.  

Die Straße als Ader im Viertel könnte 

vielfältige inspirierende Auswirkung auf 

die Stadt bieten. Sie könnte Identität 

stiftend sein. Jacobs Allan in seinem 

Werk Great Streets hat bereits 1993 eine 

fulminante Zusammenstellung großer, 

meist europäischer Straßen in ihrer 

Funktionalität, atmosphärischen Dichte 

und städtebaulichen Bedeutung geliefert.  

Die inspirierende Wirkung die von diesen 

Straßen, ob die Rambla in Barcelona, oder 

die berühmten Boulevards von Paris hat an 

Attraktivität nicht eingebüßt. Gerade der 

vielfältigen Intensität gilt die Faszination. 

Es ist viel los, viel ist in Bewegung, viel ist 

zu sehen. Dort liegen die bekannten Cafés. 

Der Handel blüht, weil die Menschen auf 

ihren zahlreichen Wegen vorbeikommen 

und weniger, weil sie extra dorthin fahren. 

Es gibt Straßen 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 größere 

Handelseinheiten befruchten sich gegen-

seitig, individuelle Werkstätten, Labels 

oder aus der jeweiligen lokalen Szene sich 

entwickelnde Milieus charakterisieren 

die lokalen Eigenheiten und machen eine 

Straße unverwechselbar und damit die 

dazugehörige Stadt.

Anders ist es, wenn eine Straße, wie 

derzeit beim Frankenschnellweg, die 

Trennung der Viertel manifestiert. Endlos 

weit erscheint St. Leonhard, Sündersbühl 

und Sandreuth von der Altstadt entfernt zu 

sein. Die Nachbarschaft zur Südstadt und 

zu Gostenhof dürfte in den Mental Maps 

der Nürnberger eher schwach ausgeprägt 

sein. Natürlich 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 Städte, z.B. Kopenhagen aber 

auch Ulm oder Hannover betreten Neu-

land hinsichtlich des Rückbaus von der 

autogerechten Stadt hin zur menschen-

gerechten und damit fußgänger- und 

fahrradfreundlichen Stadt. Mehr dazu ist 

u.a. in der Literatur des kleinen Literatu-

rüberblicks 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 wäre. 

Einigen ist es dabei gelungen, diesen 

zusätzlich mit neuen Themen aufzuladen. 

Verena Engel (Seite 61) nutzte die topog-

rafische Besonderheit des Bahndamms 

für einen grünen kreuzungsfreien Radweg 

und Helena und Sophie Hellmann änder-

ten an den Fahrbahnen erst mal (fast) 

nichts, bebauten dann aber den Mittel-

streifen ebenso wie die Randbereiche mit 

publikumsintensiven und öffentlichen 

Nutzungen. Mittels Tempo 30 wird dieser 

zum integralen Bestanteil von St. Leon-

hard und Sündersbühl. Dies deckt sich 

tagesaktuell mit der Forderung des Ver-

kehrsausschusses des Bundesrates vom 

März diesen Jahres!   Exemplarisch zudem 

seien Thomas Laufkötter (Seite 109) oder 

Sophia Scholl (Seite151) erwähnt, die mit 
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Baumstrukturen angenehme atmosphäri-

sche Aufenthaltsqualitäten anbieten. 

Die Studierenden haben in zahlreichen 

Ideen gezeigt wie der Damm zum 

baulich-typologischen Bestandteil des 

Frankenboulevards werden könnte, die 

trennende Wirkung abgebaut werden 

könnte und welche ungeahnten urbanen 

Potentiale in einer dichten Bebauung 

zwischen Bahn und F(S)W liegen. Wie 

eine ausgeklügelte Typologie zwischen ei-

nem neuen urbanen Boulevard aussehen 

könnte 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 Stellplatzflä-

chen in den hinteren und unteren dunklen 

Flächen geben die Basis. Darüber wird 

gewohnt. Weite Blicke über den Bahnkör-

per zur Altstadt mit Burg oder nach Süden 

sind garantiert. Die Typologien reagieren 

auf die Emissionen der Umgebung.

Eine weitere interessante Herausforderung 

war die Betonung der räumlichen Wirkung 

der die Bahn begleitenden Bebauung. 

Während Cora Gehrig (Seite 73) die alte 

Gewerbestruktur am südlichen Rand 

des ehemaligen Güterhauptbahnhofes 

mit moderaten Höhensprüngen aufgriff, 

sah Dominik Kühleis (Seite 103 ) im 

sogenannten Gleisdreieck den richtigen 

Ort für eine Landmark. In Ergänzung zu 

den Schloten und dem Speicherturm der 

N-ERGIE-Werke setzte er ein Cluster von 

Hochhäusern, die diesen wichtigen Knoten 

für Bahnreisende weit sichtbar markieren 

könnten. Kai Gebhardt dagegen lud die 

Wiederherstellung des historischen Ha-

fenbeckens des König-Ludwig-Kanals mit 

einem markanten Hochhaus auf (Seite 67).

Alle sehen in dem Bereich zwischen 

Rothenburger und Schwabacher 

Straße ideale Optionen für eine neue 

räumliche Identität von St. Leonhard. 

Zahlreiche funktionale, historische oder 

stadträumliche Optionen sowie Chancen 

des Freiraumes können wie selbstver-

ständlich einbezogen werden. Das 

Wegenetz hat hier seine höchsten Integ-

rationswerte und die Anbindung mit dem 

ÖPNV könnte nicht besser sein. Zudem ist 

die geschichtliche Aufladung durch das 

im Dornröschenschlaf liegende alte Ha-

fenbecken ein willkommener Anlass für 

einen identitätsstiftenden Stadtteilplatz. 

Schön herausgearbeitet z.B. bei Verena 

Engel oder Kai Gebhardt in Verbindung mit 

einer Parkerweiterung bis zur Villa Leon. 

Wie diese Barriere der Bahn strukturell 

überwunden werden könnte, war ein 

herausragendes weiteres Ziel. Allen 
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voran ist die inspirierende städtebauli-

che ‚Erzählung’ 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 über die Bahn nach Gos-

tenhof ermöglicht, liefert Material für 

weitere Betrachtungen ebenso wie der 

stadtstrukturelle Trick von Regina Hagen-

maier, den S-Bahn-Halt ‚Rothenburger 

Straße’ 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 

Laufkötter (Seite 109) weitere Varianten 

möglicher Vernetzungen über die Bahn. 

Andere waren in ihren Betrachtungen 

so radikal, den F(S)W als abkürzende 

Tangente zum Ring komplett aus dem 

Netz zu nehmen. Die ‚Umleitung’ auf die 

Fuggerstraße generiert ein überraschend 

ruhiges, hochattraktives Wohnquartier. 

Die Arbeiten von Sven Jessel und Victo-

ria Konuk sowie von Patrick Schäferling 

(Seiten 97 und 133) sind sehr anschau-

liche Beispiele dafür. Die Aufladung 

des ’Fuggerareals’ durch eine Straßen-

bahnschleife zur Landgrabenstraße der 

Südstadt zeigt die Arbeit von Sophia Stoll 

(Seite 151). 

Besonders schön herausgearbeitet sind 

die Potenziale für differenzierte lokale 

Nachbarschaften in St. Leonhard und 

Sündersbühl südwestlich des Franken-

boulevards in der Arbeit von Corinna 

Patzak (Seite 121 ) Während hier ein dich-

tes Netz an Wegen kleine Quartiersplätze 

miteinander verbindet, werden bei Ma-

ximilian Schilling (Seite 139) und Dimitri 

Schledowitz (Seite 145) großräumige 

Grünvernetzungen nachhaltig verstärkt. 

Der Grünzug von Westen wird fast bis zum 

kleinen Park der Vila Leon herangeführt 

und könnte von dort zum Gleisdreieck 

und dann zur Südstadt weiterleiten. 

Seit dem Wintersemester 2013/14 wird im 

Schwerpunkt Lehrforschung die sozial-

räumliche Logik der Städte Nürnberg und 

Fürth erarbeitet. Eine knappe Erklärung 

ist zusammen mit den Bestandsplänen 

ab Seite 53 zu finden. Die Studierenden 

haben für ihre Arbeiten die räumlichen 

Auswirkungen untersucht. Von Interesse 

war, inwieweit die räumliche Integration 

gestärkt werden kann oder wo ruhige 

neue Wohngebiete entstehen könnten. 

Hierbei wird der Nachweis geliefert, 

dass die Verbindungen nach Gostenhof, 

Tafelhof und zur Südstadt für Fußgänger 

und Radfahrer wesentlich besser sein 

könnten, genauso wie eine integrierte 

Mitte zwischen Rothenburger und 

Schwabacher Straße.

Lassen Sie sich inspirieren! Wir, die wir 

ein Semester lang an diesem Stück Stadt 

von Nürnberg gearbeitet haben, wollen Sie 

anregen, über die wertvollen städtischen 

Potenziale entlang des Frankenschnell-

weges neu nachzudenken.

Nürnberg im April 2017
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Stadt statt Autobahn
VCD – Verkehrsclub Deutschland e.V.

Wir sind der Meinung, dass Verkehrskon-

zepte in erster Linie für die Menschen und 

nicht für Autos gemacht sein müssen. 

Daher sind wir hoch erfreut über die 

fachliche Unterstützung der Technischen 

Hochschule für unser Engagement gegen 

die geplante Autobahn quer durch die Stadt. 

(Bernd Baudler, VCD Nürnberg)

Ein gutes Bus- und Bahnangebot, mehr 

Platz für Fahrräder und Fußgänger, spar-

same und gemeinsam genutzte Autos, 

mehr Sicherheit für Kinder: So sieht 

nachhaltige Mobilität für den ökologischen 

Verkehrsclub VCD aus. Mit ihm haben um-

weltbewusste Menschen eine Alternative 

zu herkömmlichen Automobilclubs und die 

Verkehrspolitik ein ökologisches Korrektiv. 

Der VCD begleitet politische Entscheidungs-

prozesse, berät umweltbewusste mobile 

Menschen und vertritt ihre Interessen. Er 

arbeitet als unabhängige Organisation für 

eine Mobilität, die unsere Gesundheit, das 

Klima und die Umwelt schont. 

Die Nürnberger Südstadt, St. Leonhard und 

Gostenhof sind dicht bewohnte und bunte 

Quartiere. Dazwischen liegt aktuell eine 

unattraktive, verwahrloste und vom Verkehr 

dominierte Restfläche. Ein kreuzungsfrei 

ausgebauter Frankenschnellweg würde die-

se Situation noch verschärfen. Er wird weder 

den sich ändernden Mobilitätsbedürfnissen 

noch den Zielen einer lebenswerten Stadt 

und einer guten Umweltqualität gerecht. 

Nicht die Befriedigung einer am bisherigen 

Verkehrssystem orientierten Nachfrage, 

sondern ein an umwelt- und klimapolitischen 

Notwendigkeiten ausgerichtetes Angebot 

an Verkehrsraum muss die Prämisse sein. 

Dieser Paradigmenwechsel bietet enorme 

Chancen für die städtebauliche Innenent-

wicklung. 

Die Entwürfe der Studierenden im Mas-

terstudiengang Architektur zeigen, welche 

Potenziale hier verborgen liegen. Die hoch-

verschuldete Stadt Nürnberg muss sich 

dringend von einer Planung befreien, die 

noch mehr Autos in die die Stadt holt, damit 

Staus an anderer Stelle erzeugt und die Luft-

qualität weiter verschlechtert. Im Gegenteil: 

Ein Großteil der bisherigen Verkehrs- und 

Brachflächen gehört der Stadt. Wesentliche 

Teile davon könnten vermarktet werden. 

Das würde Geld in die leeren Kassen spülen. 

Flächen für Wohn- und Gewerbeflächen 

sind knapp und werden händeringend 

gesucht. Die Entwürfe zeigen, wie viele 

Menschen hier leben, arbeiten und einkau-

fen könnten und wie viele Grünflächen man 

zusätzlich schaffen könnte.

Wir wünschen allen Leserinnen und 

Lesern viel Vergnügen und Inspiration 

beim Betrachten dieser Ideen. Lassen sie 

sich anstecken von der Kreativität und 

der Begeisterung für eine bessere Stadt!  

Unterstützen Sie uns… 

Weitere Infos unter www.stattautobahn.de 

und www.vcd.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 können, habe ich die Aus-

baupläne des Frankenschnellwegs nicht 

zum zentralen Inhalt meines Vortrages 

gemacht. Ich werde jedoch, dort wo es 

sich anbietet, eine inhaltliche Verbindung 

herstellen.

Nach einer kurzen Klärung der Herkunft 

und des Begriffs der autogerechten Stadt 

mit einem soziologischen Schwenk versu-

che ich Ihnen den Paradigmenwechsel im 

Leitbild der autogerechten Stadt in Form 

von drei groben Phasen vor Augen zu 

führen, um dann zum Schluss einen Blick 

in die Gegenwart und ferne Zukunft zu 

werfen. Eines lässt sich aber vorab schon 

sagen: Das Leitbild der autogerechten 

Stadt ist in Nürnberg und wohl auch in den 

meisten deutschen Städten immer noch 

das Leitbild der politischen Mehrheit.

Die autogerechte Stadt

Der Begriff der „autogerechten Stadt“ 

geht auf den Architekten und Stadtplaner 

Hans Bernhard Reichow zurück, der 

seine gleichnamige Publikation 1959 

veröffentlichte und auch hier gleich 

in der Nähe seine städtebaulichen 

Spuren hinterließ (Parkwohnanlage Nürn-

berg-Sündersbühl).

Gerade wegen dieses Titels wurde 

Reichow als Propagandist für 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 präsent und wurde von vielen seiner 

Zeitgenossen forciert. Der Zeitgeist dieser 

Jahre war geprägt von der Vorstellung der 

Flüssigkeit jeglichen Verkehrs im Sinne 

eines biologistischen Ideals. Er entsprang 

der Idee einer Überlegenheit des Na-

türlichen 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 städtisches Leben prägen 

und sozialen Austausch ermöglichen und 

vorantreiben, haben keinen Platz in einer 

solchen Vorstellung. Ich erwähne diesen 

Punkt, weil er erklärbar macht, warum 

besonders Ingenieure so denken wie sie 

denken. Verkehr wird von ihnen aus einer 

physikalisch-naturwissenschaftlich Sicht 

erklärt, wie Wasser oder Blut. Es ist eine 

fragmentierte, stark materielle Sichtweise 



16

von oben. Die Teilnehmer am Verkehr sind 

willenlose Materie in einem Gesamtsys-

tem. Stockungen und Stau sind für den 

gesamten Organismus schädlich. Die 

Blutkörperchen des Verkehrs transportie-

ren den Wohlstand in die Städte.

Für diese Denkweise gibt es viele 

Belege, wie u.a. der aus der Medizin 

entlehnte Begriff des (Verkehrs)infarkts. 

Das in den 60er Jahren erschienene 

Handbuch „Grundlagen der Straßenver-

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 für Verkehr, nämlich 

Bedürfnisse des Menschen, die nicht alle 

an einem Ort befriedigt werden können, 

fand in diesen Überlegungen keinen Platz. 

Die Wahrnehmung von Verkehr als eigen-

ständiges Betrachtungsobjekt entstand 

erst mit dem Aufkommen des Automobils. 

Bis heute meinen die Menschen mit 

„Verkehr“ Autoverkehr. In einem derartig 

mechanistischen Ordnungsverständnis 

von Stadt als technischen Organismus 

steht der Mensch als soziales Individuum 

mit all seinen Unzulänglichkeiten und 

Unterschieden hinten an.

Nur ein Beispiel: Bei keinem Modus zur 

Ortsveränderung sind die Geschwin-

digkeitsunterschiede so groß wie im 

Fußgängerverkehr. Fußgänger gehen mal 

schnell, mal langsam, bleiben stehen, um 

sich zu unterhalten oder zu beobachten. 

Alter und körperliche Konstitution 

sind weitere Einflussgrößen, die eine 

große Streubreite in den Fußgänger-Ge-

schwindigkeiten nach sich ziehen. Das 

Verfrachten des Menschen in eine 

Blechumhüllung 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 Fußgänger 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-

onäre Gruppierungen zu den stärksten 

Protagonisten des Autoverkehrs 

zählen. Die ideologische Überhöhung 

der Geschwindigkeit des Autoverkehrs 

war ganz besonders in Deutschland die 

stärkste Motivation zur Schaffung einer 

autogerechten Stadt.

Nach dem Krieg führte diese Denkweise 

innerhalb von 60 Jahren zu einer grotes-

ken automobilen Rüstungsspirale, die in 

ihrer Konsequenz in eine Form der ver-

kehrspolitischen Alternativlosigkeit mit 

katastrophalen Auswirkungen führte.

Erste Transformationsphase zur 
autogerechten Stadt - die Straße als 
ästhetisches Wunschobjekt (1950-
1970): 

Die deutschen Städte wiesen nach dem 

Krieg noch die Merkmale der Fußgänger- 

und ÖPNV-Stadt der Vorkriegszeit auf. 

Autogerecht waren lediglich die wenigen 

in der NS-Zeit gebauten Autobahnkilo-

meter, die jedoch für die Städte kaum 

eine Rolle spielten. Bei den Stadt- und 

Verkehrsplanern herrschte ein Geist der 

Verachtung für alles Alte vor, ganz beson-

ders in Deutschland. Endlich konnten die 

Prinzipien umgesetzt 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 

höheren Anteil und galt als Sinnbild der 

Moderne, eben exakt so, wie es die Stadt-

planer der Vorkriegszeit forderten. Diese 

Vorstellungen gingen dem eigentlichen 

Bedarf häufig voraus. Ein Beispiel hierfür 

ist der durch die Automobilkonzerne 

initiierte Abbau der Straßenbahnnetze 

in vielen nordamerikanischen Städten in 

den 30er Jahren („großer amerikanischer 

Straßenbahnskandal“). 
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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 Städten noch eine zulässige 

Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h. 

Es verwundert daher nicht, dass das 

Vorläuferprojekt des Frankenschnellwegs 

aus dem Jahre 1920 noch angebaut war 

und die Erschließung der Randnutzungen 

direkt von der Straße aus erfolgte. 

Bereits 1924 wurde die Forschungsgesell-

schaft für Straßen- und Verkehrswesen 

gegründet, welche ein umfangreiches 

Instrumentarium zur Erstellung von 

Planungsrichtlinien zum Straßenbau 

schuf. Nur mit dem Trennungsprinzip 

der Verkehrsarten konnten innerorts die 

Geschwindigkeiten für den Autoverkehr 

weiter angehoben werden. Die vorran-

gige Berücksichtigung der Belange des 

Kfz-Verkehrs flossen damit zunehmend in 

die Vorgaben zur Gestaltung von Straßen 

im Innerortsbereich ein.

Der öffentliche Verkehr, der sich nach dem 

Krieg noch weitgehend durch die Straßen-

bahn manifestierte, wurde in dieser Phase 

zur aussterbenden Restgröße herabge-

stuft, die ohnehin mittel- bis langfristig 

verschwinden würde. Die Straßenbahn als 

öffentliches Verkehrsmittel symbolisierte 

zudem das verhasste Alte und wieder-

sprach der Doktrin der Modernität zumal 

sie den Fluss im Kfz-Verkehr störte und 

Jahre später ebenso von diesem gestört 

wurde. Daraus entstand die Vorgabe, dass 

staatliche Mittel für den Ausbau der Stra-

ßenbahn nur dann zur Verfügung stehen, 

wenn die Straßenbahn über einen eigenen 

reservierten Straßenraum verfügte. Da 

dies ohne Einschränkungen der Flächen 

für den bevorzugten Autoverkehr in den 

Innenstädten nicht möglich war, ebnete 

diese Regelung in den 70er Jahren den 

Weg zu einer umfassenden Stilllegung 

von Straßenbahnnetzen in deutschen 

Städten.

Der Autoverkehr hatte jedoch zu dieser 

Zeit noch nicht seine hässliche Seite 

gezeigt, es gab noch zu wenige Privat-

fahrzeuge. Nur so ist es zu erklären, dass 

um 1960 noch der Wille bestand, den 

Durchgangsverkehr möglichst weit in die 

Stadtzentren zu führen. Es entstanden 

die in allen Städten bekannten Aus-

baumaßnahmen meistens in oder um 

die mittelalterliche Stadtbefestigung 

herum, die so genannten Altstadtrin-

ge. Der Wunsch einer Führung des 

Durchgangsverkehrs durch die Städte 

hindurch war geprägt 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 Städte eine Selbstverständlichkeit 

darstellten.

Widerstand kam derzeit vor allem von 

wertkonservativ eingestellten Bürgern, 

denen die autogerechten Umbaupläne und 

die damit verbundenen Veränderungen im 

Stadtbild zu weit gingen. 1966 wehrten 

sich viele Bürger in München gegen das 

Vorhaben, den Altstadtring unter dem 

Prinz-Carl-Palais in einen Tunnel zu ver-

legen. Der Bau des Tunnels ließ sich zwar 

nicht verhindern, aber es löste bereits 

zu dieser Zeit kontroverse Diskussionen 

aus, wie viel Stadt dem Autoverkehr 

geopfert werden sollte. Die Fortführung 

des Altstadtrings in München zwischen 

Sendlinger Tor und Isartor wurde von den 

Bürgern 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, 

Schnellstraßen mitten durch die Städte 

zu bauen, wie die Pläne zum Umbau von 

München oder Nürnberg aus dem Jahr 

1960 zeigen.

Während in München allerdings die Pläne 

einer Führung des Autobahnverkehrs 

durch die inneren Stadtbezirke am Pro-
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test der Bürger scheiterten und später 

durch den Bau einer vom Stadtzentrum 

entfernten Ringstraße (mittlerer Ring) im-

mer weiter zurückgestellt wurden, ist der 

Gedanke einer Schnellstraßenverbindung 

von zwei Autobahnenden auf der Fläche 

des ehemaligen Main-Donau-Kanals in 

Nürnberg ein Relikt aus dieser Zeit, das 

allerdings erst in einer schon fortgeschrit-

tenen Umsetzungsphase und auch nur 

vorerst ausgebremst wurde. Die Pläne 

einer kreuzungsfreien West-Ost-Querung 

werden dagegen interessanterweise nicht 

mehr weiter verfolgt.

Die derzeitigen Vollendungspläne des 

Frankenschnellweges verheddern 

sich somit gleichzeitig in ihrer eigenen 

Widersprüchlichkeit und in ihrem 

Anachronismus, denn in kaum einer 

Stadt werden heute noch Verkehrswege 

so ausgebaut, dass die Gefahr besteht, 

unerwünschten Durchgangsverkehr 

so nahe an das Stadtzentrum zu 

führen. Dieses Vorgehen ist für einen 

Außenstehenden nicht erklärbar und 

resultiert ganz offensichtlich aus 

einer unterschiedlichen Wertung der 

Nürnberger für alles, was südlich der 

Bahn liegt.

Verdrängung des Unerwünschten- 
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 Verkehrsunfälle 

nahmen zu. Dies führte zu einer deutliche-

ren Berücksichtigung der Geschwindigkeit 

in den Planungswerken. Nachdem eine 

Erhöhung der Verkehrssicherheit durch 

eine Reduzierung der zulässigen Höchst-

geschwindigkeit innerhalb der Städte 

dem Diktum der Flüssigkeit des Kfz-Ver-

kehrs widersprach, behalf man sich 

indirekter fahrzeugseitiger Maßnahmen 

(Gurtpflicht) und ersetzte Zebrastreifen 

durch Lichtsignalanlagen (Ampeln).

Weiterhin wurden die Erkenntnisse zur 

Verkehrssicherheit auf Außerortsstraßen 

auf die innerörtlichen Straßen übertragen. 

Mehr Sicherheit durch mehr Übersicht-

lichkeit und Orientierbarkeit. Das bereits 

erwähnte Ordnungsprinzip meldete sich 

zurück. Heute erkennen wir es immer 

noch in Form von Verkehrsinseln, Fahr-

bahnmarkierungen und großzügigen 

Schilderbrücken.

Wie bereits angedeutet findet in dieser 

Phase bereits eine Kritik am Automobil 

statt. Die Wahrnehmung des Autoverkehrs 

ist nun nicht mehr mit ausschließlich po-

sitiven Attributen gestützt. Erstmalig wird 

er nicht nur als Segnung, sondern auch 

als Belastung begriffen. Das ursprünglich 

Gute wird zum Schlechten, das man aus 

der guten Stube fernhalten möchte.

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 genährt werden muss.

In dieser Zeit wird ein Mythos geboren: 

„Jeder 7. Arbeitsplatz hängt vom Auto ab“. 

Man könnte fast glauben, dies sei Absicht 

gewesen. Es markiert den Beginn der mo-

bilen Alternativlosigkeit. Der Zuwachs des 

Autoverkehrs und das damit verbundene 

Erobern des städtischen Raumes werden 

von den Menschen und ihren politischen 

Vertretern ohne Ausnahme als eine 

unabwendbare und vor allem notwendige 

Tatsache akzeptiert. Hier drängt sich 

geradezu die Metapher einer Opfergabe 

auf. Eine Entlastung vom Autoverkehr ist 

nur durch das Opfer einer Ausweichroute, 

einer Umgehungsstraße, einer noch 

attraktiveren Straße an anderer Stelle 

möglich. Diese Vorstellung hat sich seit-

her ganz tief in das persönliche Weltbild 



19

der Menschen gegraben und hält bis in 

die heutige Zeit selbst bei den jüngeren 

Menschen an, wie ich bei diesem Projekt 

feststellen musste. Die Vorstellung, eine 

Verkehrsentlastung durch eine Steuerung 

der Verkehrsnachfrage zu erzielen, liegt 

vollkommen außerhalb der Vorstellungs-

kraft der politischen Entscheidungsträger 

und lässt die Anwendung preispolitischer 

Mechanismen zur Nachfragesteuerung 

geradezu als ketzerisch erscheinen- selt-

samerweise nicht im öffentlichen Verkehr 

(z.B. in Nürnberg 9Uhr-Mobicard).

Vor allem größere Städte versuchen 

ab 1970 städtischen Raum für die Be-

wohner der Stadt zurückzugewinnen. 

Es entstanden Fußgängerzonen in den 

Innenstädten und verkehrsberuhigte 

Bereiche vor allem in Gründerzeitvierteln. 

Die Umsetzung erfolgte allerdings mit dem 

bereits genannten Opfer der Bündelung 

des Kfz-Verkehrs auf besser ausgebauten 

Verkehrsachsen. Damit wurde noch 

mehr Kfz-Verkehr angezogen und die 

Innenstädte entwickelten sich zu solitären 

Kommerz-Zonen.

Die durch Automobile in den Städten ver-

ursachte Luftverschmutzung wird durch 

fahrzeugseitige Lösungen bekämpft. 

Vorrangiges Ziel ist jedoch keine Reduzie-

rung des Autoverkehrs, sondern vor allem 

Anreize zum Kauf neuer umweltfreundli-

cher Kraftfahrzeuge zu schaffen. Diese 

Maßnahme hatte nur bedingt Erfolg, wie 

wir seit den letzten Abgasskandalen 

wissen. Jedoch wird die Idee der zügigen 

Erschließung der Stadtkerne durch den 

Autoverkehr nun nicht mehr weiterver-

folgt. Stattdessen konzentrierte man sich 

auf die Schaffung von Straßenringen im 

Mittelbereich der Städte, die i.d.R. die 

Stadt des ausgehenden 19. Jahrhunderts 

umschließen. So entstanden in München 

der mittlere Ring und in Nürnberg der 

„Ring“.

Der Ziel-/Quellverkehr von und zur 

inneren Stadt sollte zunehmend auf 

öffentliche Verkehrssysteme verlagert 

werden. Es begann damit auch der Aus-

bau des ÖPNV als reines Anreizsystem. Da 

preispolitische Maßnahmen gegenüber 

dem Kfz-Verkehr unterblieben, entstand 

damit zwar Neuverkehr im ÖPNV, aber 

kaum weniger Kfz-Verkehr. In Nürnberg 

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 

endgültig unerwünscht in den Städten. Es 

werden Autobahnringsysteme geplant, 

die großräumig und mit ausreichendem 

Abstand um die Städte herumführen und 

den großräumigen aber auch regionalen 

Durchgangsverkehr ableiten sollten. Die 

planerische Umsetzung dieser Außenrin-

ge war zunächst relativ einfach, scheiterte 

dann aber häufig an Partikularinteressen 

der Umlandgemeinden, so dass diese Au-

tobahnringe sowohl um München als auch 

in Nürnberg/Fürth unvollendet blieben.

Auch hier werden die konzeptionellen 

Widersprüche eines kreuzungsfreien Aus-

baus des Frankenschnellweges deutlich, 

der gerade für den wachsenden Lkw-Ver-

kehr einen klaren Anreiz zur Abkürzung 

bietet und planerisch in Konkurrenz zu 

einem entsprechenden Bau oder Ausbau 

eines mittleren oder äußeren Straßen-

rings steht.

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

Mit den ausgehenden 80er Jahren zeigte 

der anhaltende Ausbau der öffentlichen 

Verkehrssysteme in vielen westdeut-

schen Städten bereits Wirkung, so dass 

der ÖPNV wieder Anteile zurückgewinnen 

konnte. Die Wirkung war umso deutlicher, 

sofern schienengebundene Systeme 

eingeführt oder ausgebaut wurden und 

parallel keine Kapazitätserweiterungen 

im Straßennetz stattfanden. Auch der 

Radverkehr erlebte eine vorsichtige 

Renaissance, die bis heute anhält.
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Anders in den neuen Bundesländern: 

Dort fand bis in die ausgehenden 90er 

Jahre zunächst eine automobile Nach-

rüstung statt, die vor allem dem ÖPNV 

viele Fahrgäste wegnahm. Seit der 

Jahrtausendwende ist jedoch auch in den 

neuen Bundesländern wieder eine leichte 

Hinwendung zum ÖPNV festzustellen, die 

möglicherweise aber auch durch die bis 

2008 stark angestiegenen Treibstoffprei-

se verursacht sein könnten.

In den alten Bundesländern 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 

führt, muss abgewartet werden.

Die räumliche Verlagerung mit Bündelung 

des Verkehrs in benachbarte Stadtbereich 

stößt zwischenzeitlich auf den Unwillen 

immer selbstbewussterer Stadtbewohner 

und so bleibt als „ultima ratio“ nur noch 

das Versenken des lästigen Autoverkehrs 

in den Untergrund. Nach dem Prinzip 

„Aus den Augen aus dem Sinn“. Der 

Lösungsansatz ist zwar ungleich teurer, 

jedoch bietet er den politischen Instanzen 

die Möglichkeit Hoffnungen zu wecken, 

die niemals eingehalten werden können. 

Der vergrabene Autoverkehr im Tunnel 

bleibt nicht im Tunnel. Ganz im Gegenteil, 

es entsteht ein weiterer Anreiz für den 

Pkw-Nutzer in die sensibelsten Berei-

che der Städte zu gelangen. In Summe 

(oben und unten) wird die Fläche für den 

Kfz-Verkehr fast immer vermehrt, denn 

die Fläche an der Oberseite wird i.d.R. für 

Tunnelrampen, Ein- und Ausfahrten und 

Verflechtungsstrecken zum normalen 

Straßensystem benötigt. Tunnelrampen 

sind äußerst schwierig in das  Stadtbild 

zu integrieren und hinterlassen hässliche 

und lebensfeindliche Orte, so dass der 

Städtebau von allen Tunnellösungen nur 

selten profitiert. Tunnel für den Autover-

kehr sind das letzte Instrument, um das 

Leitbild der autogerechten Stadtplanung 

auch in der automobilen Neuzeit aufrecht-

zuerhalten.

Aus der Notwendigkeit für Tunnellösun-

gen wird jedoch ein Trend erkennbar, der 

erste Risse am Paradigma der autoge-

rechten Stadt zeigt: Es ist das steigende 

Selbstbewusstsein einer neuen elitären 

Stadtbevölkerung, die dem städtischen 

Leben wieder Vorteile abgewinnt. Die 

seit den 70er Jahren durch vielfältige 

Anreiz- und Verdrängungsmechanismen 

initiierte Stadtflucht (Pendlerpauschale, 

günstiges Bauland im Außenbereich etc.) 

schuf unterschiedliche Mobilitätsmuster 

bei Stadt- und Umlandbewohnern. 

Während Umlandbewohner die Nutzung 

des privaten Kraftfahrzeugs i.d.R. als 

alternativlos kennengelernt haben, üben 

zwischenzeitlich rückgekehrte und neue 

Stadtbewohner ein häufig nicht motori-

siertes Verkehrsverhalten ein. Die Stadt 

wird zum Anziehungspunkt und Experi-

mentierfeld neuer Mobilitätsformen.

Die Interessen der Stadtbewohner stoßen 

nun direkt gegen die Interessen der 

Umlandbewohner und umgekehrt. Um-

landbewohner wehren sich gegen neue 

Autobahnringe, während die Stadtbewoh-

ner alle Maßnahmen, die eine Förderung 

der Kfz-Nutzung begünstigen, ablehnen. 

In letzter Konsequenz wird der Konflikt 

vor der Haustüre der Stadtbewohner aus-

getragen, meist im Streit um die Nutzung 

öffentlicher Flächen für Bäume und 

Grünflächen oder für das Abstellen von 

Fahrzeugen.

Auch hier zeigt sich die Widersprüch-

lichkeit in den Ausbauplänen des 

Frankenschnellwegs, denn die Stadt 

Nürnberg macht sich wohl eher die An-

liegen der Umlandbewohner und weniger 

ihrer Bürger zu Eigen.

Zweite Transformationsphase 
– Technik als Chance für die Rückge-
winnung des Städtischen (ab 2010): 

Bevor wir nun in die Gegenwart kommen, 
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nochmals eine Zusammenfassung was 

das Leitbild der autogerechten Stadt 

auszeichnet: 

Es ist die vorrangige Ausrichtung des 

gesamten städtischen Siedlungsraumes 

an die Erfordernisse der störungsfreien 

Nutzung des Automobils. Es ist die 

Bereitstellung von ausreichender Fläche 

zur Realisierung der Geschwindigkeiten 

und räumlichen Ansprüchen von Auto-

mobilen. Alle anderen Aspekte und Ziele 

der Stadtplanung sind gegenüber diesem 

Anspruche nachrangig. 

Unseren Ingenieurstudierenden wird die-

ses Prinzip bis heute - zwar nicht in dieser 

Schärfe - aber sinngemäß immer noch so 

übermittelt.

Das Leitbild einer fußgängergerechten 

Stadt benötigt somit diesen Gegensatz 

und ist ohne das Leitbild der autogerech-

ten Stadt nicht denkbar. Der Wunsch nach 

mehr Berücksichtigung der Belange der 

Fußgänger entsprang bereits in den 80er 

Jahren, als zunehmend deutlich wurde, 

was das Leitbild der autogerechten Stadt 

für die Fußgänger als die schwächste 

Gruppe der Verkehrsteilnehmer zur Folge 

hatte. Vielen Fußgängern 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 Querungsmöglichkeiten 

zwischen den Knotenpunkten

Unbequeme Über- oder dunkle Un-

terführungen

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 

Schaltkästen

Führung an Baustellen

Ignoranz und Missachtung von kurzen 

Umweg-freien Fußwegebeziehungen 

in der Bauleitplanung

Vorrangige Nutzung des Straßen-

rands für Parkplätze an Stelle von 

Alleebäumen als Schattenspender

Die Stadt Nürnberg schafft Abstell-

möglichkeiten für Fahrräder jedoch 

nicht auf ehemaligen Pkw-Parkplätzen 

sondern auf Kosten der Flächen für den 

Fußgänger. 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 Fuß zurückgelegt 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 

Bedürfnissen und sinnlichen Wahrneh-

mungen des Fußgängers bezeichnet. 

Das Zufußgehen ist die älteste und ur-

sprünglichste Art der Fortbewegung und 

zwischenzeitlich sogar ein vielfältiges 

Forschungsobjekt nicht nur der Stadt- 

und Verkehrsplanung sondern auch der 

Soziologie, der Psychologie oder der 

Medizin geworden.

Vordenker einer fußgängergerechten 

Stadt gab es schon seit den 80er Jahren. 

Jedoch lief die Argumentation der Vertre-

ter einer anderen Planungsphilosophie 

zunächst eher gegen das Auto als für den 

Fußgänger, was eine frühere Akzeptanz 

tendenziell erschwerte. Die Protagonisten 

des Fußgängers als gleichberechtigten 
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oder sogar vorrangigen Verkehrsteilneh-

mer wurden daher in dieser Zeit häufig 

eher als Bremser des Fortschritts und 

Ewig-Gestrige angesehen und nicht als 

Vorbereiter einer neuen Zeit, die unser 

bisheriges Denken über Verkehr vollstän-

dig in Frage stellt. 

Von staatlicher Seite gibt es kaum Un-

terstützung. Die Berücksichtigung von 

Fußgängerbelangen hätte ja unter Um-

ständen eine Umverteilung der Flächen 

im Stadtraum zugunsten der Fußgänger 

bedeutet - also einen Rückbau von Flä-

chen für das Automobil. Für den Rückbau 

von Flächen des Autoverkehrs gibt es 

jedoch kein Fördergeld, was durchaus 

einen ökonomischen Aspekt beinhaltete, 

schließlich durfte die Verkehrspolitik 

keinesfalls die Wachstumsbelange der 

Automobilindustrie missachten. Eine au-

tomobilfreundliche Denkweise beeinflusst 

deshalb bis heute die Entscheidungen der 

Städte.

Es ist derzeit recht spannend, wann der 

gesellschaftliche Boden so reif ist, dass 

das Leitbild der menschengerechten 

Stadt eine Chance auf Realisierung erhält. 

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 schätzt und auch zuneh-

mend einfordert. Die von der Wirtschaft 

immer wieder geforderte Flexibilität der 

Arbeitnehmer schlägt nun auf ihre Weise 

zurück. In einer flexiblen Gesellschaft wird 

jeder Besitz als Belastung und einschrän-

kend empfunden, das gilt auch für das 

Automobil. Neue Formen der Mobilität, 

die ohne privates Fahrzeug auskommen, 

werden vor allem von dieser Generation 

getestet.

Moderne Telematik-Anwendungen, 

die ursprünglich für den Kfz-Verkehr 

entwickelt wurden (Navigationssysteme) 

haben in Verbindung mit mobilen Appli-

kationen (Apps) auf Smartphones den 

ursprünglichen Wettbewerbsnachteil 

des ÖPNV (Abfahrtsort- und Ab-

fahrtszeitinformation) gegenüber dem 

Automobil nahezu aufgehoben, während 

der Kfz-Verkehr nur eingeschränkt oder 

gar nicht davon profitieren konnte. Es 

gibt Hinweise, dass Navigationsgeräte 

vermehrt zu Staus führen. Darüber hinaus 

eröffnen mobile Applikationen riesige 

Lösungsmöglichkeiten zur Erfüllung auch 

spontaner Mobilitätswünsche ohne die 

Anschaffung und Haltung eines eigenen 

Kraftfahrzeugs. Wenn die emotionalen 

Gründe für den Besitz eines Pkw entfallen, 

kann in Zukunft wohl auf private Automo-

bile vollständig verzichtet werden.

Unsere Städte werden durch elektrisch 

angetrieben Privatfahrzeuge zwar saube-

rer, aber nicht fußgängerfreundlicher, da 

sie die gleiche Fläche beanspruchen wie 

ein herkömmliches Auto. Aber sie können 

im Stau stehen ohne dass daraus ein 

umweltpolitisches Argument für eine Ver-

flüssigung des Autoverkehrs hergeleitet 

werden kann.

Zwischenzeitlich rücken auch bislang 

unter Fachleuten längst bekannte aber 

immer noch konsequent ignorierte 

wissenschaftliche Erkenntnisse in das 

kollektive Bewusstsein: Wenn mit dem 

Bau oder Ausbau einer Straße eine 

Reduzierung des Zeitaufwands realisiert 

werden kann, zieht dies neuen Kfz-Ver-

kehr nach sich.

Wie das Beispiel Nürnberg zeigt, sind 

wir jedoch noch nicht so weit. Die über 

Jahrzehnte eingeübten Verhaltens- und 

Denkweisen sind gerade bei älteren 

Menschen sehr stabil und beeinflussen 

oft maßgeblich die Entscheidungsfindung 

in einer Stadt. Ein wirklicher Paradigmen-

wechsel zur fußgängerfreundlichen Stadt 

ist erst dann konstatierbar, wenn die 

Aufwertung von Flächen für Fußgänger in 

den Städten nicht durch eine Abwertung 

von städtischen Flächen an anderer Stelle 

erfolgt.

Auch bei den Ausbauplänen für den FSW 
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zeigt sich ein Wandel: Während noch 

vor 20 Jahren die Planungen für einen 

kreuzungsfreien Ausbau des FSW ohne 

großen Widerstand durchgesetzt hätten 

werden können, muss heute bereits 

ein recht großer visueller Aufwand ge-

trieben werden, um die Bürger von den 

vermeintlichen Vorteilen des Ausbaus zu 

überzeugen. Instrument der Grafiken ist 

hierbei interessanterweise die Kombinati-

on von GRÜN und schnellem Autoverkehr. 

Es wird die harmonische Verbindung von 

schnellem Autoverkehr und langsamen 

Fußgängerverkehr suggeriert. Leider 

haben diese Bilder nur sehr wenig mit 

der zu erwartenden Realität zu tun, zumal 

hauptsächlich der Lkw-Verkehr diese 

neue Abkürzung nutzen wird. Zudem sind 

viele Abschnitte der Straße gar nicht zu 

begehen, da sie dort anbaufrei und für 

Fußgänger nicht zugänglich sind.

Insgesamt soll wohl ein Bild entstehen, 

das die Landschaft zusammen mit der 

Schnellstraße in die Stadt hineinzieht. 

Die visuelle Aufwertung der Luftigkeit der 

Landschaft suggeriert hier einen Bereich, 

der am Stadtrand oder ganz außerhalb 

der Stadt vermutet wird. Mit Abgasen 

und Feinstaub soll auch gleich die fri-

sche Landluft ins Zentrum Nürnbergs 

gebracht werden. Auch wenn Ihnen meine 

Ausführung etwas zynisch vorkommen, 

so drängen diese Bilder eine bestimmte 

Interpretation auf: Exakt solche Bilder 

gingen vor 100 Jahren dem Bau der nord-

amerikanischen Freeways voraus.

Fazit

Hinsichtlich der zukünftigen Bewältigung 

unserer Mobilitätsbedürfnisse 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 abgerückt werden, bauliche 

Tatsachen zu schaffen, die später nur 

schwer umkehrbar sind.

Die derzeitigen Planungen zum Ausbau 

des FSW folgen unzweifelhaft noch dem 

Paradigma der autogerechten Stadt. Sie 

zeigen die vollständige Unterordnung 

des Städtischen unter eine technokra-

tisch-ambitionierte Verkehrsplanung. Man 

gewinnt fast den Eindruck, Nürnberg hat 

sein Image der Industriestadt südlich 

der Bahn noch nicht abgelegt und tut 

sich deshalb besonders leicht, dieses 

Restindustrie-Areal einer Schnellstraße 

zu opfern.

Die Studierenden sind da, um exakt 

an dieser Stelle nicht dem Automobil, 

sondern dem Städtischen eine Chance 

zu geben. Ich wünsche mir von unseren 

Studierenden möglichst viele kreative 

Ideen, wie wir diesen wertvollen Teil unse-

rer Stadt den Anwohnern und Flaneuren 

zurückgeben können.

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

Warum nicht aus dem Frankenschnellweg 

einen Frankenboulevard machen? Mit viel 

Grün, neuem Wohnraum und gesteigerter 

Aufenthaltsqualität. Das dachten sich 

angehende Architekten der Technischen 

Hochschule Nürnberg. Für ihre kreativen 

Ansätze gab‘s viel Lob.

Vor allem die Gegner des Ausbaus des 

Frankeschnellwegs (FSW) waren von den 

Alternativen begeistert. Dazu gehörten 

auch Mitglieder des Verkehrsclubs 

Deutschland (VCD), die gemeinsam 

mit der TH zu der Veranstaltung in der 

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. Leonhard und 

Steinbühl mit einzubeziehen. Am Ende 

lagen 20 verschiedene Entwürfe vor. Sie 

alle zeigen auf, wie die zentral gelegen 

Quartiere neu gestalten werden können, 

um sie für Menschen lebenswerter zu 

machen. Dabei wurde auf das enorme 

Potential hingewiesen, das hier liege. Als 

große Vorbilder dienten den Studenten die 

Champs-Élysées in Paris und die breiten 

Boulevrads in Barcelona, wo wie beim 

FSW täglich mindesten 60.000 Fahrzeuge 

verkehren.

Durch die Beispiele inspiriert, haben 

die jungen Männer und Frauen den 

Frankenschnellweg entschleunigt und 

ihn als Stadtstraße mit angrenzender 

Wohnbebauung, Markthallen, Cafés und 

parkähnlichen Flächen inklusive Wasser-

spielen in Anlehnung an den dort einst 

fließenden Ludwigskanal entworfen.

Autogerecht war einmal

Zuvor referierte Harald Kipke, Studien-

gangsleiter „Urbane Mobilität“ der TH, 

über das Thema „Von der autogerechten 

zur menschengerechten Stadt“. Dabei 

erinnerte er an längst 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 Städte dächten Kipke zufolge bereits 

über den Rückbau großer Straßen nach 

oder hätten diesen, wie beispielsweise 

Ulm, schon umgesetzt.

„Politische Entscheidung“

Ingrid Burgstaller, Inhaberin des Lehr-

stuhls für Städtebauliches Entwerfen 

und Stadtentwicklung an der TH, hat 
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das Studierenden-Projekt initiiert. Ob 

sie mit den Entwürfen bereits an die 

Stadt herangetreten sei und wie denn die 

Resonanz sei, wollten einige Interessierte 

wissen. „Ich habe Gespräche mit Kollegen 

der Stadtplanung geführt und keine 

Ablehnung erfahren. Aber letztlich ist die 

Entscheidung über den Ausbau eine po-

litische“, sagte Burgstaller. Trotzdem 

hofft sie, dass die Ideen ihrer Studenten 

noch einmal eine fruchtbare Diskussion 

über den Frankenschnellweg anstoßen 

werden. Schließlich könne nicht ignoriert 

werden, dass im näheren Umfeld je nach 

Planung für 7.000 bis 19.000 Bürger neuer 

Wohnraum geschaffen werden könnte. 

Der Grünen-Landtagsabgeordnete 

Markus Ganserer ist ebenfalls fest davon 

überzeugt, dass die Entwürfe eine „Steil-

vorlage“ liefern, um erneut eine dringend 

notwendige Diskussion zu entfachen. 

Schließlich sei es nicht akzeptabel, dass 

die Verkehrspolitik vorgebe, was städte-

baulich möglich sei.

Man habe viele Ideen gesehen, die zeigten: 

Keine Planung ist alternativlos. Das bloße 

Festhalten an überholten Konzepten sei 

noch keine zukunftsfähige Politik. „Wenn 

keine Autobahn gebaut, sondern städte-

baulich aufgewertet wird, bedeutet das 

für alle Bewohner Nürnbergs ein Mehr an 

Lebensqualität statt einem Mehr an mo-

torisiertem Verkehr“, resümiert Berthold 

Söder, Sprecher des VCD Nürnberg.

Auch viele andernorts geplante und 

bereits gebaute Beispiele belegten, 

so Söder, dass Hauptverkehrsstraßen 

zugleich Lebensräume sein könnten. Der 

Verkehrsclub Deutschland und die 

Technische Hochschule wollen diese Dis-

kussion auch in Nürnberg anregen. Söder 

erläutert: „Rahmenbedingungen und Ziele 

ändern sich. Mit einem Umbau zwischen 

Rothenburger Straße und An den Rampen 

werden Weichen gestellt.“ Die Frage sei, 

ob es Nürnberg dabei gelingen werde, die 

Infrastruktur für die Mobilität der Zukunft 

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

Der Frankenschnellweg ist eine auto-

bahnähnliche Kreisstraße durch den 

südwestlichen Teil Nürnbergs innerhalb 

des äußeren Rings, der in den 1970er 

Jahren auf den zugeschütteten Lud-

wig-Main-Donau-Kanal gebaut wurde.  

Zusammen mit der straßenbegleitenden 

Bahntrasse nimmt er Breiten bis zu 150 

Meter an und stellt somit eine große 

Barriere zwischen den südöstlich und 

nordwestlich liegenden Stadtteilen dar. 

Die Nutzung entlang der Schnellstraße ist 

überwiegend von Gewerbe geprägt.

Momentan sieht die Stadt Nürnberg einen 

kreuzungsfreien Ausbau der Schnellstra-

ße vor. Hierfür sollen Teile der Strecke 

über 1,8km Länge untertunnelt werden, 

wobei die derzeitige Straßenführung an 

der Oberfläche beibehalten und durch 

zusätzliche Tunnelabfahrten ergänzt wird. 

An den restlichen Stellen soll die angren-

zende Bebauung durch acht Meter hohe 

Lärmschutzwände abgeschirmt werden.  

Die Planung aus den 90er Jahren zeigt 

eine starke Konzentration auf den motori-

sierten Verkehr. Außerdem wird vor allem 

der Durchgangsverkehr durch den kreu-

zungsfreien Tunnel gestärkt, der kaum 

eine belebende Funktion für die Stadt 

hat. Der Ausbau verschlimmert zudem die 

Situation mit Trennung und Abgrenzung 

der südlich 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 können durchaus 

kritisch gesehen werden, sind doch bei 

entsprechenden verkehrstechnischen 

Maßnahmen (Ausbau der Umleitung/ 

Autobahn, etc.) stärkere städtebauliche 

Umsetzungen vorstellbar. Unter anderen 

bieten die Lage, die gute ÖPNV-Anbindung 

über S-Bahn, U-Bahn und Bus ein hohes 

Entwicklungspotential, was einen urbane 

Nutzung des Gebietes rechtfertigen würde. 

 

Im Folgendem Auszüge der online veröf-

fentlichten Planungen des Servicebetrieb 

Öffentlicher Raum Nürnberg: „6 Vorteile 

durch den kreuzungsfreien Ausbau des 

Frankenschnellweg“

(abrufbar unter www.nuernberg.de [Pro-

jekt Frankenschnellweg])
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PORTAL WEST

Kreuzung
Rothenburger Straße

Schw

Täglich stehen Autofahrerinnen und 

Autofahrer aus Nürnberg und der Metro-

polregion auf dem Frankenschnellweg und 

den querenden Straßen im Stau. Auch die 

benachbarten Stadtteile leiden unter der 

überlasteten Kreisstraße. Denn hier wer-

den Schleichwege genutzt, um dem Stau 

auszuweichen. Durch den geplanten Tunnel 

können diese Fahrzeuge täglich flüssig 

und ohne Behinderung auf dem Franken-

Nicht nur der Tunnel schützt die Anwoh-

nerinnen und Anwohner in Zukunft vor 

Lärm. Zwischen Stadtgrenze und Jansen-

brücke, vor und nach dem Tunnel, sowie 

in der Neuen Kohlenhofstraße werden 

Lärmschutzwände mit einer Gesamtlänge 

von über drei Kilometern gebaut. Ergän-

zend sind Lärmschutzfenster vorgesehen. 

Über 7.500 Anwohnerinnen und Anwohner 

profitieren vom geplanten Lärmschutz. 

schnellweg fahren. Oberhalb des Tunnels 

halbiert sich dann die Anzahl der Fahrzeuge 

und es kommt nicht mehr zu Staus. Über 

60.000 Fahrzeuge passieren täglich das 

Nadelöhr zwischen An den Rampen und der 

Schwabacher Straße. Nur sechs Prozent 

davon ist nach einer Verkehrszählung 

Durchgangsverkehr. Alle anderen Verkehr-

steilnehmer kommen aus oder wollen nach 

Nürnberg, Fürth oder Schwabach.

1. Staufrei in die Stadt 2. Besser für Anwohner
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Einfahrt
Landgrabenstraße

Kreuzung
wabacher Straße

Schlachthofstraße Am Pferdemarkt

Ausfahrt
Landgrabenstraße

Verbindungsgleis-
Brücke (DB AG)

An den Rampen

Landgrabenstraße

Ausfahrt
Südstadt

Volkmannst

Einfahrt
Südstadt

Insgesamt werden 2.560 Meter Lärm-

schutzwand gebaut. Das heißt, dass die 

Anwohner mit bis zu acht Meter hohen 

Wänden vor dem Lärm abgeschirmt 

werden. Die neue Kohlenhofstraße erhält 

auf 500 Meter bis zu sechs Meter hohe 

Lärmschutzwände.

Im Bauabschnitt Mitte entsteht ein 

neuer Stadtteilpark. Der südliche Deckel 

des Tunnels wird gemeinsam mit um-

liegenden Grünflächen zu einem Park 

größer als der Rosenaupark mit vielen 

Spiel- und Erholungsmöglichkeiten. Bei 

der Gestaltung können die Bürgerin-

nen und Bürger mitbestimmen. Diese 

neue Grünfläche kann über 23 Tonnen 

CO2 pro Jahr abbauen. Zusätzlich zum 

3. Mehr Grün

grünen Tunneldeckel gibt es weitere 

Ausgleichsflächen für die Baumaßnahme: 

Im Bereich zwischen den Bahngleisen 

und dem Frankenschnellweg (7.000 m²) 

wird ein gestalterisch anspruchsvoller 

Sandlebensraum entwickelt, wo unter an-

derem Zauneidechsen leben können. 

Entlang des Frankenschnellwegs werden 

zahlreiche Bäume und Büsche neu ge-

pflanzt. Am Rande des Westparks wird 

FSW Ausbaupläne Stadt Nürnberg, SÖR
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Ackerbrachland mit Rasen, Hecken und 

Baumreihen bepflanzt. Ein naturferner 

Laubholzforst auf dem Silberbuck wird 

zu einem naturnahen Laubmischwald 

umgestaltet. Im Gründlachtal nördlich von 

Boxdorf und Neunhof werden beiderseits 

der Bundesstraße B4 verschiedene 

Feuchtlebensräume entwickelt.

Bisher gab es kein einheitliches Konzept 

für den Frankenschnellweg und die umlie-

genden Wohngebiete. Die Straße entstand 

Stück für Stück – größtenteils auf dem 

trockengelegten Ludwig-Donau-Main-Ka-

nal. Der Ausbau des Frankenschnellwegs 

beendet die jahrzehntealte Notlösung, 

verbindet südliche Stadtviertel mit der 

Innenstadt und bietet eine Lösung für die 

Zukunft.

4. Vorausschauend in die Zukunft

Das Stadtentwicklungskonzept für den 

Nürnberger Süden bestätigt, dass „…mit 

dem Umbau des Ludwig-Donau-Main-Ka-

nals zum Frankenschnellweg die 

bestehende räumliche Trennung der 

Stadtteile und Wohngebiete im Nürnberger 

Süden verstärkt“ wurde. Die Bürgerinnen 

und Bürger sehen „viel Hoffnung im Aus-

bau von Radwegen und der Vermehrung 

von Freiräumen“.
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Der geplante Tunnel bietet dem Nürnber-

ger Süden „Chancen zur Aufwertung des 

Wohnumfelds und die bessere Vernetzung 

der Stadtteile.“

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

Der kreuzungsfreie Ausbau des Franken-

schnellwegs reduziert die Abgasbelastung 

schon alleine dadurch, dass es keine tägli-

chen Staus mehr gibt. Hinzu kommt, dass 

durch den Tunnel und die Lärmschutzwän-

de Feinstaub und Stickstoffdioxid von 

den Wohngebieten ferngehalten werden. 

Der Ausbau des Frankenschnellwegs ist 

bereits als eine Verbesserung im Luftrein-

halteplan der Stadt Nürnberg aufgeführt.

5. Besser für die Umwelt 6. Mehr Rad- und Fußwege

Der Ausbau des Frankenschnellwegs 

schafft Platz für dringend notwendige 

Rad- und Gehwege. Fußgängerinnen und 

Fußgänger sowie Radfahrerinnen und Rad-

fahrer können durch die neuen Wege (über 

fünf Kilometer) die große Verkehrsachse 

Frankenschnellweg einfacher, schneller 

und sicherer überqueren. Denn Rad und 

Gehwege in der Grünanlage auf dem Tunnel 

verbinden die beiden anliegenden Stadtteile.

Studie zur Baulandreserve (Entwurf Verena-Debora Engel), Studio Prof. Ingrid Burgstaller
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Aufgabenstellung
Prof. M.Sc. Dipl.-Ing. Ingrid Burgstaller

Verlässt man Gostenhof zu Fuß oder mit 

dem Rad durch die Bahnunterführung 

hat man den Eindruck die Stadt zu 

verlassen. Von Süden aus der Südstadt 

betritt man den Frankenschnellweg mit 

seinen lebensgefährlichen, labyrintischen, 

autobahnartigen Fahrspuren und von 

Norden über die Ringüberführung ist 

eine Annäherung erst gar nicht erlaubt. 

Die Konsequenz ist, dass St. Leonhard 

und die weiteren westlichen Stadtge-

biete vom trendigen Gostenhof und der 

vitalen Südstadt abgehängt sind, mit 

der zwangsläufigen Folge zahlreicher 

sozialer Probleme. Diese wurden bereits 

vor über 15 Jahre in der vorbereitenden 

Untersuchung der Stadt Nürnberg doku-

mentiert.Die Ausbaupläne zum FSW mit 

umfangreichen Einhausungen, genannt 

Tunnel, werden mit zusätzlichen Rampen 

und Abbiegespuren die Segregation St. 

Leonhards auf Ewig verfestigen. Im So-

Sem 2015 im Seminar „Können Nürnbergs 

Ausfahrtstraßen Boulevards werden?“ 

gelang Helena und Sophie Hellmann der 

Beweis, dass es eine vielversprechende 

Alternative zur Einhausung des Fran-

kenschnellweges gibt. Den vielfachen 

Potentialen (Urbanität, Integration, 

Baulandgenerierung, bis hin zu positiven 

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 Beschäftigung mit den historischen 

Spuren des König-Ludwig-Kanals weitere 

Impulse geben können.

Aus diesen grob skizzierten Potentialen 

wird es Ihre städtebauliche Aufgabe sein, 

die innerstädtische periphere Lage des 

Frankenschellweges in eine (natürlich) 

stark befahrene aber lebendige Stadt-

straße (Boulevard) zu transformieren. Der 

FSW könnte als Ader für alle Verkehrsteil-

nehmer einer pulsierenden, vernetzten 

dichten Stadt dienen. Der Umgang mit den 

Emissionen der Bahn und des FSW wird 

bei den Überlegungen eine wichtige Rolle 

spielen, ebenso wie mögliche Angebote für 

eine funktionierende Ankunftsstadt oder 

die historischen Spuren des König-Lud-

wig-Kanals. Ausgehend von diesem 

urbanen Rückgrat sollen von der Einmün-

dung des Landwehrgrabens im Süden bis 

zur Unterführung des Ringes angrenzende 

brachliegende oder unternutzte Flächen 

auf ihre potentiellen urbanen Stadtstruk-

turen untersucht werden.
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