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GRUSSWORT

Was macht die Qualitit stadtischer offentlicher
Réume aus? Gewiss ist einer der Schwerpunkte
ein intelligenter, gut funktionierender Verkehr.
Aber letzten Endes geht es um viel mehr, ndmlich
um den stddtischen Lebensraum insgesamt mit all
seinen Aspekten, die fiir die Lebensqualitit der
Bewohner eine zentrale Rolle spielen. Deshalb
muss das Zusammenwirken von Verkehrs- und
Stadtplanung intensiviert werden, auch, weil sich
der gesamte stddtische Raum im Wandel befindet.
Allseits sichtbare Herausforderungen sind die zu-
nehmende Auslastung der StraBen, die Luftver-
schmutzung, der Zuzug in die Stadte und hiufig
iiberkommene stadtische Leitbilder, die mit den
aktuellen Anforderungen der Biirger nicht mehr
vereinbar sind.

Es kann kein allgemeingiiltiges Handbuch mit
Musterlosungen fiir diese Herausforderungen ge-
ben — zu unterschiedlich sind die Situationen im
Einzelfall. Und doch kommt das Projekt des Deut-
schen Architekturmuseums einem solchen Hand-
buch ziemlich nahe:

Der Radverkehr kann durchaus als Schnitt-
stelle des stddtischen Verkehrs mit dem stddtischen
Lebensraum insgesamt begriffen werden: Ohne
den Radverkehr ist ein moderner und nachhaltiger
stadtischer Verkehr nicht denkbar, und gleicher-

malden tragt der Radverkehr erwiesenermalien
betrichtlich dazu bei, eine Stadt im Ganzen lebens-
wert zu machen.

Hier leistet das vorliegende Projekt einen
wichtigen Beitrag, indem der Radverkehr in einer
integrierenden Herangehensweise untersucht wird,
mit der die unterschiedlichen, relevanten Aspekte
Verkehrsplanung, Griinplanung, Aufwertung des
offentlichen Raums und stadtebauliche Gesichts-
punkte zusammengefiihrt werden. Die Vorstellung
in- und auslandischer Leitprojekte fiir den Radver-
kehr in diesem Rahmen fordert zugleich das Ver-
stdndnis und das Miteinander aller Verkehrsteil-
nehmer. Damit kann das Projekt als Impulsgeber
gleichermalf3en fiir Architektur und Stadtebau, fiir
Politik und Verwaltung — insbesondere auf kom-
munaler Ebene zur unmittelbaren Umsetzung —,
fiir Wirtschaft und Wissenschaft sowie fiir die breite
Offentlichkeit im Hinblick auf eine stérkere Ein-
bindung des Fahrrads in den Alltag wirken.

In diesem Sinne wiinsche ich dem Projekt
guten und vor allem nachhaltigen Erfolg.

— Norbert Barthle MdB;
Parlamentarischer Staatssekretdr;
Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur



Fahr Rad!
Die Riickeroberung
der Stadt

Eine Einflihrung



Die Qualitaten von offentlichen Raumen, urbanen Kultur-
landschaften und von Architektur und Stadtebau spielen fir
die konkreten Lebensbedingungen der Stadtbewohner

eine zentrale Rolle. [...] Deshalb muss das Zusammenwirken
von Architektur, Infrastruktur- und Stadtplanung mit dem

Ziel intensiviert werden, attraktive, nutzerorientierte 6ffentli-
che Rdume mit hohem baukulturellem Niveau zu schaffen.
Baukultur ist in einem umfassenden Sinne zu verstehen, als
Gesamtheit aller die Qualitat des Planens und Bauens
beeinflussenden kulturellen, 6konomischen, technischen,
sozialen und 6kologischen Aspekte.

— Leipzig-Charta zur nachhaltigen européischen Stadt 2007*

Radfahren leistet einen Beitrag zu lebenswerten Stadten,
effizientem stadtischem Nahverkehr, zur Verminderung von
Verkehrsstau und Verkehrslarm, kérperlichen Aktivitaten,
zur StraBensicherheit, sauberer Luft, zur Bekdmpfung des
Klimawandels, zur Einsparung fossiler Brennstoffe und

zu einem nachhaltigen Tourismus.

— Charta von Briissel 2009 zum Radverkehr in Europa?

Um Stadtgriin mit seinen sozialen, kulturell-dsthetischen,
gesundheitlichen, 6kologischen und 6konomischen
Funktionen zu erhalten oder neu zu schaffen, bedarf es
integrierter und vernetzter Planungsprozesse.

— WeiBbuch Stadtgriin 20172

Die drei Disziplinen Stadtebau, Landschaftsarchi-
tektur und Verkehrsplanung widmen sich demsel-
ben o6ffentlichen Raum, zumeist dem Stadtraum.
Sie stecken all ihr Wissen und ihre Kompetenz in
dessen Entwicklung und Verbesserung, und doch
koénnte die Kooperation untereinander noch ver-
bessert werden. Der Radverkehr spielt in allen drei
Bereichen mittlerweile eine zentrale, verbindende
Rolle; man kénnte ihn auch als Seismograf der Ur-
banitét bezeichnen.

Das Deutsche Architekturmuseum wiirdigt
mit seinem Projekt ,,Fahr Rad! Die Riickeroberung
der Stadt“ das bisher Erreichte in der Zusammen-
arbeit dieser Disziplinen in herausragenden Bei-
spielen. Es zeigt, wie eine Stadtentwicklung aus-
sehen muss, die in Zukunft noch mehr Menschen
auf das Rad lockt — und wirbt mit Projekten aus
aller Welt fiir diese sanfte Riickeroberung der Stadt.
In den Fokus geriickt werden ausgewéhlte Stadte
und Regionen wie Kopenhagen, New York, Karls-
ruhe oder Oslo, die zeigen, wie der Weg zu einer

nachhaltigen und sozialen Stadt auch {iber die Pla-
nungen fiir eine fahrradgerechte Stadt fiihren kann.

AKTUELLE HERAUSFORDERUNGEN

IM URBANEN RAUM
Das Umweltbundesamt formuliert in seiner Publika-
tion ,,Die Stadt fiir Morgen — umweltschonend mobil,
larmarm, griin, kompakt, durchmischt“4 eine iiber-
zeugende Agenda fiir die zukiinftige Stadtentwick-
lung. Allerdings ist die gegenwértige Ausgangslage
noch immer geprédgt vom Erbe der 1960er- und
1970er-Jahre, in denen das Leitbild der autoge-
rechten Stadt galt — mit den bekannten restriktiven
Folgen fiir alle (ibrigen Verkehrsteilnehmer. Erst im
letzten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts entstanden
wieder Projekte zur Re-Urbanisierung und Re-Di-
mensionierung des Straenraums zugunsten leben-
diger Stadtquartiere. Die Diskussionen um Luftver-
schmutzung und Klimawandel sowie die unter
wachsenden Verkehrsstromen leidenden Innenstéd-
te befordern das Umdenken weiter. Die Themen
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Flachenverbrauch und Aufenthaltsqualitdten ste-
hen langst auf den Agenden der Kommunalpolitik,
und Nutzungskonkurrenzen werden aufs Heftigs-
te ausgefochten. Da in Deutschland 37 Prozent der
Siedlungs- und Verkehrsflaiche dem Verkehr zuzu-
rechnen sind, 5 kann diese Flache von einer kriti-
schen Betrachtung und Neubewertung nicht aus-
geschlossen bleiben. Der fiir die européische Stadt
typische, beidseitig von Bebauung eingefasste Stra-
Benraum kann nicht ohne Weiteres verbreitert wer-
den. Wenn bessere Lebensbedingungen in den
Stadten geschaffen werden sollen, ist eine kluge
und moderierte Neuverteilung des Raumes unab-
dingbar. Fiir unterschiedlichste Geschwindigkei-
ten und MaRstédbe — von Kinderwagen und Rolla-
toren bis zu Lieferverkehr und Lastkraftwagen —
muss eine komfortable Verkehrsfldche entstehen.
Dabei sollten Verkehrsaufkommen und Anteile an
der stadtischen Verkehrsflache in einem ausbalan-
cierten Verhéltnis zueinander stehen. Die Frage
,Wem gehort der 6ffentliche Raum?“ muss neu ge-
stellt und beantwortet werden.

GRUN- UND FREIFLACHEN ZUR

VERBESSERUNG DER STADTISCHEN

LEBENSQUALITAT
Um die Lebensqualitét in kontinuierlich wachsen-
den Stiddten zu erhalten und weiter zu verbessern,
braucht es in einer zunehmend dicht bebauten und
intensiv genutzten Stadt mehr Platz auf Strallen
und Plitzen, mehr Griin- und Freiflichen. Die Ver-
kehrsplanung ist dabei immer mit der Stadt- und
Landschaftsplanung verbunden, und alle Beteilig-
ten bedingen sich wechselseitig. Stadtebauliche
Projekte enthalten dabei die Chance, Freiraum
strategisch zu denken. So vermdgen neue inner-
stadtische Griinrdume Verkniipfungen in die urbane
Peripherie oder in den Landschaftsraum herzustel-
len. Darin driickt sich auch ein verdndertes Nut-
zungsverhalten aus. Waren Griinflachen frither im
Wesentlichen Anlagen zum Promenieren, so miis-
sen heute ganz andere Anspriiche erfiillt werden,
etwa hinsichtlich Erholung, der Stadterschlieung,
sportlicher Aktivititen, Klimaschutz und Biodiver-
sitdt — um nur einige zu nennen.

Jeder Stadtbezirk sollte Zugang zu einem 6f-
fentlichen Griinraum haben. Diese Forderung hat
schon der Berliner Stadtplaner Martin Wagner vor
tiber hundert Jahren aufgestellt.¢ Um dies zu er-
reichen, wurden auch ungewohnliche Wege einge-
schlagen, wie etwa die Umgestaltung ehemaliger
Bahnanlagen. Prominente Beispiele dafiir sind die
Promenade plantée in Paris (1991) und die High
Line in New York (2009/2014). In beiden Fillen
konnten Verkehrsfldchen in die 6ffentliche Nutzung

zurlickgefiihrt und die urbane Biodiversitit we-
sentlich gesteigert werden. Solche Griinziige sind
in einem dichten Stadtgefiige hoch attraktiv. Sind
die beiden oben genannten Beispiele noch aus-
schlief3lich Ful3géngern vorbehalten, so gibt es doch
in den letzten Jahren immer mehr Umnutzungen,
die auch auf Fahrradfahrer zugeschnitten sind.

Eine steigende Anzahl von Radfahrern fiihrt
dazu, dass Stadte leiser und ihre Bewohner gesiin-
der werden, und im besten Fall bei entsprechender
Infrastruktur auch dazu, dass Stadte griiner werden
und ihre stadtrdumliche Qualitét steigt. In Rotter-
dam beispielsweise deckt das Netz separater Rad-
wege fast das gesamte Strallennetz ab; Fahrrader
und Autos werden gleichwertig behandelt.

Ein Rad hat mit seiner Geschwindigkeit und
Sitzhohe das richtige Mal3, um den Stadtraum be-
wusster zu erleben. Es sollte fiir alle Bevolkerungs-
gruppen zu nutzen sein — fiir Kinder und alte Men-
schen, fiir sportliche und geméachliche Fahrer, fiir
den Transport zum Kindergarten genauso wie als
Lastenrad des Paketdienstes. Dazu braucht man
eine Wegestruktur, die sicheres, komfortables und
zligiges Radfahren ermoglicht und die nicht in Kon-
flikt und in Konkurrenz zum Autoverkehr gerit.

EINE GEWANDELTE MOBILITAT

FUR LEBENSWERTE STADTE
Wenn man Amsterdam und Kopenhagen heute als
Vorbilder fiir exzellente Fahrradinfrastruktur nennt,
so muss erwéahnt werden, dass sie auf eine lingere
Tradition in der Nutzung dieses Verkehrsmittels
zurtiickblicken und fortwihrend an der Weiterent-
wicklung der Infrastruktur gearbeitet haben. Den-
noch gibt es auch in diesen Stddten kontroverse
Diskussionen zur Flachenverteilung. Es bedarf also
in jedem Fall einer politischen Auseinandersetzung
um die Zukunft des Stadtbildes. Der Rotterdamer
Stadtplaner Kees Christiaanse schligt Strallenmo-
delle als ,,evolutionidre Rahmen*“vor, die einem sich
andernden Bedarf, neuen Technologien und Ge-
setzgebungen angepasst werden konnen.

DieVerkehrsinfrastrukturund damitdie Stadte
miissen jetzt fiir den Rad-, Ful3- und 6ffentlichen
Verkehr ertiichtigt werden. Dies beinhaltet auch
das Angebot neuer Mobilitédtsdienstleistungen wie
zum Beispiel Car- oder Bikesharing. Die ,,multimo-
dale Mobilitat“, das hei3t die Nutzung des jeweils
passendsten Verkehrsmittels beziehungsweise die
Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel fiir
einen Weg, ist komplex und will organisiert sein.
Die dafiir notwendige stddtebauliche Gestaltung
und architektonische Umsetzung ist eine Heraus-
forderung fiir Architektur, Stadtebau und Land-
schaftsplanung.



1 Frankfurt am Main, nérdliches Mainufer,
70er-Jahre
2 Frankfurt am Main, nérdliches Mainufer,

nach der Umgestaltung 2006

"
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In bislang durch Autoverkehr gepréagten Stad-
ten werden sich eingeiibte Mobilitdtsmuster ver-
schieben, und dem Fahrrad wird ein gréf3erer Raum
gewdhrt werden. Pilotprojekte oder temporére Stre-
cken haben sich als hilfreich erwiesen, um diese
neuen Wege zu etablieren. Spektakuléres Beispiel
ist die Sperrung des Seine-Ufers in Paris fiir den
Autoverkehr, die erstmals 2016 realisiert wurde.
Der Gebrauchswert der gebauten Anlagen und das
Vergniigen der Fahrt durch die Stadt dienen als
{iberzeugende Argumente fiir solche Projekte. Uber-
haupt ist die Erlebnisqualitit ein wichtiges Moment.
Die sanften Kurven der Radbriicke Cykelslangen in
Kopenhagen sind dafiir ein beredtes Beispiel und
Sinnbild fiir Fahrspal? — gleichzeitig verkoérpern sie
klimatologische und stddtebauliche Vernunft.

Der Schliissel liegt also in der Gestaltung und
dem Ausbau einer guten Radverkehrsinfrastruktur;
sie iiben einen wichtigen Einfluss auf den Umfang
der Fahrradnutzung aus.

VON STADTEN UND REGIONEN LERNEN
Sieben Stddte und Regionen haben die Kuratoren
und der Beirat als Schwerpunkte ausgewahlt und
néher beleuchtet. Sie reichen von der Metropole
New York mit 8,5 Millionen Einwohnern bis zur
niederldndischen Stadt Groningen mit 200.700 Ein-
wohnern. Sie alle setzen bei ihrer Entwicklung
unterschiedliche Schwerpunkte und kénnen wert-
volle Erfahrungen vermitteln. Sie stehen dartiiber
hinaus fiirausgewiesene Referenzprojekte mit welt-
weitem Vorbildcharakter.

Barcelona (1,6 Mio. Einwohner) hat sich die
Aufgabe gestellt, die stadtischen Griinflichen um
einen Quadratmeter pro Einwohner zu erweitern
und den gesamten motorisierten Strafenverkehr
um 21 Prozent zu reduzieren, gleichzeitig den Fuf3-
génger- und Radfahrerverkehr sowie den 6ffentli-
chen Nahverkehr zu erhéhen. Nur so sehen die
Verantwortlichen eine Chance, die Luftverschmut-
zung, den Verkehrslarm sowie die Unfallquote zu
reduzieren, gleichzeitig fehlende Griinfldchen be-
reitzustellen und damit die Wohn- und Lebensbe-
dingungen im dichten Stadtgebiet zu verbessern.

Karlsruhe wurde bereits 1987 als Landessie-
ger des Wettbewerbs ,Mit dem Fahrrad in der Stadt®
ausgezeichnet und hat 2016 ein neues rdumliches
Leitbild verabschiedet. Mit Infrastrukturmaf3nah-
men und der frithzeitigen Einbeziehung der Ein-
wohner soll ein verdndertes Mobilitdtsverhalten
erreicht werden. Bequeme Erreichbarkeit, bevor-
zugt zu Fuld oder mit dem Rad, und die Vernetzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel sind angestrebt.
Sie sollen Lebensqualitat und gut funktionierende
Quartiere erzeugen.

In Groningen ist das Rad ein besonders be-
liebtes Verkehrsmittel. Die Stadt hatte bereits 1977
einen radikalen Plan zur Verkehrswende in der
Innenstadt zu Gunsten von Fuf3gangern, Radfah-
rern und 6ffentlichen Verkehrsmitteln eingefiihrt.
Eine junge Bevolkerung und kurze Distanzen ver-
halfen diesem Projekt zum Erfolg.

New York City wollte seine wertvollen 6ffent-
lichen Flachen einem raschen Wandel unterziehen.
Es hat daher mit den vorhandenen und kostengiins-
tigen Mitteln seines Stralenverkehrsamts — Farbe
und Pflanzkiibeln, Schildern und Anzeigen — einen
grundsétzlich anderen Umgang mit seinen Straf3en
begonnen. Geleitet von der Erkenntnis, dass die
Menschen nichts an ihrer Fortbewegungsweise
dndern, solange sie keine sichere Alternative sehen,
wurden separierte Radwege eingerichtet, die als
beruhigte Zonen allen Menschen in der Stadt zu-
gutekamen. Das Erlebnis dieser neuen Stadtrdume
fiihrte zu ihrer Akzeptanz durch die Einwohner
und ihrer weiteren Verbreitung.

Portland, Oregon, praktiziert eine zunehmen-
de Trennung von Fahrradverkehr und Autoverkehr.
Mehrmals im Jahr werden Strallen ausschlieRlich
fiir Fugéanger und Radfahrer reserviert. Bemer-
kenswert ist auch die Verkehrsberuhigung in gan-
zen Vierteln rund um Schulgebdude. Dort ist das
Laufen und Radfahren sicher und damit attraktiv
fiir Radfahrer und Fufl3ginger aller Altersklassen.

Das Ruhrgebiet bezieht Griinflachen entlang
von Wasserldufen und auf ehemaligen Bahntras-
sen bevorzugt in sein (Rad-)Wegenetz ein. Es zeigt
beeindruckende Ergebnisse der Zusammenarbeit
der Disziplinen Stadtebau, Landschaftsarchitektur
und Verkehrsplanung — indem es Stadtzentren,
Griinflichen und Wohnquartiere in besonderer
stadtraumlicher Qualitat zusammenfiigt und so den
Strukturwandel positiv gestaltet.

In Kopenhagen wurde schon vor iiber zehn
Jahren erkannt, wie wichtig Transportsysteme fiir
die Entwicklung einer Stadt sind. Daneben stand
die Erkenntnis, dass mehr Radfahrer den tibrigen
Verkehr deutlich zu entlasten vermdgen. Es wur-
den daher Nachhaltigkeitsstrategien fiir den stad-
tischen Raum entwickelt, die konsequent umgesetzt
werden konnten.

Bedingt durch die schlechten Luftwerte hat
sich Oslo zu einer Verdoppelung des gegenwérti-
gen Radverkehrsanteils bis 2025 verpflichtet. Dies
soll durch eine gute und vor allem sichere Radwege-
infrastruktur erreicht werden. Denn mangelndes
Sicherheitsempfinden ist es vor allem, das vom Rad-
fahren abhalt. Spektakuléres Ergebnis dieser Mal3-
nahmen wird das vollig verkehrsberuhigte, rund
zwei Quadratkilometer gro8e Zentrum der Stadt
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Paris, Vélib’, Fahrradverleihstation
Bremen, HumboldtstraBe, seit 2014 Fahrrad-
straBe mit breiten Gehwegen
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Munster, Promenadenring: Entstanden im

18. Jahrhundert auf der zuvor geschleiften Stadt-
mauer, bildet er einen geschlossenen von
Baumen gesdaumten griinen Ring rund um die
Altstadt. Die Promenade ist nur fiir Radfahrer
und FuBganger freigegeben.

(s



sein. Dort wurden im Sommer 2017 erste grofe
Autoparkplatze entfernt. Oslo vollzieht damit eine
notwendige Aktualisierung der norwegischen Pla-
nungsvorschriften fiir sichere Straen und Wege-
gestaltung, die aus der Mitte des 20. Jahrhunderts
stammen und unter ganz anderen Voraussetzun-
gen entstanden sind.

Dariiber hinaus zeigen 25 unterschiedliche
Projekte den Umgang mit speziellen Bauaufgaben.
Diese umfassen

* FulBgénger- und Fahrradbriicken als
wichtige innerstédtische Verbindungs-
glieder;

* Radwege, die als Passage gestaltet sind
oder als Netz von Radschnellwegen eine
Stadt erschliefSen, die alte Bahntrassen
revitalisieren und oft in Kombination mit
einer integrierten Griinplanung reali-
siert wurden;

* {iberzeugende Fahrradparkanlagen wie
diejenige am Bahnhof Utrecht fiir bis
zu 13.500 Réder, die als wichtige Mass-
nahme dazu beitragen, das Fahrrad an
Knotenpunkten der Stadt sicher abstellen
zu konnen;

* Wohn- und Biirokomplexe in Malmo und
London mit iiberbauten Ful3- und Rad-
wegen, Servicestationen sowie Fahrrad-
stellplatzen direkt vor der Wohnungs-
beziehungsweise Biirotiir oder komplexe
Hybride aus Briicke, Park und Schule wie
an der Dafne Schippers Briicke in Utrecht;

* Quartiere und Griinanlagen, die unter
anderem der Verlagerung von motorisier-
ter Infrastruktur oder der Funktion des
urbanen Hochwasserschutzes dienen.
Innenstadt und Peripherie werden durch
bestehende und neu gewonnene Frei-
flichen verbunden. So entstehen Quartiere
mit integrierten Verkehrskonzepten,
kurzen Wegeverbindungen, Radwegenetz
und Strafden ohne Durchgangsverkehr.

Angesichts der zunehmenden Verdichtung der stad-
tischen Ballungsrdume wird eine Vielzahl von Maf3-
nahmen ergriffen werden miissen, um die bestehen-
de Lebensqualitit zu erhalten und zu verbessern.
Ein Ausbau des bestehenden 6ffentlichen Nahver-
kehrs (OPNV), Geschwindigkeitsbegrenzungen, Car-
sharing und die Reduktion der Pkw-Nutzung in In-
nenstéddten gehéren dazu. Es gilt, den Stralenraum
und damit den 6ffentlichen Raum zur Nutzung fiir
Jedermann neu zu ordnen und seine Flichen so zu
verteilen, dass eine bequeme, sichere und ausgewo-
gene Mobilitét fiir alle Menschen, die unterwegs

sind, moglich wird. Es gilt, dies in Einklang zu brin-
gen mit Griinrdumen und einer Architektur, die sich
zu stadtebaulichen Ensembles zusammenfiigt. Die-
ses Projekt des Deutschen Architekturmuseums
mochte den Anstol dazu geben und seine Leser mit
auf die Reise nehmen.

Das Deutsche Architekturmuseum (DAM)
wurde bei diesem Vorhaben vom Bundesministeri-
um fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radver-
kehrsplans 2020 wesentlich gefordert und unter-
stiitzt. Ebenso erfuhr es eine gro3ziigige Férderung
durch die Gesellschaft der Freunde des DAM. Es
bedankt sich beim Umweltbundesamt (UBA) fiir die
NRVP-Projektbegleitung sowie bei der Bundesstif-
tung Baukultur fiir ihre Kooperation.

Das Deutsche Architekturmuseum dankt sei-
nen Autoren und Beiréten, ohne deren Rat dieses
Buch- und Ausstellungsprojekt nicht zu realisieren
gewesen wire: Ludger Koopmann (Stellvertretender
Bundesvorsitzender Allgemeiner Deutscher Fahrrad
Clube. V., ADFC), Till Rehwaldt (Priasident des Bun-
des Deutscher Landschaftsarchitekten, BDLA), Ul-
rike Reutter (Bergische Universitdt Wuppertal, Fa-
kultét fiir Architektur und Bauingenieurwesen, Lehr-
und Forschungsgebiet Offentliche Verkehrssysteme
und Mobilititsmanagement), Steffen de Rudder
(Bauhaus-Universitdt Weimar, Fakultit Architektur
und Urbanistik, Schwerpunkt der Forschung: Unter-
suchung neuer Mobilitdtskonzepte im Kontext von
Stadtraum und Leitbilddiskussion) und Thomas Weh-
meier (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung, BBSR, im Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung, BBR). Sie alle haben aus ihren un-
terschiedlichen Disziplinen heraus dieses Vorhaben
wesentlich beraten und wohlwollend begleitet.

— Annette Becker, Stefanie Lampe, Lessano Negussie
und Peter Cachola Schmal

ANMERKUNGEN

1

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit: LEIPZIG CHARTA zur nachhaltigen
européischen Stadt. Berlin, 2007, S. 3, www.bmub.bund.
de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Nationale_
Stadtentwicklung/leipzig_charta_de_bf.pdf, aufgerufen
am 12.01.2018.

European Cyclists Federation: Velo-City 2009, Charter

of Brussels, ecf.com/sites/ecf.com/files/Charter_of__
Brussels.pdf, aufgerufen am 4.1.2018.
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit (Hg.): WeiBbuch Stadtgriin. Griin in der
Stadt — Fiir eine lebenswerte Zukunft. Berlin, 2017, S. 9.
Umweltbundesamt, Abteilung | 3 ,Larm und rdumliche
Entwicklung® (Hg.): Die Stadt fiir Morgen. Umweltschonend
mobil — l&rmarm — griin — kompakt — durchmischt.
Berlin, 2017.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien /384 /bilder/dateien/2_tab_suv_2017-4-07.
pdf, aufgerufen am 4.1.2018.

Wagner, Martin: Das sanitdre Griin der Stddte. Ein Beitrag
zur Freiflachentheorie. Diss., Berlin 1915.

15



200 Jahre
Positionskampf:

Das Fahrrad
im Stadtverkehr

Thomas Kosche



Die Geschichte des Fahrrades ldsst sich problemlos ,Kampfradler“istkeine neue Erscheinung. Abernicht

auch als eine Geschichte der Verbote und Einschrdn-
kungen schreiben. Denn wo immer es auftauchte, lie-
Jsen Reglementierungen nicht lange auf sich warten.

Am 12. Juni 1817 brach Karl von Drais auf der von
ihm entwickelten Laufmaschine, dem Urfahrrad,
zu einer ersten langeren Fahrt auf. Sie fithrte ihn
aus Mannheim heraus {iber rund sieben Kilometer
zu einer Pferdewechselstation und wieder zurtick.
Dafiir benoétigte er auf einer befestigten Chaussee
guteine Stunde. Weniger als sechs Monate brauchte
das Stadtamt Mannheim dann fiir den Erlass vom
5. Dezember 1817, der das Laufen mit den Maschi-
nen auf Nebenstrafden und Biirgersteigen verbot.
Nach einem weiteren halben Jahr wurden sie
schliel8lich in den Schlossgarten verbannt. Damit
befand sich die Stadt in illustrer Gesellschaft: Mai-
land, Philadelphia, New York oder auch Kalkutta
zogen mit Verboten bald nach.

Der Widerstand gegen das Fahrrad kam von
Biirokraten und ,,Philistern“ und folgte einem wie-
derkehrenden Argumentationsmuster: Anstédndige
Biirger brauchen es nicht. Es wird von suspekten
Elementen gefahren, anfangs Demokraten, spater
Sozialisten und Frauenrechtlerinnen, schlieflich

»grinen”Weltverbesserern. Und generell stellt das
Fahrrad eine Storung der 6ffentlichen Ordnung
und Gefahrdung Dritter dar.

Die Begeisterung fiir die Laufmaschinen ebbte
ab und fast 50 Jahre tat sich in der Weiterentwick-
lung nichts. Um 1865 verbreiteten sich dann von
Frankreich aus die mit einer Tretkurbel im Vor-
derrad ausgestatteten Vélocipedes. Die Fahrer —
ausschlieSlich Madnner — waren nun gezwungen,
die Fiil’e vom Boden zu nehmen. Dieser Balance-
akt musste miihevoll erlernt werden. Das relativ
schnelle Vorwiartskommen machte die Réder in
Europa und den USA aber rasch populér.

Auch die Verbote kamen zurtick. So untersagte
zum Beispiel die Stadt Kéln im Oktober 1869 das
Fahren auf allen 6ffentlichen Wegen und Platzen.
Die Enthusiasten hielt das nicht ab, und der tech-
nische Wandel verlief rasant. Der Durchmesser der
Vorderrdder wuchs, um die Geschwindigkeit zu
erhohen, Drahtspeichen und Vollgummireifen er-
setzten bei den Hochrédern die holzernen Réder
mit der Eisenbereifung. Kurz nach 1870 waren die
ersten ebenso filigranen wie eleganten Maschinen
auf dem Markt. Sie zu fahren verlangte grof3e Risi-
kobereitschaft, denn in kritischen Situationen war
es nicht mehr moglich, sich am Boden abzufangen.
Der Preis und die Exklusivitdt machten Hochrader
zu einem Statussymbol und einem Fahrzeug von
Draufgédngern, die wenig Riicksicht nahmen — der

allein deshalb wurden die stddtischen Entschei-
dungstrager aktiv; Fahrrader waren einfach die
schnellsten Vehikel, die auf den Straen unterwegs
waren. Das galt besonders fiir die in den 1880er-
Jahren aufkommenden ,,Sicherheitsniederrader*
mit zwei gleich groBen Réadern und einem auf das
Hinterrad {ibersetzten Kettenantrieb. Die 1888 pa-
tentierten luftgefiillten Reifen sorgten dann fiir eine
nochmalige Steigerung der Geschwindigkeit. Abb.1
Fahrridder waren verkehrstechnisch das Maf3
der Dinge. Daran dnderte sich auch nichts durch
den 1886 von Carl Benz — wiederum in Mannheim —
vorgestellten ,Patent-Motorwagen“. Nicht das Au-
to, sondern das Fahrrad machte mobil. Mitte der
1890er-Jahre hatte es schlief3lich mit geraden Rah-
menrohren und allen Komponenten auch seine bis
heute giiltige Erscheinungsform gefunden. Die Zahl
der Fahrer stieg und allméhlich auch die der Fah-
rerinnen. Noch verhinderten die Preise aber die
Massenverbreitung; ein Fahrrad kostete mehrere
Monatsléhne eines Industriearbeiters.
Unverdrossen entwickelten Polizeibehérden
grof3en Ideenreichtum, wenn es um Einddmmung
und Kontrolle ging. Die Sperrung von Stral3en war
dabei noch die einfachste Variante. Ab 1895 ver-
fligten die meisten Lédnder des Deutschen Reiches
iiber Radfahrordnungen, Stadte und Kreise zusétz-
lich iiber weiter reichende Polizeiverordnungen.
Besonders Berlin wurde mit umfassenden Fahr-
verboten seiner Hauptstadtrolle gerecht. Weitere
Instrumente waren Fahrpriifungen, Fahrerkarten,
die jéhrlich neu zu beantragen waren, sowie Num-
mernschilder. Abb. 2 Diese Maldnahmen waren im
Sinne vieler Nichtradfahrer, die sich intensiv {iber
Belastigungen und Gefdahrdungen beschwerten,
dazu kamen Kutscher, wenig spater die ersten Auto-
mobilisten und Taxifahrer, schlieRlich Kaufleute,
die den Radfahrern unterstellten, potenzielle Kun-
den abzuschrecken und selbst nichts zu kaufen.
Die Debatten klingen auch heute noch vertraut.
Nach 1900 sanken die Preise fiir Fahrréader
durch industrielle Massenproduktion und Importe,
wahrend gleichzeitig die Arbeitslohne stiegen. Die
Réader wurden fiir breite Kreise erschwinglich, das
Mobilitatsverhalten verénderte sich massiv. Die
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort musste
nun nicht mehr fuBlaufig sein; ein Sonntagsaus-
flug an den Stadtrand war ohne Fahrkosten mog-
lich. Da die Bewegung sich nicht mehr aufhalten
lie8, lockerten viele Stadte nach 1905 das Radfahr-
recht. Dazu trug auch die zunehmende Verbrei-
tung von Motorrddern und Automobilen bei, denen
nun die Aufmerksamkeit galt. Das stddtische Ver-
kehrsmittel Nummer eins blieb aber das Fahrrad.
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1 Feindbild Radfahrer. Aus: ,Fliegende
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Aus: ,Fliegende Blatter”, 1896.
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Vor allem in den Jahren zwischen den Weltkriegen
nutzten es fast alle fiir die tdglichen Wege. Abb. 3
Es diente als Transportmittel und war Arbeitsgerat
von Handwerkern und Héndlern.

Nach dem Zweiten Weltkrieg erlangte das
Fahrrad um 1950 wieder seine alte Bedeutung, aber
es war eine kurze Bliitezeit, gefolgt von einem mas-
siven Niedergang der Verkaufszahlen und einem
heftigen Imageverlust. Wer konnte, stieg auf moto-
risierte Fahrzeuge um. Abb. 4 Die Verdringung der
Fahrrader bedurfte nun keiner Verbote mehr, son-
dern geschah durch die Arbeit der Stadtplaner.

LAutogerecht” war das Leitbild und Hoffnungssze-
nario der 1960er- und 1970er- Jahre. Der Sieges-
zug des Automobils und die Begeisterung, mit der
sich die Menschen dieses Verkehrsmittels bedien-
ten, machten es den Verantwortlichen leicht, den
Radverkehr zu ignorieren. Zur umfassenden Auto-
affinitét passte es auch, dass gegen Ende der 1960er-
Jahre eine Renaissance des Fahrrades ausgerechnet
als Pkw-Zubehor in Form des Klapprades erfolgte.

Immer mehr und grof3ere Autos, volle Innen-
stidte, Luftverschmutzung und die unbestreitbaren
Vorteile des Fahrrades — geringer Platzbedarf und
Emissionsfreiheit — haben inzwischen zum Umden-
ken gefiihrt. In Stadt und Region unterschiedlich
ausgepragt, tut sich einiges bei der Forderung des
Anteils des Radverkehrs am gesamten Aufkommen.
Als Vorbilder werden gerne Amsterdam und Kopen-
hagen genannt. In diesen und weiteren europé-
ischen Stadten waren allerdings oft die Grundvor-

aussetzungen andere. Es gab eine kontinuierliche

Tradition des Radfahrens, und die staatliche For-
derung des Autoverkehrs fiel geringer aus. Aber
auch in den Modellstddten vollzog sich der Umbau

zur fahrradgerechten Stadt nur iiber einen langen,
von kontroversen Diskussionen begleiteten Prozess.
Denn im nicht vermehrbaren innerstidtischen

Raum geht das Schaffen von Platz fiir neue Rad-
spuren und ausreichende Abstellméglichkeiten nur
auf Kosten der Flachen, die bis dahin fiir den Kraft-
verkehr vorgesehen waren. Abb. &

Wird die Zukunft der innerstadtischen Mobi-
litit eine fahrraddominierte? Eher nicht! Winter-
liche Temperaturen, Wind und Regen werden uns
auch in Zeiten des Klimawandels erhalten bleiben.
Das Auto mit seinem schiitzenden Dach und den
Annehmlichkeiten der miihelosen Fortbewegung
wird seine Attraktivitdt nicht verlieren. Restriktive
Mafnahmen, die schon das Fahrrad nicht aufhal-
ten konnten, wiirden gegen Pkws dhnlich wenig
ausrichten und wéren auch politisch kaum durch-
setzbar. Automobilitét, unter Betonung der ersten
Silbe, wird bis auf Weiteres bestimmend sein. In
der Planung sollte es daher darum gehen, zumin-
dest Teile des Stadtraums so zu gestalten, dass sich
alle Verkehrsteilnehmer — das sind auch die Ful3-
ganger — gleichberechtigt und sicher bewegen kon-
nen. Das wiirde auf Platzen und Wegen eine Re-
duktion der Geschwindigkeiten auf das Niveau der
Langsamsten bedeuten — eine neue Einschrankung
der Freiheit auf dem Fahrrad.
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Grine Infrastruktur.
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Mit der immer intensiveren Nutzung stadtischer
und landschaftlicher Réume werden immer hohere
Anforderungen an die Leistungsfahigkeit unserer
Umwelt gestellt. Urbanes Wachstum und gleich-
zeitige Entleerung lédndlicher Regionen, Klimaver-
dnderungen und Energiewende erzeugen Anpas-
sungsdruck und Konflikte. Weite Fldchen werden
durch Energiepflanzenanbau oder Solarfelder in
Anspruch genommen, immer mehr Verkehrs- und
Stromtrassen zerschneiden den Landschaftsraum.
Unter grofen Anstrengungen werden derzeit vor-
handene Infrastrukturen den verdnderten Bedin-
gungen angepasst, ganze Systeme werden um-
gebaut. Parallel dazu zeigt sich vor allem in der
Diskussion um klimarelevante Leistungen von Oko-
systemen die Tendenz, die Elemente des urbanen
und landschaftlichen Freiraumes ebenso komplex
zu betrachten und ihnen als ,,Griine Infrastruktur
einen eigenstdndigen Wert zuzuweisen.

Urspriinglich in den 1980er-Jahren in den
USA entstanden, fand dieser Begriff eine zuneh-
mend breitere Verwendung; spétestens seit der
Veroffentlichung der EU-Strategie einer Griinen
Infrastruktur ! hat die Diskussion auch hierzulande
an Fahrt aufgenommen. So wird im jiingst von der
Bundesregierung vorgelegten ,Weil3buch Stadt-
griin“ auf dieses Thema mehrfach verwiesen, 2 und
auch eine Studie des Bundesamtes fiir Naturschutz3
befasst sich damit.

Obwohl die Griine Infrastruktur derzeit kei-
nesfalls einheitlich definiert wird, kénnen doch
zwei Aspekte besonders herausgestellt werden.
Zunéchst besitzt der Begriff eine ,Jandschaftliche
Dimension®, indem er die Vernetzung von 6kolo-
gisch wirksamen R&umen in Gebieten mit agrari-
scher Nutzung bezeichnet. Ahnlich einem Biotop-
verbundsystem steht dabei vor allem der Verkniip-
fungsgedanke, die Realisierung eines regional
relevanten Griinsystems im Fokus.

Die ,,urbane Dimension“ des Begriffs erwei-
tert seine urspriingliche Definition um eine lokale
Handlungsebene. Als Griine Infrastruktur werden
in diesem Zusammenhang Strategien der Klima-
anpassung, insbesondere der Regenentwésserung,
im stddtischen Raum bezeichnet. 4 Ziel ist es dabei,
die ,,Graue Infrastruktur” der Stadt, das heil3t die
(unterirdischen) Anlagen der Regenentwésserung
in offene Systeme zu transformieren, dabei die
notigen Kapazitdtserweiterungen fiir Starkregen-
falle zu generieren, gleichzeitig aber auch eine
stérkere 6kologische und soziale Wirksamkeit des
offentlichen Raumes zu erzeugen.

Nun kénnte man skeptisch vermuten, dass
schon wieder ein modischer Begriff altbekannte
Wahrheiten neu verpacken wiirde. Und tatsdchlich

sind uns viele Elemente der Griinen Infrastruktur
unter anderem Namen oder in anderen Zusammen-
hé&ngen durchaus vertraut. Jedoch stellen sich heute
vor allem in Bezug auf die nétigen Anpassungen
an klimatische und soziale Verdnderungen viele
Fragen in einer neuen Schérfe. So haben sich in
den letzten Jahren die urspriinglichen Ansitze
Griiner Infrastruktur mit hoher Dynamik zu einem
komplexen Denkmodell weiterentwickelt, wobei
dieser Prozess noch nicht abgeschlossen ist. Und
letztlich haben wir die zunehmende Beliebtheit
des neuen Begriffs sicher auch der Sehnsucht nach
einer gewissen Ordnung zu verdanken, mit deren
Hilfe wir in einer immer uniibersichtlicher werden-
den Welt die vielfdltigen Anforderungen an kiinf-
tige Griinrdume sortieren kdnnen.

Die Entwicklung stédtischer Freiraumsysteme
hat eine lédngere Tradition, die bereits einige Gene-
rationen zuriickreicht. In Europa wurde es erstmals
mit dem Niederlegen der Befestigungsanlagen mog-
lich, tiber Stadtgriin als ein System nachzudenken.
Es entstanden zundchst Anlagen, die sich iiber die
Gemeinsamkeit des (ringférmigen) Raumes defi-
nierten, besetzt mit einem , Griin“ als in schmuck-
volle Form gebrachter Naturersatz fiir den fla-
nierenden Stadtbiirger. Mit der zunehmenden
Bedeutung sozialer und 6kologischer Aspekte wur-
den die Systeme jedoch komplexer und vielfiltiger,
rdumlich und funktionell ausdifferenziert.

Auch heute besteht im Zuge von stadtebauli-
chen Projekten wieder die Chance, Freiraum strate-
gisch zu denken. Vielerorts wird es moglich, bisher
gewerblich genutzte oder von Verkehrsinfrastruk-
tur besetzte Flachen als Griinrdume in das stidti-
sche System einzuweben, dabei nicht nur Binnen-
raume zu schaffen, sondern auch Verkniipfungen
in die urbane Peripherie oder den Landschaftsraum.
Dies geschieht jedoch in einem mittlerweile vollig
verénderten gesellschaftlichen Kontext. Nicht mehr
biirgerliche Promenadenwege sind gefragt, son-
dern ein Ensemble aus Rdumen, das unsere gewan-
delten Anspriiche an Mobilitét, Erholung, urbanes
Gértnern und andere Funktionen optimal befrie-
digt, dabei noch das Klima schiitzt und die Biodi-
versitét starkt.

Bei diesem enormen Erwartungsdruck ist es
nur zu verstindlich, dass die Diskussion tiber Stadt-
griin in den letzten Jahren vielfach von Konflikten
gezeichnet ist, die sich vor allem zwischen sozialen
und 6kologischen Zielstellungen entwickeln. Somit
ist die aktuell notwendige Anpassung an Klimaver-
dnderungen eigentlich nur der Anlass, um {iber
eine seit Langem {iberféllige Neudefinition von Frei-
raumsystemen nachzudenken und sich dabei vor
allem an ganzheitlichen, multifunktionalen und
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raumsparenden Ansitzen zu orientieren. In dieser
Hinsicht erscheint das Modell der Griinen Infra-
struktur geradezu als ideal geeignet. Auch kénnte
es damit endlich gelingen, die Systemleistungen
von Freirdumen umfassend zu beschreiben. Wah-
rend die Leistungsfahigkeit von technischen Infra-
strukturen wie zum Beispiel von Verkehrs- oder
Versorgungsnetzen sowohl qualitativ als auch quan-
titativ relativ gut zu ermitteln ist, fehlen im ungleich
komplexeren Feld der 6kologisch und klimatisch
wirksamen Systeme haufig noch praktikable Metho-
den und Instrumente. Die Definition von Griinrdu-
men als Infrastruktur kann dazu dienen, dafiir erst-
mals einen integrierenden Rahmen zu schaffen, die
ermittelten Daten zu bewerten und daraus notwen-
dige Entwicklungen abzuleiten.

Mit der aktuellen Diskussion erfahrt der Be-
griff ,griin“ erneut eine Bedeutungserweiterung.
Im stadtischen Kontext bereits sehr umfassend als

HFreiraum* interpretiert, kommt nunmehr eine im
englischen Sprachraum schon lédnger verstandene
Bedeutungim Sinne von ,vertraglich, , ressourcen-
schonend“ oder , emissionsfrei“ hinzu. So steht das
Wort,griin“ fiir eine langfristige Strategie, fiir eine
Weltanschauung - eine Perspektive, die uns Deut-
schen im gesellschaftlichen Kontext irgendwie
bekannt vorkommt. Leider ist aber gerade deshalb
die Diskussion um die Griine Infrastruktur nicht
immer leicht, teilweise wird — absichtlich oder nicht

— dem Begriff ein parteipolitischer Hintergrund
unterstellt. Doch dies ist hoffentlich ein temporéres
Problem. Mehr und mehr stellt sich dagegen her-
aus, dass das Wort , Infrastruktur” eine hohe Ver-
sténdlichkeit und Kompatibilitdt im politischen
Diskurs besitzt. Ganz anders als einzelne Griin-
rdume oder Biotopverbindungen verspricht die

,Griine Infrastruktur”, dass sie als ein geordnetes
System —wie auch die technische oder soziale Infra-
struktur — messbare Leistungen erbringt, dass sie
aber selbstverstandlich auch stetig gepflegt und
erneuert werden will.

Wir konnen also festhalten, dass sich Griine
Infrastruktur heute als ein multifunktionales Ge-
fiige von landschaftlichen und urbanen Freiraumen
definieren lasst, welche vielfaltige 6kologische,
soziale und wirtschaftliche Leistungen erbringen,

wobei Klimaschutz und Klimaanpassung eine be-
sondere Rolle spielen. Vor allem den Verkniipfun-
gen innerhalb dieses Netzes kommt dabei eine wich-
tige Bedeutung zu. In sich verdichtenden urbanen

Réaumen sind Verbindungsstrénge gefragt, die ein

Nebeneinander einer Vielzahl von Funktionen auf
engstem Raum moglich machen. Dabei kann vor
allem die Starkung der Stadt-Umland-Routen, also

der radialen Griinachsen, den Freiraum von Innen-
stadten entlasten. Wenn es moglich ist, auf ange-
nehmen Wegen attraktive Parks und Landschaften

zu erreichen, kann der Druck auf iibernutzte Fli-
chen vermindert werden.

Dabei ist vor allem Kombinationstalent ge-
fragt. So kann beispielsweise mit der Offenlegung
eines verrohrten Bachlaufes ein durchgehendes
Gewdésserbiotop mit Hochwasserschutzfunktion
entstehen, welches von einer Ufervegetation mit
hoher Biodiversitét gesdumt wird. Wenn den Bach
dann noch ein Fuf3- und Radweg begleitet, konnen
wir tatséchlich von Griiner Infrastruktur sprechen.

Eingebettet in derartige Systeme erlangt auch
der Radverkehr eine neue Bedeutung. Mit der durch
Elektroantriebe vergroSerten Reichweite sind zu-
nehmend auch entferntere Freirdume nutzbar - ein
weiteres Argument fiir den Ausbau der Stadt-Um-
land-Verbindungen. Dabei darf die Umsetzung die-
ser Strategie nicht allein den Kommunen {iberlassen
bleiben; Bund und Linder miissen wie auch bei
den Fernstraf3en den Bau und die Unterhaltung von
Radfernwegen {ibernehmen, aber dies nicht nur
entlang von Bundesstral3en, sondern auch auf alter-
nativen Routen und vor allem auch innerhalb der
Stadte. Und zu einem Radweg gehort auch eine
begleitende Infrastruktur aus Rastplédtzen, Toiletten
und Stromtankstellen. All diese Bausteine miissen
in ein ibergeordnetes Konzept integriert werden,
wofiir in besonderer Weise die Griine Infrastruktur
geeignet ist. Flir die Entwicklung und Realisierung
dieser neuen Systeme ist ein grundsatzliches Um-
denken auf allen Planungsebenen erforderlich.
Genauso zielstrebig und beharrlich, wie wir iiber
viele Jahrzehnte das Strafennetz und andere tech-
nische Infrastrukturen entwickelt haben, miissen
wir nunmehr den Ausbau der Griinen Infrastruktur
vorantreiben.
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Broadway Ecke Madison Square Park
vor der Umgestaltung.

Broadway Ecke Madison Square Park
nach der Umgestaltung. Aus sieben
Autospuren wurden zwei und einer der
langsten FuBgangeriiberwege New Yorks
wurde kiirzer und sicherer.



MIT DER VERANDERUNG DER
STRASSE DIE WELT VERANDERN

Janette Sadik-Khan

Wer die Welt verdndern will, kann damit beginnen,
einen Radweg anzulegen.

Die Welt verdndert sich und wéchst schnell. Das
grote Bevolkerungswachstum gab es in den letz-
ten 50 Jahren in den Stddten. Heute lebt die Half-
te der Weltbevolkerung in stédtischen Gebieten,
und bis 2050 wird der Anteil Schétzungen zufolge
auf zwei Drittel anwachsen. Ungliicklicherweise
sind die Stadte auf dieses urbane Jahrhundert mit
immer mehr Menschen nicht vorbereitet. Wahrend
Innovationen praktisch alle Aspekte des modernen
Lebens grundlegend verdndert haben — von der
Medizin bis hin zur Kommunikationstechnologie
und Popkultur - hat sich an den Straf3en in den
Stadten auf allen Kontinenten praktisch nichts ver-
andert. Sie werden immer verstopfter und produzie-
renimmer mehr Umweltverschmutzungund bleiben
todlich — mit 1,3 Millionen Verkehrstoten pro Jahr.
Die Frage, wie wir unsere Stidte planen und ent-
werfen, ist eine physische, 6kologische und 6kono-
mische Uberlebensfrage fiir den gesamten Planeten.

In etwas weniger als sieben Jahren hat unter
der Regierung von Biirgermeister Michael Bloom-
berg die von mir geleitete New Yorker Verkehrsbe-
horde (New York City Department of Transporta-
tion, NYC DOT) eine stadtische Revolution in Gang
gesetzt, um Stadtstralden zu verdndern — und zwar
nicht mit Megaprojekten, die Jahrzehnte brauchen
und Milliarden Dollar verschlingen, sondern fast
iiber Nacht und mit Einsatz giinstiger Materialien.
Das Geheimnis, wie man eine Stadt verdndern
kann, ist keine Frage der Ingenieurskunst, sondern
der Vorstellungskraft, und der Weg in eine bessere
Zukunft kann mit etwas so simplem wie einem
Radweg beginnen.

Mitdem PlaNYC gab Biirgermeister Bloomberg
die Stof3richtung fiir seine ganze Amtszeit vor. Der
langfristig angelegte Nachhaltigkeitsplan zeigte,
dass der Umgang mit unseren Straf3en grundséitz-

lich gedndert werden muss, wenn die Stadt weiter-
wachsen und bis 2030 eine Million neuer Einwoh-
ner aufnehmen soll. Ich begriff, dass die Stralien

von New York City nicht weiter als reine Korridore

zur Bewegung von moglichst vielen Autos und Lkw
verstanden werden diirfen, sondern als wertvolle

offentliche Flichen behandelt werden miissen, die

verschiedenen Funktionen dienen — als 6ffentliche

Verkehrswege, aber auch als Orte des sozialen und

wirtschaftlichen Austauschs. Eine Million weiterer
neuer Einwohner mit Autos kann die Stadt schlicht

nicht aufnehmen.

Das Problem war, dass die Straf3en von New
York City als besonders unfreundlich fiir Menschen
galten. Busse steckten in denselben Staus fest wie
Privatautos. Das Uberqueren der Strale war ge-
fahrlich, und die blof3e Idee, auf irgendeinem der
10.140 Stralenkilometer der Stadt, auf denen tiber-
all Trucks und Taxis herumfuhren, Radfahren zu
wollen, erschien verriickt. 2007 gab es nur wenige
Radwege, und diese waren sanierungsbediirftig
oder brachen plotzlich irgendwo ab. Wir wussten,
dass die Menschen nichts an ihrer Fortbewegungs-
weise dndern wiirden, solange sie keine sichere
Alternative sahen.

So machten wir uns an die Arbeit. Binnen
weniger Monate bauten wir in der Ninth Avenue
Nordamerikas ersten durch Parkplétze geschiitzten
Radweg. Diese Strecke gehorte zu den 650 Kilome-
tern Radwegen, die wir in der Stadt bauten. Wei-
tere Mallnahmen waren die Schaffung von mehr
als sechzig Plétzen fiir Ful3ginger tiberall im Stadt-
gebiet und die Einrichtung von sieben neuen Ex-
pressbuslinien. In den meisten Féillen verwendeten
wir einfach das vorhandene Material eines Stral3en-
verkehrsamts — Farbe und Pflanzkiibel, Schilder
und Zeichen —, das wir nur anders einsetzten. So
verwandelten wir wenig benutzte Straf3en iiber
Nacht in Plétze oder verringerten bei breiten Stra-
Ben den Umfang der einzelnen Fahrspuren ein

29



wenig, wodurch Platz gewonnen wurde, um einen
geschiitzten Radweg anzulegen. Mit griiner oder
hellbrauner Farbe wurden neue Fuf3gdnger- und
Radwege markiert. Rote Farbe diente zur Markie-
rung von Busspuren, deren Beachtung durch Uber-
wachungskameras sichergestellt wurde. Verglichen
mit den Milliarden von Dollars, die New York jedes
Jahr nur fiir den Erhalt der stiddtischen Strallen und
Briicken aufwenden, waren diese Projekte unglaub-
lich kostengiinstig, sorgten aber fiir eine deutliche
Verdnderung. Und sie wurden schnell umgesetzt,
innerhalbvon Wochen oder Monaten, stattderJahre,
die es dauern kann, neue Infrastrukturen zu bauen.
Insbesondere die Radwege verdnderten rasch
die Stimmung auf den StraBen. Sie waren nicht
einfach Radfahrern vorbehaltene Verkehrsfldchen,
sondern bildeten die Grundlage fiir eine ganz an-
dere Art von Strafde. Stra3en, die so gebaut wer-
den, dass sie sicherer fiir Radfahrer sind, sind auch
sicherer fiir Fulsgénger, da einerseits weniger Spu-
ren mit Autoverkehr iiberquert werden miissen und
andererseits Inseln vorgesehen sind, auf denen die
Menschen sicher warten kénnen. Die Zahl der Ver-
letzten im Straenverkehr sank bei allen Nutzer-
gruppen um 50 Prozent — nicht nur bei Radfahrern,
sondern auch bei Fuf3géngern und sogar bei Auto-
fahrern. Als 2013 das Bikesharing-System Citi Bike
startete, hatten wir mit StrafSen, auf denen Men-
schen aller Altersgruppen sicher Radfahren kon-
nen, in der gesamten Stadt ein Riickgrat fiir den
Fahrradverkehr geschaffen. Gemeinsam mit dem
Stadtrat wurden Vorschriften ausgearbeitet, die
bei Gebduden die Einrichtung sicherer Radstell-
plétze vorschreiben, deren Fehlen ein bekannter
Grund dafiir ist, dass Menschen nicht mit dem Fahr-
rad zu ihrer Arbeitsstelle fahren. Heute nutzen mehr
als 70.000 Menschen Citi Bike, das ist aber nur ein
Teil der téglich 450.000 Fahrten mit dem Rad.
Das Radwegeprogramm war zeitweilig um-
stritten. Die Leute sagten, Fahrréder wiirden die
Stral3en unsicherer machen, und Radwege bedeu-
teten weniger Verkehrsspuren, weniger Parkplétze,
mehr Staus und auf diese Weise eine Schadigung
anliegender Geschéfte. Wir untersuchten die Ein-
nahmesituation bei kleinen Lidden und stellten fest,
dass es in Stralden mit geschiitzten Radwegen Um-
satzzuwédchse um bis zu 50 Prozent gab. Das ist
auch kein Wunder, denn Straf3en fiir Radfahrer
begiinstigen alle Arten aktiver Fortbewegung, auch
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den FuBBgangerverkehr, der sich fiir die anliegen-
den Liden als Laufkundschaft auszahlt. Dariiber
hinaus floss der Autoverkehr nach Anlegen des Rad-
wegs nicht schlechter als zuvor, an manchen Stellen
sogar etwas besser.

Als die New Yorker diese Verdnderung der
StralSen sehen und erleben konnten, unterstiitzten
sie diese und verlangten nach mehr. Die Zahl der
Radfahrer hat sich vervierfacht (2007 waren we-
niger als ein Prozent aller Pendler mit dem Fahrrad
unterwegs), aber die Zahl schwerer Unfille hat
keineswegs zugenommen. In einer Stadt, in der
jeder zu allem eine Meinung hat, erklarten bei einer
Umfrage der New York Times 64 Prozent der New
Yorker, dass sie fiir Radwege seien, 72 Prozent be-
griiBten die Plétze und 73 Prozent das Bikesharing-
Programm. Noch wenige Jahre zuvor prophezeiten
die Schlagzeilen, niemand werde die Radwege nut-
zen, niemand werde auf den Pldtzen verweilen,
und der Verkehr werde durch diese Manahmen
zum Stillstand kommen. Aber sorgfaltige Priifung
und gutes Design beweisen, dass sich die Menschen
durchaus fiir bessere Straf3en entscheiden, wenn
man ihnen die Wahl gibt.

Die beschriebenen MafSnahmen sind nicht
nur die Ideen eines Biirgermeisters oder eines Ver-
antwortlichen. Vielmehr ist heute in Bezug auf das,
was die Menschen von ihren StrafSen erwarten, in
New York City ein neuer Status quo und damit eine
fundamentale Verdnderung erreicht worden. Die
Entwiirfe und Mafnahmen wurden von New Yorks
neuer Regierung iibernommen, und die Stralen-
entwiirfe wurden in neue Handbiicher aufgenom-
men, den ,,Urban Street Design Guide“ und den

»,Global Street Design Guide“. Bei meiner Arbeit bei
Bloomberg Associates treffe ich Biirgermeister aus
dicht bevolkerten Stiddten auf allen Kontinenten
und sehe, dass sie vor den gleichen Herausforde-
rungen stehen wie wir in New York — und zuneh-
mend setzen sie auf die gleichen Strategien, die
wir in New York angewandt haben. Indem sie den
Schwerpunkt auf die Menschen setzen, dem
offentlichen Nahverkehr Vorrang geben und Stra-
Ben zu Orten statt zu reinen Verkehrsflichen ma-
chen, verwandeln sie ihre Stadte und schaffen die
Voraussetzung fiir eine neuartige Stadt. Alles
zusammengenommen beweisen diese Strategien,
dass man die Welt verdndern kann, wenn man die
Straf3en verdndert.
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Zwischen der 6th und 7th Avenue liberquerten
zahlreiche FuBgénger die StraBe in der Mitte

des Blocks und nicht an den Ecken mit FuBgén-
gerliberwegen.

Ein FuBgangeriuberweg und eine Fahrbahnveren-
gung schaffen nun einen sicheren Ubergang.
Zwischen 2007 und 2013 wurden 137 StraBen
und 113 Kreuzungen umgestaltet fiir mehr
Sicherheit.
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Verkehrsfihrung am Union Square.
Mehrmals jahrlich verteilt das NYC DOT
kostenfreie Helme. Hier 2017 im PO

Edward Park in Queens. Fir Kinder unter

13 Jahren und Fahrradkuriere

besteht Helmpflicht.

Das Bikesharing-System Citi Bike startete im
Mai 2013, und umfasst bis jetzt 12.000
Fahrréader und 750 Stationen. 2015 wurden
10 Millionen Fahrten gezahlt.

Radweg am Prospect Park West. Das Risiko
von schweren Verletzungen und Todesféllen
bei Fahrradfahrern konnte signifikant gesenkt
werden: von 8,34 Radfahrern auf einer
Million Fahrten in 2000 auf 2,35 Radfahrern
auf eine Million Fahrten in 2014.
Fahrradweg an der Allen and Pike Street.
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MANHATTAN

WATERFRONT GREENWAY

HUDSON RIVER GREENWAY
Der Hudson River Greenway ist der ldngste griine Radweg in
Manhattan, er fithrt {iberwiegend durch den Riverside Park
und den Hudson River Park ldngs Manhattans West Side
Highway. Der Radweg ist von der sechsspurigen Fahrbahn
durch Griinstreifen getrennt und ist, nach Auskunft des Hudson
River Park Trust, der am stérksten ausgelastete Radweg in
den USA.

Der Hudson River Park erstreckt sich von der 59th Street
siidwarts bis zum Battery Park. Der 2,2 km? grof3e Park besitzt
eine Lange von 7,2 Kilometer und ist damit nach dem Central
Park der zweitgro3te Park in Manhattan. Bestimmendes Merk-
mal des Hudson River Park ist der 8 Kilometer lange Rad- und
Laufweg, der sich der Lédnge nach durch den Park zieht.

Am siidlichen Ende Manhattans fithrten Renovierungs-
arbeiten am U-Bahnhof South Ferry im Jahr 2013 zur Anbin-
dung des Radweg iiber Battery Park zum East River Greenway.
Der Greenway ist iiber die Brooklyn Bridge mit Brooklyn und
iiber die Henry Hudson Bridge mit der Bronx verbunden.

EAST RIVER GREENWAY
Der East River Greenway verlduft an der Ostseite Manhattans
vom Battery Park vorbei am denkmalgeschiitzten Quartier
South Street Seaport bis zu einer Sackgasse an der 125th Street,
East Harlem, mit einer Liicke von 2,1 km Linge zwischen der
34th und der 60th Street in Midtown. Ungefahr 1,5 km nahe
dem siidwestlichen Ende liegt der Weg im Schatten der Hoch-
straf3e Franklin D. Roosevelt East River Drive. Dieser Abschnitt
soll durch das East River Esplanade-Projekt verbessert werden.

HARLEM RIVER GREENWAY

Der zum Teil dem Streckenverlauf des alten Harlem River
Speedway folgende Harlem River Greenway ist der kiirzeste
Abschnitt des Manhattan Waterfront Greenway. Er verlauft
ohne Unterbrechung nordwarts durch den unteren Highbridge
Park am nordlichen Ende von Central Harlem, zur Dyckman
Street im nordlichen Manhattan zwischen dem Harlem River
und dem Harlem River Drive.

STANDORT

Manhattan, New York City, USA

FERTIGSTELLUNG

2006—2015 (in Etappen)

ENTWURF

Route 9A/West Side Highway inkl.
Hudson River Greenway von der
59th Street bis zum Battery Park:
Mathews Nielsen Landscape Archi-
tects (MNLA), New York; Hudson
River Park, Masterplan: Quennell
Rothschild & Partners, New York

BAUHERR

New York State Department of
Transportation. Zum GroBteil
verwaltet vom New York City Depart-
ment of Parks and Recreation.

PROGRAMM

Der griine Radweg ist vom motori-
sierten Verkehr und zu weiten
Teilen auch vom FuBgéngerverkehr
getrennt. Er ist 51 km lang und
flihrt nahezu komplett um die Insel
Manhattan herum. Der Radweg

ist in drei Hauptteile geteilt — den
East, den Harlem und den Hudson
River Greenway.
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Hudson River

Brooklyn

Hudson River Greenway,

Hohe Liberty Street

Route 9A/West Side

Highway vor der Umgestaltung
Hudson River Greenway
Lageplan, auf der westlichen Seite
Manhattans der Hudson River
Greenway, Ostlich der East River
Greenway, im Norden der
Harlem River Greenway.

Jogger auf dem Hudson River
Greenway
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BATTERY BIKEWAY
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Das Ziel des Battery Bikeway bestand darin, das stédtische
Leben in den Park hineinzuziehen und gleichzeitig den Ein-
druck zu vermitteln, einen andersgearteten urbanen Raum
zu betreten. Das Viertel, das hauptsachlich aus Biiros und
Gewerbefldachen besteht, wandelt sich zunehmend auch in
ein Wohngebiet, was eine vielfaltigere Nutzung des Parks
nach sich zieht. Um diese Herausforderung zu bewaltigen,
setzte das Team einen Entwurf um, der die verschiedenen
Nutzungen im und angrenzend an den Park koordiniert und
in Zusammenhang bringt. Die Gestaltung verbindet beste-
hende Radwege 6stlich und westlich des Parks und bezieht
sie ein, schafft starker zusammenhé&ngende griine Fldchen
und bietet mehr Gelegenheiten fiir Aktivitdten und Erholung.
Das Ziel des Battery Bikeway war die Komplettierung
des Radwegs rund um Manhattan und eine herausgehobene
Gestaltung fiir den Eingang zum Battery Park, dem dltesten
offentlichen Landschaftspark der Stadt. Als Verbindung zwi-
schen dem zweckbestimmten, teilweise etwas kargen Hudson
River Greenway an der Westseite der Insel und der abweisen-
den Asphaltlandschaft der East River Esplanade an der Ost-
seite présentiert sich der Battery Bikeway als ein tippiger
»,Garten-Radweg“, eingerahmt von immergriinen Garten und
schattenspendenden Bdumen. Der Radweg ist so gestaltet,
dass er nicht nur den vielen Touristen, sondern auch Pendlern
und Freizeitradlern dient. Bepflanzte Streifen, u.a. mit ein-
heimischen Wildblumen und immergriinen Stréuchern, de-
finieren deutlich die Bereiche fiir die Ful3gdnger und die
Radfahrer ohne Sichtbarrieren aufzubauen. Die Pflanzen
absorbieren das Regenwasser, sorgen bei Platzregen fiir eine
effektive Entwésserung und verbessern damit die Resilienz
des Parks. Die niedrige Granitmauer am dufSeren Rand des
Radweg dient als Sitzbank und als eine durchléssige Grenze
zwischen dem Park und der Stadt, die zugleich den Battery
Park als eine eigenstédndige rdumliche Einheit heraushebt und
gleichzeitig seine Verbindung zu der umliegenden Gegend
festigt. Die spezielle Bepflanzung am Haupteingang am Broad-
way kiindigt die landschaftsarchitektonische Gestaltung an
und verweist auf die Gestaltung als einer Abfolge einheimischer
Okosysteme entlang des Radwegs. Der Battery Bikeway bietet
einen Erholungsort in einem stadtischen Umfeld, immergrii-
ne Géarten und ein Blétterdach, das Fu3ganger und Radfahrer
geniel3en kdnnen.

STANDORT

The Battery, begrenzt von Battery
Place, State Street und Peter
Minuit Plaza, Manhattan, New York
City, USA

FERTIGSTELLUNG

2017

ENTWURF

Landschaftsarchitekten: Quennell
Rothschild & Partners (Design Team
Lead), New York; Starr Whitehouse
Landscape Architects and Planners,
New York; Bauingenieure: McLaren
Engineering Group, New York

BAUHERR

The Battery Conservancy; NYC
Department of Parks & Recreation

PROGRAMM

Fahrrad- und FuBgéngerweg
entlang des Rands von Battery Park.
Verbindet den Hudson River

Park Greenway (auf der Westseite
von Manhattan) mit der East River
Esplanade (auf der Ostseite).

Die Wege sind durch bepflanzte
Streifen voneinander getrennt.
Planungsbereich: 4,8 ha

Lange des Radweges: 457 m
Lange des FuBweges: 487 m

IN =

Westlicher Eingang zum Battery Bikeway

Lageplan
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Hurrikan Sandy, der im Oktober 2012 immense Schéden in STANDORT

der Metropolregion New York verursachte, hat die sozialen

sowie baulichen, technischen und naturbedingten Schwach- proekTBEGINN

stellen der Region sowie deren Wechselwirkungen aufgedeckt
und deutlich werden lassen, dass es bis dahin keine klare,
vorausschauende Planung fiir den Fall von Naturkatastrophen
gab. Angestol3en von der Hurricane Sandy Rebuilding Task
Force und dem U.S. Department of Housing and Urban Devel-
opment HUD wurde die Initiative ,,Rebuild by Design“ entwi-
ckelt. 2014 wurden von der Initiative nach einem Wettbewerb
sechs Konzepte zur Weiterbearbeitung ausgewéhlt. Die sechs
ausgewdahlten Projekte sollen in den néchsten Jahren beispiel-
haft zeigen, wie Resilienz, die Fahigkeit eines komplexen
Systems aus einer Katastrophe schnell und intelligent wieder
zum Ausgangszustand zuriickzukehren, durch eine ganzheit-
liche und zugleich regionale Herangehensweise an die Bewél-
tigung von Katastrophen erzielt werden kann.

»Rebuild by Design“ legt Wert darauf, dass die entwickel-
ten Konzepte nicht nur Sicherheit im Falle von Naturkatas-
trophen bieten, sondern den angrenzenden Nachbarschaften
vor allem in den {ibrigen Zeiten einen sozialen und 6konomi-
schen Mehrwert bieten.

Eines der Konzepte ist BIG U. Unter der Leitung von BIG
(Bjarke Ingels Group) entwickelte das Team Maf3nahmen fiir
Manhattan von der West 57th Street iiber The Battery an der
Spitze Manhattans bis zur East 42nd Street im Falle von Hoch-
wasser, Stiirmen und anderen Auswirkungen des Klimawan-
dels. In diesem tief liegenden Bereich Manhattans leben circa
220.000 Menschen, nach Hurrikan Sandy waren grof3e Teile
der Infrastruktur zerstort, tausende Menschen ohne Elektri-
zitdt und flieBendes Wasser. Das Planungsgebiet wurde in
drei Bereiche unterteilt: East River Park, Two Bridges und
Chinatown und Brooklyn Bridge bis zu The Battery.

Am East River Park soll zum Beispiel ein Damm mit ab-
getreppter Boschung nicht nur vor Fluten und steigenden
Meeresspiegeln schiitzen, sondern auch neue Blickachsen
auf den Fluf3 bieten und die Erholungsqualitat des Parks ver-
bessern. Auf dem Damm wird ein Fulganger- und Radweg
integriert, und die Stral3en, die zum Fluf3 fiihren, sollen ent-
sprechend einer griinen Infrastruktur umgestaltet werden,
um zusatzliches Regenwasser aufzunehmen und zu filtern.
Zusatzlich soll der Zugang zum Park durch neue Rad- und
Fuligiangerbriicken verbessert werden.

New York zeigt beispielhaft, dass die Integration alter-
nativer Transportkorridore zu einer resilienten Stadt beitra-
gen kann.

1 Planungsbereich The Battery.
Orange eingezeichnet der Radweg.
2 Planungsbereich East River Park.

Orange eingezeichnet der Radweg
auf dem neuen Damm.

Lower East Side/
Manhattan, New York City, USA

2019

ENTWURF

BIG (Bjarke Ingels Group), New York
with One Architecture, Amsterdam;
Starr Whitehouse, New York;

James Lima Planning + Development,
New York; Green Shield Ecology,
New York; AEA Consulting, New York;
Level Agency for Infrastructure,
New York; ARCADIS, New York; Buro
Happold, New York; BIG IDEAS,
New York

BAUHERR

NYC Department of Design and
Construction (DDC); Department of
Parks and Recreation (DPR); Mayor’s
Office of Recovery and Resiliency

PROGRAMM

Das Projekt soll die Auswirkungen
von Fluten und anderen Folgen
des Klimawandels reduzieren und
gleichzeitig technische und soziale
Resilienz aufbauen. Die Kiiste der
Stadt soll gestéarkt, der 6ffentliche
Raum erweitert und der Zugang

zu diesem verbessert werden. Der
Planungsbereich erstreckt sich
liber 16 km.
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RANDALLS ISLAND

HELL GATE PATHWAY
UND CONNECTOR

Beim Randall’s Island Hell Gate Pathway wird die Verschrén-
kung nachhaltiger Landschaft mit einer industriellen Vergan-
genheit erkundet. Unter den méchtigen Bogen der Hell Gate
Briicke, {iber die Hochgeschwindigkeits-Personenziige fahren,
fadelt sich dieser FuR- und Radweg hindurch, der Randall’s
Island eine Achse gibt, die die Freizeitnutzungen auf der Insel
verbindet und den industriellen Zuschnitt des Geléndes res-
pektiert. Der 5,2 Meter breite Mehrzweck-Asphaltweg, bildet
eine funktionale, sichere und schéne Verbindung fiir Radfahrer,
Fullgénger, Jogger und Skater, die sie zu den zahlreichen Zie-
len auf der Insel und zu den Verbindungspunkten in den um-
liegenden Vierteln bringt. Gleichzeitig verschafft er den damit
unterversorgten Einwohnern Zugang zu Freizeiteinrichtungen,
Wegen und Uferparks im Herzen von New York City. Aufserdem
unterstreicht der Weg die Schonheit der Hell Gate Briicke und
lenkt die Aufmerksamkeit auf ihre historische Bedeutung als
ein einzigartiges Infrastrukturelement der Stadt. Die Briicke
verleiht der aufSergewohnlichen ,,Promenade unter ihr beson-
dere Majestdt durch den Arkadengang, den die hohen Bogen
bilden. Der Weg wird von einer Abfolge von Mikro-Landschaf-
ten eingerahmt, die die Habitate der einheimischen Pflanzen
und Tiere auf der Insel zeigen, festigen und wieder verstérken
sollen. Fiinf Okosysteme sind fiir die Gegend typisch: Wald,
Wiesen, tief liegende Feuchtgebiete, Grasland und Uferrédnder.
Sie geben dem monumentalen Projekt ein menschliches MaR3
und laden die Menschen zu Erkundungen ein. Fiir den Wasser-
schutz und die Resilienz des Ortes halten leichte Bodensenken
und Becken das Wasser von den fiir die Umgebung geplanten
Sportplatzen ab, vermindern den Abfluss und nutzen das Was-
ser fiir die bepflanzten Bereiche.

AnschliefSend an den Weg verbindet der Connector Ran-
dall’s Island {iber den Bronx Kill mit der South Bronx. Dieser Weg
mit Mischnutzung zeichnet sich durch einen barrierefreien,
hohengleichen Bahniibergang mit einem spurgesteuerten Tor-
mechanismus aus, der das Tor bei Giiterverkehr schlieRt. Das
Projekt regt einen aktiven Lebensstil an und verwendet gleich-
zeitig eine griine Infrastruktur und eine nachhaltige Regen-
wassernutzung, um Auswirkungen auf den Bronx Kill und
dessen von den Gezeiten geprigtes Okosystem zu vermeiden.

STANDORT

Pathway/Weg: Randall’s Island und
Wards Island, Manhattan, New
York City, USA; Connector/Verbin-
dungsstiick: Randall’s Island

nach Port Morris/132nd Street in
der Bronx, New York City

FERTIGSTELLUNG

Weg:

Phase 12012

Phase Il 2017

Phase Il voraussichtlich 2018
Verbindungsstiick: 2015

ENTWURF

Weg: Starr Whitehouse Landscape
Architects and Planners, New York
Verbindungsstiick: Mathews Nielsen
Landscape Architects, (MNLA),
New York

BAUHERR

Weg: Randall’s Island Park Alliance;
The New York Economic Develop-
ment Corporation; NYC Department
of Parks & Recreation
Verbindungsstiick: New York City
Economic Development Corporation

PROGRAMM

Multifunktionaler Weg fuir FuB-
ganger, Fahrradfahrer, Jogger und
Skater. Entlang des Weges linear
gestaltete Landschaft mit auf-
einanderfolgenden Mikro-Okosys-
temen, die die durchquerten Oko-
systeme zwischen Hell Gate im
Sitdosten und Bronx Kill im Nord-
osten von Randall’s Island abbilden.
Lange des Weges: 1,798 km und
Gesamtflache: 4,8 ha. Lédnge des
Verbindungsstiicks: 0,4 km

=

Der Randall’s Island Connector ist die

Verlangerung des Pathway.

IN

Der Connector verbindet die Bronx liber

den Bronx Kill hinweg mit den Nah-
erholungsgebieten auf Randall’s Island.

(e8]

Lageplan Randall’s Island Connector
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Aufsicht eines typischen Bereichs
des Hell Gate Pathway. Der

Weg schlangelt sich durch wilde
Vegetation, trennt sich und

kommt wieder zusammen.

Schnitt durch die Hell Gate Bridge
und den Pathway darunter.

Der gesamte Hell Gate Pathway
verlauft zwischen den Pfeilern

der Hell Gate Eisenbahnbriicke.
Lageplan Randall’s Island
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MASTERPLAN DES SOUTH

BRONX GREENWAY

Der Masterplan geht weit {iber die Schaffung von Verbindun-
gen hinaus. Er schafft einen der ersten Uferzugénge in der
South Bronx, bietet dringend benétigte Erholungsmoglich-
keiten und tréagt betrédchtlich zur Verbesserung der Wasser-
und Luftqualitét bei. Er verbessert die Verkehrssicherheit und
baut das Netz der Ful3génger- und Radwege auf der Halbinsel
der South Bronx aus und er6ffnet Chancen fiir eine vertrég-
liche wirtschaftliche Entwicklung. Der Greenway ist zu einem
Katalysator fiir anschlie3ende private und 6ffentliche Inves-
titionen geworden.

Eine zentrale Prédmisse des Projekts bestand darin, eine
gleichwertige Verbesserung der Lebensqualitét fiir die An-
wohner und die Berufstétigen zu erzielen und auf diese Weise
zu zeigen, dass bei sorgfaltiger Planung und guten Entwiirfen
Wohnen und Arbeiten durchaus koexistieren kénnen. Im Pla-
nungsprozess wurden fiinf Vorrangprojekte bestimmt, die
inzwischen alle umgesetzt wurden. Neben dem Randall’s
Island Connector sind dies die Stralenrdume Hunts Point
und Spofford Avenue, weiterhin die Gestaltung der Lafayette
Avenue, von Hunts Point Landing und des Food Center Drive.

Die Verbesserungen der Stralengestaltung von Hunts
Point und Spofford Avenue umfassen unter anderem die
Schaffung eines neuen landschaftsgértnerischen Mittelstrei-
fens an der Hunts Point Avenue und die Aufbesserung des
Mittelstreifens an der Spofford Avenue, einen neuen Radweg
an der Hunts Point Avenue, zusétzliche Griinrdume und Biu-
me langs beider Stral3en.

Die Lafayette Avenue verbindet den Kern des Wohnvier-
tels Hunts Point mit dem Hunts Point Riverside Park, einem
Park am Bronx River. Das Projekt umfasst einen neuen, begriin-
ten Mittelstreifen, eine neue Infrastruktur fiir Be- und Ent-
wisserung, einen Radweg, Bdume und StraBenmdoblierung.

Hunts Point Landing ist ein neuer 6ffentlicher Raum mit
einem Pier fiir Angler, einer Kajak-Lande und Erholungsfla-
chen. Neue Gezeitenbecken sorgen fiir eine Gesundung der
Okologie. Der Food Center Drive verbessert den Fahrzeug-
fluss durch das Food Distribution Center und schafft fiir An-
wohner und Menschen, die hier arbeiten, einen sicheren
Zugangsweg zu den Annehmlichkeiten des neuen Greenway.
Die Strafse wurde in eine Einbahnstrafse umgewandelt, mit
einem separaten Radweg und mehr als hundert neuen Béu-
men versehen und auf ganzer Lange landschaftsarchitekto-
nisch gestaltet.

STANDORT

South Bronx, New York City, USA

FERTIGSTELLUNG

Masterplan: 2006
Fertigstellung Phase I: 2015

ENTWURF Mathews Nielsen Landscape
Architects, (MNLA), New York

BAUHERR New York City Economic
Development Corporation

PROGRAMM Der Greenway verbindet bestehende

und neue Parks durch ein Netz

von Wegen am Wasser und auf
verbesserten StraBen. Dazu gehdren
2,4 km Wege am Wasser, 13,5 km
StraBen im Inneren der Halbinsel und
nahezu 4,8 ha neuer Freiflachen

am Wasser in ganz Hunts Point und
Port Morris.
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Planungsprinzipien fiir StraBentypen, die

im Masterplan verwendet werden. Dunkelgriin
der Zweirichtungsradweg, hellgrau die Geh-
wege, dunkelgrau Park- und Fahrstreifen fiir
Autos. Links und rechts Bebauung.

Griin eingeféarbt im Hintergrund Randall’s
Island, pink gekennzeichnet der Randall’s
Island Connector. Vorne der Planungs-
bereich des South Bronx Greenways.

IN

Hunts Point Landing

Soundview Park

Future Waterfront Greenway

Bronx River Landing




COLUMBIA STREET BIKEWAY

1+2
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Der Columbia Street Bikeway ist der erste fertiggestellte Ab-
schnitt des Brooklyn Waterfront Greenway, der eine bisher
hier nicht vorhandene Kombination von Rad- und Fullweg
schafft und sensibel Kunst im 6ffentlichen Raum einbezieht.

Der Radweg und die Strafenrdume sind auf zwei Ge-
schwindigkeiten ausgelegt: die der Fugénger und die der
Radfahrer. Die Ful3génger laufen auf durchgangig gepflaster-
ten, von Badumen gesdumten Biirgersteigen durch die Laden-
und Wohnviertel. Die durchldssige Zone, in der die Bdume
stehen, verwendet einen speziellen Bodenbelag, um das
Baumwachstum und das Einsickern des Regenwassers zu be-
glinstigen. Die Gestaltung des Radwegs folgt dem schnelleren
Rhythmus des Fahrrads. Grofse Muster aus farbigen Granit-
bandern und die Strallenbdume verweisen auf die Geschwin-
digkeit auf dem Radweg.

Columbia Street beim
Van Voorhees Park, Brooklyn

STANDORT

Columbia Street, Brooklyn,
New York City, USA

FERTIGSTELLUNG

2011

ENTWURF

Mathews Nielsen Landscape
Architects, (MNLA), New York

BAUHERR

New York City Department of Design
and Construction; New York

City Department of Transportation;
New York City Department of
Consumer Affairs

PROGRAMM

Multifunktionaler, behindertenge-
rechter Weg Uiber 15 Hauserbldcke
flr multimodalen nicht motori-
sierten Verkehr, darunter Radfahrer,
FuBgénger, Jogger und Skater.

=
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Erfahrungen eines
Stadtplaners

Kees Christiaanse
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Wenn ich mein Dreirad mit einrechne, fahre ich
schon seit 60 Jahren Fahrrad. Ich fuhr mit dem
Dreirad hauptsichlich im Wohnzimmer unseres
Apartments in der Amsterdamer Innenstadt herum,
darum bemiiht, nicht mit den Aalto-M6beln meiner
Mutter, einer Innenarchitektin, zu kollidieren. Zur
selben Zeit hatte ich auch einen Tretroller, mit dem
ich drauf8en im Vondelpark oder auf dem Biirger-
steig neben meiner Mutter fahren durfte. Ich erin-
nere mich noch, dass meine Mutter mich ermahnte,
die elegante Dame mit roter Jacke und Nylon-
striimpfen vor uns nicht anzufahren. Ich bin vor-
sichtig, erklarte ich, und fuhr ihr natiirlich direkt
in die Waden, sodass es in den Striimpfen Laufma-
schen gab. Dann bekam ich ein Kinderfahrrad der
bekannten Marke Gazelle. Auf dem Kettenschutz
prangte das Bild eines Jungen, der von einem wii-
tenden Stier verfolgt wurde und auf seinem Rad
miihelos durch eine Backsteinmauer fuhr.

Fiir mich symbolisiert der wiitende Stier im-
mer noch die keuchenden Autos und Lastwagen,
die mich nach dem Gesetz des Dschungels von der
Stral3e vertreiben wollen, wenn es keinen Radweg
gibt; der Auspuff der Autos erstickt mich wie der
glithende Atem eines Drachen. Haufig passiert mir
das in Berlin, Ziirich oder Singapur — immer noch
wilde Territorien im Vergleich mit Rotterdam, wo
Fahrrédder als genauso wichtig wie Autos gelten und
das Netz separater Radwege fast das gesamte Stra-
Rennetz abdeckt.

Ich versuche in jeder Stadt, das Fahrrad zu
benutzen. Das Rad hat die richtige Geschwindig-
keit und Sitzhohe, um eine Stadt zu erleben, schnell
herumzukommen und sich fit zu halten. Obwohl
ich an das Fahren bei starkem Gegenwind von Kind-
heit an gewohnt bin, sind die feuchte Hitze in Sin-
gapur oder die steilen Hénge in Ziirich doch etwas
anderes! Seit der Einfithrung des E-Bikes stelle ich
eine auffallige Zunahme von Radfahrern und alte-
ren Leuten auf E-Bikes in diesen Stiddten fest, Vor-
boten einer echten Verdnderung im Mobilitéts-
verhalten, was ein Segen ist. Ich sage allerdings
voraus, dass man E-Bikes wegen ihres gefahrlichen
Geschwindigkeitspotenzials in Zukunft zwingen
wird, auf der Strafe zu fahren oder separate E-Bike-
Wege zu benutzen.

Um das Jahr 1967 lackierte ich mein Fahrrad
weild und klebte Beatles-Bilder auf den Kettenschutz,
um mich zum ,witte fietsenplan® (dt. Weil3e Fahr-
rdder Plan) der Amsterdamer Provo-Bewegung zu
bekennen. Die Provos waren eine Mischung aus
politischen Aktivisten und Performancekiinstlern
der aufstrebenden Popkultur, beeinflusst von der
Fluxus-Bewegung, die aus New York nach Amster-
dam heriiberschwappte. Sie trugen weilse Jeans-

anziige, organisierten Graswurzel-Happenings und
entwickelten die sogenannten ,witten plannen®
(,Weillen Plane“).

Der ,witte fietsenplan“ des Provos Luud
Schimmelpennink zielte darauf ab, alle Fahrrader
in Amsterdam weil} zu streichen, sie von ihren
Schlossern zu befreien und iiber die Stadt zu ver-
teilen, sodass alle sie benutzen konnten. Dieses
edle Vorhaben scheiterte natiirlich. Ohne ein rich-
tiges Verteilungssystem ballten sich die Fahrrdder
dauernd an bestimmten Orten, wéhrend es in gro-
Ben Teilen der Stadt keine verfiigbaren Rader gab.
Aus diesem Grunde eigneten sich die Leute sie
wieder an und versahen sie erneut mit Schlossern;
andere Rdder wurden gestohlen oder in die Kanéle
geworfen. Viele wurden iibermalt, um sie aus dem
System zu nehmen. Gleichwohl ist der ,,Weil3e
Fahrrader Plan“ der Ursprung und Luud Schimmel-
pennink der Vater aller gegenwartigen Bikesharing-
Systeme in vielen Stddten auf der ganzen Welt.
Diese Systeme funktionieren verlédsslich dank
Smartphone und Internet und eines diebstahl-
sicheren Schlosses.

Die Provos gaben nicht auf, und einige wur-
den Mitglieder im Stadtrat. Luud Schimmelpennink
entwickelte spater den ,Witkar Plan“ (,,Weif3e-Autos-
Plan“). ,Witkars“ waren elektrische Zweisitzer von
der Grofde eines heutigen Smart; iiber die Stadt
verteilt an Ladestationen, wo die Teilnehmer des
Programms sie entleihen konnten. Erstaunlicher-
weise wurde dieses revolutionire Carsharing-Sys-
tem tatséchlich realisiert, und die ,Witkars“ fuhren
von 1972 bis 1986. Es war ein Pilotprojekt, nicht
sehr ausgereift und effizient. Die Aufladung dau-
erte lange und reichte blof? fiir 15 Kilometer. Auf3er-
dem mangelte es an einer ausreichenden Zahl von
Autos und Aufladestationen. Aber das Projekt war
gleichwohl vielversprechend.

Nach 30 Jahren wurde vor Kurzem in meh-
reren niederldndischen Stidten das Witkar als Car-
Sharing-System mit topmodernen Elektroautos und
einem Reservierungssystem per Handy wiederein-
gefiihrt. Es ist in eine umfassendere Zukunftskon-
zeption eingebettet, in die komplementire Mobi-
litatssysteme wie 6ffentliche Verkehrsmittel, E-Bikes,
Busse und Autos integriert werden sollen. Die
Auswahl, um fiir eine Strecke von A nach B das
angemessenste und praktischste Verkehrsmittel
herauszufinden, ist eine wichtige kontextuelle Ein-
bettung, in deren Zusammenhang die heutige Nut-
zung von Fahrrddern und E-Bikes ganzheitlich
betrachtet werden muss.

Die beschleunigte Ausbreitung neuer Sharing-
Konzepte in Sachen Mobilitét fiihrt auch zu sys-
temischen Konflikten. Das Start-up-Unternehmen
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oBike aus Singapur lésst riesige Mengen billiger
Réder in China produzieren, die in grof3en Zahlen
aggressiv und gezielt im 6ffentlichen Raum vieler
Stiadte verteilt werden, auch in den Stidten, in de-
nen ich arbeite (Ziirich, Rotterdam und Singapur).
Uberall auf der Welt die gleichen gelben Fahrrider
zu sehen, erweckt ein zweifelhaftes Heimatgefiihl.
Man kann die Rdder mittels einer Smartphone-App
entsperren. Das Schloss ist mit einer kleinen Solar-
zelle ausgeriistet und enthélt einen GSM-Chip und
GPS, mit dem man mittels seines Smartphones das
néchstgelegene verfiigbare Rad finden kann. oBike
macht sich Schlupflécher in der Gesetzgebung zu-
nutze: Es gibt kein Gesetz dagegen, Fahrrader frei
im oOffentlichen Raum abzustellen. Ich habe eine
gewisse Sympathie fiir oBike, weil dieses Bikesha-
ring-System dem urspriinglichen ,,witte fietsenplan“
des Provos Luud Schimmelpennink am néichsten
kommt. Aber zu Recht zwingen Beschwerden von
Stadtverwaltungen und Einwohnern iiber an allen
Ecken herumstehende und herumliegende, teil-
weise kaputte Fahrrdder oBike, die Distribution
der Réder zu reduzieren und nachzubessern. Fahr-
radsysteme werden sich wahrscheinlich mit der
Entwicklung spezieller Rdder in verschiedene
Varianten ausdifferenzieren — um Kinder in den
Kindergarten zu bringen, hungrigen Kunden Pizza
zu liefern, um Kurierfahrten fiir Paketdienste an-
zubieten oder als Liegerdder. Hybridfahrzeuge
aus Fahrrad, Autos mit Geschwindigkeitsbegren-

zung und fahrerlosen Taxis werden entstehen. Auf
den Straflen wird in Zukunft eine bunte Palette
unterschiedlicher Fortbewegungsmittel unter-
wegs sein.

Die beschleunigte und turbulente Entwick-
lung von Mobilitdtsformen wird nicht unmittelbar
zu einem uneingeschrénkten Sieg des elektrischen
Antriebs fithren. Es wird, wenn {iberhaupt, lange
dauern, bis Elektrofahrzeuge mehr oder weniger
der Standard und fahrerlose Konzepte sicher inte-
griert sind. Fiir lange Zeit werden verschiedene
alte und neue Verkehrsmittel koexistieren und mit-
einander auf den Straen auskommen miissen. Wir
entwickeln daher Straf3enprofile als evolutionére
Rahmen, die an Anderungen des Bedarfs, der Tech-
nologie, der geltenden Vorschriften und Abstellan-
lagen fiir Fahrrader angepasst werden konnen. Ein
Beispiel fiir Letzteres ist die Abstellanlage fiir 1.500
Fahrrider vor dem Bahnhof von Groningen (siehe
Seite 60/61) in den Niederlanden, die im Wesent-
lichen aus einem gewellten Dach auf dem Bahn-
hofsvorplatz besteht. Der Blick auf das denkmalge-
schiitzte Bahnhofsgebdude bleibt erhalten, wihrend
darunter einer der wichtigsten Radwege der Stadt
zu der Fahrradabstellanlage abzweigt. Das Projekt
wurde realisiert, um die vielen Fahrrader der Stu-
dierenden und der Pendler unterzubringen, die in
niederlédndischen Stddten ganz normal sind und
auch auflerhalb der Niederlande in Zukunft die
Regel sein werden.

1 Groningen, An der ehemaligen
Getreideborse, 2013
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Groningen, 70er-Jahre
Der Vismarkt, ehemals als Parkplatz genutzt.
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IN GRONINGEN SPIELT
DAS AUTO EINE NEBENROLLE

Renate van der Zee und
Marco te Brommelstroet

Die niederlandische Stadt Groningen kann gut und
gerne als die Welthauptstadt des Fahrrads gelten.
Mehr als 60 Prozent aller Fahrten in der Universi-
tatsstadt werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt;
bei Fahrten von beziehungsweise zu den Bildungs-
einrichtungen steigt der Anteil sogar auf mehr als
70 Prozent.

Diese Tatsache wird noch bemerkenswerter
durch den Umstand, dass sich die Fahrradinfra-
struktur in Groningen nicht sehr von derjenigen in
anderen niederldndischen Stddten unterscheidet.
Manche behaupten, dass sie an vielen Stellen im
Stadtgebiet sogar eher schlecht ist. Warum also ist
das Fahrrad in Groningen ein derartig beliebtes
Fortbewegungsmittel?

Zunichst einmal besitzt Groningen eine er-
staunlich junge Bevolkerung. Fast 18 Prozent der
200.700 Einwohner sind Studierende - ein Faktor,
der bekanntlich eine starke Fahrradnutzung nach
sich zieht. Zweitens sorgt der kompakte und viel-
faltige Charakter der Stadt dafiir, dass die Distan-
zen zwischen den Orten der téglichen Aktivititen
kurz sind. Der entscheidende Punkt ist jedoch, dass
Groningen radikale und konsequente Entscheidun-
gen getroffen hat, um die vorherrschende Rolle des
Autos in der Innenstadt zuriickzudriangen.

Wie in den meisten européischen Stédten war
das Radfahren auch hier im frithen 20. Jahrhun-
dert die dominierende Verkehrsform. ! Aberin den
50er- und 60er-Jahren wuchs der Autoverkehr ra-
pide und sorgte in den niederldndischen Stidten
fiir eine erhebliche Verkehrsbelastung. Dem US-
amerikanischen Vorbild folgend, begannen Stadt-
planer, alte Viertel niederzureifen und Autobahnen
mitten durch das gewachsene stédtische Gefiige
zu fithren. Zusammen mit grof3en Vorstadt-Wohn-
siedlungen, Parkhdusern und massiven modernis-
tischen Bauten bildeten sie einen entscheidenden
Bestandteil des Ideals der funktionsgetrennten
Stadt. In Groningen jedoch trdumte der Lokalpoli-

tiker Max van den Berg — der gerade einmal 24
Jahre alt war, als er die Verantwortung fiir die stad-
tische Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik tiber-
nahm - davon, das Auto aus dem Stadtzentrum zu
vertreiben und wieder Raum fiir Fulganger und
Radfahrer zu schaffen. Seinerzeit war das uner-
hort, aber seine Partei, die sozialdemokratische

,Partij van de Arbeid“, hatte bei den Wahlen gerade
fast die absolute Mehrheit erreicht.

Als van den Berg seine Pliane zur Einschrén-
kung des Autoverkehrs zugunsten von Ful3géngern,
Radfahrern und o6ffentlichen Verkehrsmitteln vor-
stellte, gab es Tumult im Stadtrat. Selbst innerhalb
seiner eigenen Partei gab es Personen, die seine
Haltung scharf ablehnten. Vier Lokalpolitiker tra-
ten mit der Begriindung zuriick, dass eine Zusam-
menarbeit mit van den Berg unmoglich sei. Thre
Nachfolger waren sehr jung, politisch sehr links
eingestellt und teilten van den Bergs Vision. Man
war liberzeugt, dass ein entschlossener Top-down-
Ansatz, der unternehmensorientierte Interessen-
gruppen ausschloss, erforderlich war, um das kur-
ze Zeitfenster optimal zu nutzen.

Van den Bergs ,,Verkehrswegeplan“ unterteilt
das Zentrum in vier Sektoren. Autofahrern wurde
es unmoglich gemacht, direkt von einem Sektor in
einen anderen zu fahren - sie miissen dafiir auf die
Ringstrale um die Innenstadt ausweichen —, wéh-
rend Radfahrer und Fuldgénger sich frei bewegen
konnen. Dadurch wurde das Autofahren im Stadt-
zentrum unattraktiv und zeitaufwendig.

Statt die Stadt dem Auto anzupassen, passte
van den Berg das Auto der Stadt an. Es gab starke
Widerstdnde von Unternehmern und Ladeninha-
bern, die um den Fortbestand ihrer Geschéfte fiirch-
teten. Van den Berg hingegen war {iberzeugt, dass
sein Plan fiir ein angenehmes stédtisches Umfeld
sorgen wiirde, das schlief3lich sogar mehr Men-
schen ins Zentrum locken wiirde. Und er sollte
Recht behalten.
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Im Jahr 1977 wurde der Verkehrswegeplan {iber
Nacht eingefiihrt. Schilder wurden aufgestellt, um
Strallen als Einbahnstral3en auszuweisen oder
deren Richtung zu dndern. Anschliel3end wurden
neue Radwege gebaut und Baume gepflanzt. Der
Vismarkt, ein zentraler Platz, der zu einem grofsen
Parkplatz geworden war, gewann seine historische
Funktion als Markt zuriick. In den folgenden Jahr-
zehnten war der Stadtrat bestrebt, wichtige Insti-
tutionen, zum Beispiel das Krankenhaus, in rad-
fahrerfreundlicher Lage in der Stadt zu behalten.

Die von vielen Seiten befiirchtete wirtschaft-
liche Katastrophe blieb aus. Die meisten Liden
iberlebten, manche blithten sogar auf. Es brauchte
einige Zeit, bis sich die Autofahrer an die neue
Lage angepasst hatten, und Ortsfremde werden
auch heute noch ihre Schwierigkeiten haben. Da-
fiir besitzt Groningen derzeit die sauberste Luft
aller niederldndischen Grof3stiddte, und viele Stra-
Ben im Zentrum sind erstaunlich ruhig.

Groningen erlebte einen dramatischen Men-
talititswandel. Van den Bergs Verkehrswegeplan
hatte grol3e symbolische Bedeutung: Statt die do-
minierende Rolle im Verkehr zu spielen, muss sich
das Auto in Groningen mit einer Nebenrolle begnii-
gen. Im Stadtzentrum ist es nur ein Gast. Folglich
stiegen die Menschen aufs Fahrrad um.

Eine zweite wichtige Malnahme, die 1989
eingefithrt wurde, unterstrich den Vorrang des
Fahrrads: das ,Griin fiir alle Radfahrer“. An 28
Hauptverkehrskreuzungen in der Stadt erhalten
Radfahrer gleichzeitig in alle Richtungen griines
Licht. Das trennt den Radfahr- vom Autoverkehr
und erhoht die Sicherheit betréchtlich. Dieses Sys-
tem ist schnell und effizient, weil viele Radfahrer
gleichzeitig und schnell die Kreuzung iiberqueren
koénnen. ,,Griin fiir alle“ erfordert natiirlich einige
Umsicht aufseiten der Radfahrer, da gesellschaft-

liche Verhaltensregeln hier ein stirkeres Gewicht
als die Vorfahrtsregeln haben. Wiederum ist der
Wert hauptséchlicher symbolischer Natur. Denn
auch hier zeigt sich, dass die Radfahrer den Vor-
rang erhalten. Sieht man hinter der Windschutz-
scheibe der Choreografie der Radfahrer zu, die
sich an der Kreuzung auf geradezu magische Wei-
se umkurven, kann man sich als Autofahrer nur
zweitklassig fiihlen.

Groningen legt nun Radwege zwischen der
Stadt und Nachbardé6rfern an, wahrend der direkte
Zugang mit dem Auto oft beschrankt wird. Der
néchste —radikale — Schritt besteht darin, die Busse
aus dem Stadtzentrum zu entfernen und sie auf
die Ringstral3e zu verweisen. Das wird noch mehr
Raum fiir Fulfganger und Radfahrer und mehr
offentliche Flachen mit Baumen und Sitzbanken
schaffen. Es bedeutet aber auch, dass die Bushal-
testellen aus dem Zentrum weiter nach aufsen ver-
legt werden. Interessanterweise ist diese Ma3nah-
me kaum umstritten. Selbst die Ladenbesitzer
scheinen es fiir eine gute Idee zu halten.

Groningens Fahrradstrategie ist keine Blau-
pause, die andere Stadte einfach eins zu eins ko-
pieren konnen. Es handelt sich um ein niemals
abgeschlossenes Projekt. Und es geht dabei min-
destens ebenso sehr um symbolische wie um bau-
liche Eingriffe. In der Vergangenheit wurden konse-
quente Entscheidungen getroffen, aber es ist ein
andauernder Prozess diese weiterhin zu treffen.

ANMERKUNGEN

1 Oldenziel, Ruth u.a. (Hg.): Cycling Cities: The European

Experience. Eindhoven, 2016.

2 Bratzel, Stefan: ‘Conditions of success in sustainable
urban transport’. In: Transport Reviews, 19 (2) (1999),

S.177-190.
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Leitfaden Innenstadt fiir Groningen 2017,
Entwurf StraBenprofil

van den Berg-Plan (Entwurf 1977)
Leitfaden Innenstadt fiir Groningen 2017,
Visualisierung
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Das Gebiet um den Bahnhof von Groningen wurde in eine

dynamische stddtische Zone verwandelt, in deren Mittelpunkt

der Bahnhof aus dem 19. Jahrhundert steht. Zunichst wurde

das Bahnhofsgebaude vollstidndig restauriert und dann mit

einem Vorplatz versehen, der auf die Ebene der Wartehalle

und der Bahnsteige angehoben wurde. Dieser ,,Stadtbalkon“
bietet Reisenden und Passanten einen Ort fiir einen Bummel

mit Blick tiber die Stadt. Darunter befindet sich eine Parkein-
richtung fiir rund 4.000 Fahrrader, die an dem unterirdischen

Radweg liegt. Die Modularisierung und Durchbriiche im Fuf3-
géngerdeck sorgen fiir diverse Verbindungen zwischen dem

Raum oben und unten.

Wie viele alte Bahnhofe hat auch der Groningens im Lauf
der Jahre viele seiner urspriinglichen Funktionen eingebiif3t.
Es gab keinen Bedarf mehr fiir eine Pfortnerloge oder fiir Per-
sonal an der Gepackaufbewahrung, und sogar die Fahrkarten-
schalter sind inzwischen fast {iberfliissig. Gleichwohl hat das
Bahnhofsgebdude mit seiner préachtigen Architektur immer
noch einen hohen symbolischen Wert. Um 1999 wurde es um-
fassend renoviert, dabei wurden die urspriinglichen Fresken,
Wandmalereien und anderen dekorativen Elemente in alter
Pracht wiederhergestellt.

Der Bahnhof war ein zentrales Element bei den Umstruk-
turierungspldnen. Am Rand des historischen Zentrums gelegen,
bildet er ein markantes Tor zur Stadt, wihrend das Groninger
Museum auf der anderen Seite des Singel-Kanals ein Gegen-
stlick des 20. Jahrhunderts bildet. Die Gestaltung des Vor-
platzes, bei dem sich das erhohte Niveau der Bahnsteige und
der Bahnhofshalle fortsetzt, versieht das Bahnhofsgebéude mit
einer neuen, monumentalen Umgebung. Um den kulturellen
Bezug zwischen Bahnhof und Museum hervorzuheben, blieben
die Sichtachsen zwischen den beiden Gebduden von neuer Be-
bauung frei.

Der neue Vorplatz schafft auch eine Losung fiir den star-
ken Radverkehr an dieser Stelle. Unter dem Platz verlduft ein
Radweg, der an der grol3ziigigen Parkeinrichtung fiir rund
4.000 Fahrrader voriiberfiihrt. Die beiden kurzen Seiten der
FuBgangerterrasse schwingen sich wie Fliigel aufwérts, um
Zugang zu dieser Durchfahrt zu gewahren. Diese Modularisie-
rung der Oberflache verstarkt die Beziehung zwischen Bahnhof
und Museum.

Licht und Luft kénnen {iber das Fulsgangerdeck eindrin-
gen, das an verschiedenen Stellen durchbrochen ist. Diese Off-
nungen verbinden die Rdume oberhalb und unterhalb der Ful3-
géngerterrasse und bestimmen auch die Platzierung der Bénke
und Pavillons auf und in dem ,,Stadtbalkon“. An den beiden
Enden stof3en groBe Laubbdume durch den angehobenen
Boden des Fulsgangerbereichs. Der Platz ist eine verkehrsfreie
Zone mit Raum fiir kulturelle Aktivitdten. Der , Balkon“ ver-
wandelt den Bahnhof in ein angemessenes Tor, mit dem die
Stadt sich als eine Stadt der Kultur prasentieren kann.

STANDORT

Onderdoor, Groningen, Niederlande

FERTIGSTELLUNG

2007

ENTWURF Architekten: KCAP Architects
& Planners, Rotterdam;
Bauingenieure: Arup, Amsterdam
BAUHERR Stadt Groningen
PROGRAMM Entwurf des Bahnhofsvorplatzes

(6.200 m2) und einer unterirdischen
Parkeinrichtung fiir rund 4.000
Fahrréder an einer unterirdischen
Durchfahrt fir Radfahrer, im
Rahmen eines von KCAP ausgear-
beiteten Masterplanes.

61



Wem gehort der
offentliche Raum?
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,Die Riickeroberung der Stadt“ — das klingt nach
einem Feldzug, und tatsdchlich erfolgen Zunahme
und Ausbreitung des Radverkehrs in vielen Stéddten
nicht reibungslos. Die Auseinandersetzung findet
vor allem auf den StrafSen der Stadte statt, da Rad-
fahrer, Ful3génger, Autofahrer und 6ffentlicher Ver-
kehr sich den begrenzten und kaum erweiterbaren
StrafSenraum teilen miissen; dabei stofRen Forde-
rungen durch neu entstehenden Raumbedarf und
das Beharren auf ,angestammtes“ Gewohnheits-
recht aufeinander. Die Kritik der Radfahrer richtet
sich besonders dagegen, dass ihr Anteil an der stad-
tischen Verkehrsflache weit unter ihrem Anteil am
Verkehrsaufkommen liegt, wéahrend dem Auto iiber-
proportional viel Flache zur Verfiigung steht. Dass
der ,Feldzug“ der Radfahrer durchaus erfolgreich
sein kann, zeigt das Beispiel Berlin, wo die Ent-
wicklung des Radverkehrs ein wichtiger Bestand-
teil des neuen Mobilitatsgesetzes ist, das im August
2017 im Entwurf vorgelegt wurde.

37 Prozent der sogenannten Siedlungs- und
Verkehrsflache gehoéren in Deutschland dem Ver-
kehr, fast 90 Prozent davon sind Strallen und Wege.
Ein grofSer Teil dieser Fldchen ist dem motorisierten
Verkehr gewidmet. So hat ein Projekt von Studie-
renden in Berlin gezeigt, dass die Fldchenanteile
des offentlichen Straflenraums, die dem Auto zur
Verfiigung stehen, 19-mal so grof3 sind wie die Fla-
chenanteile fiir das Fahrrad. ! Berechnungen zum
Flachenbedarf von Fahrzeugen ermitteln 13,5 Qua-
dratmeter pro durchschnittlichem Pkw und 1,2
Quadratmeter pro Fahrrad im ruhenden Verkehr
sowie 65,2 Quadratmeter pro Pkw und 41 Qua-
dratmeter pro Fahrrad bei einer Geschwindigkeit
im flieffenden Verkehr von 30 Stundenkilometern.
Beim Pkw steigt dieser Flachenbedarf auf circa 140
Quadratmeter an, wenn eine Geschwindigkeit von
50 Stundenkilometern unterstellt wird. 2

Zum wachsenden Flachenbedarf des Autover-
kehrs trégt allerdings nicht nur die wachsende Zahl
an Fahrzeugen bei, sondern auch das Grofserwer-
den der Fahrzeuge selbst; das betrifft nahezu alle
Fahrzeugklassen. Ein ,,Durchschnittsauto” wie der
VW Golf ist zwischen der Modellreihe 2008 und
dem Nachfolgermodell 2017 um sechs Zentimeter
langer geworden. 3 Gleichzeitig nimmt der Anteil
der grof3en Fahrzeuge wie SUVs, Geldindewagen
und Utilities am Fahrzeugbestand in Deutschland
laufend zu und erreichte im Jahr 2017 13 Prozent.

Diskussionen und Auseinandersetzungen um
die Frage ,,Wem gehort der 6ffentliche Raum?* fin-
den iiberall in Deutschland statt. Dahinter steht ein
anhaltend hoher Bedarf an Mobilitit, der fiir alle
Bevolkerungsgruppen gilt, wenngleich die spezifi-
schen Bediirfnisse ebenso wie die Méglichkeiten,

Mobilitdtswiinsche zu realisieren, deutliche Unter-
schiede aufweisen. Zwar ist der Zeitaufwand fiir
Alltagsmobilitét {iber die verschiedenen Altersgrup-
pen zwischen 14 und 74 Jahren hinweg sehr &hn-
lich und betragt im Durchschnitt zwischen 80 und
86 Minuten pro Tag, deutliche Unterschiede erge-
ben sich jedoch in puncto zuriickgelegte Kilometer:
Bei den ganz jungen, den 14- bis 17-J4hrigen, sind
es 30 Kilometer pro Tag, bei den 65- bis 74-jéhrigen
Senioren 28 Kilometer. Demgegeniiber legt die hoch-
aktive Altersgruppe zwischen 30 und 49 Jahren
mehr als 50 Kilometer pro Tag zuriick.4 Dahinter
verbergen sich Unterschiede in der Verkehrsmittel-
nutzung. In einer ganz groben Einschitzung kann
man sagen: Je mehr Kilometer durchschnittlich
gefahren werden, desto mehr wird das Auto genutzt.

Das Fahrrad erreicht seine grof3te Bedeutung
als Verkehrsmittel im Alltag bei Jugendlichen, die
14 Prozent ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen.
Aber auch Seniorinnen und Senioren nutzen das
Fahrrad vergleichsweise haufig; mit einem Fahr-
radwegeanteil von iiber 10 Prozent liegen sie leicht
iiber dem Bundesdurchschnitt.

In vielen Stidten in Deutschland nimmt der
Anteil des Radverkehrs seit einigen Jahren bestin-
dig zu. Frankfurt am Main beispielsweise berichtet
eine Verdopplung des Fahrradanteils auf 14,4 Pro-
zent fiir den Zeitraum von 1998 bis 2013. 5 In Ham-
burg ist im Zeitraum von 2002 bis 2008 der Rad-
verkehrsanteil von 9 auf 12 Prozent gestiegen. ¢ In
Miinchen lag er 2013 bei {iber 17 Prozent und da-
mit um 7 Prozentpunkte héher als im Jahr 2002.7
Allerdings verteilt sich der Radfahranteil nicht
gleichméRig auf alle Stadtgebiete, und er entwi-
ckelt sich in den verschiedenen Teilen einer Stadt
auch unterschiedlich.

Aus diesen Zahlen wird deutlich, dass die
bauliche und funktionale Struktur von stadtischen
Teilriumen einen wichtigen Einfluss auf den Um-
fang der Fahrradnutzung ausiibt. Zu den wichti-
gen Faktoren auf infrastruktureller Seite gehort
der Umfang von Radverkehrswegen im Straf3en-
raum sowie deren Engmaschigkeit, aber auch der
Anteil an Stral3en mit vergleichsweise langsamem
Verkehr und die Verfiigbarkeit von Fahrradabstell-
anlagen. 8 Angesichts des hochsten Anteils an Rad-
wegen bei Strecken zwischen einem und fiinf Kilo-
metern?® und fiir die Wegezwecke ,,Einkauf* und

,Freizeit“ist davon auszugehen, dass sich die rdum-
liche Ndhe von entsprechenden Infrastrukturen
positiv auf die Fahrradnutzung auswirkt.

Die Fahrradnutzung weist auch Zusammen-
hénge mit der soziodemografischen Struktur der
Bevolkerung auf. Der Fahrradmonitor 2015 berich-
tet auf Grundlage einer reprasentativen Befragung,
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dass eine vergleichsweise haufige Fahrradnutzung
tendenziell eher ein Oberschichtphinomen ist. 10
Gleichzeitig gibt es eine héufige Fahrradnutzung
vor allem in den groBen Stddten ab 250.000 Ein-
wohnern; Ausfliige, Einkdufe und Erledigungen,
aber auch Treffen mit Freunden und Bekannten
sind wesentliche Griinde, weshalb Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden. Dies unterstreicht
die positive Wirkung funktionsgemischter Stadt-
strukturen auf die Nutzung des Fahrrads.

Wéhrend das Radfahren in den Stédten an
Bedeutung zunimmt, findet zur gleichen Zeit ein
Wandel der Mobilitatsoption ,,Auto“ statt —das Auto
muss nicht ldnger ein Fahrzeug sein, das die Nut-
zer auch selbst besitzen. Denn zusétzlich zum sta-
tionsgebundenen Carsharing, das es bereits seit
den 80er-Jahren gibt, ist inzwischen das stations-
ungebundene Carsharing verfiigbar. ,,Stationsge-
bunden“ bedeutet, dass die Fahrzeuge an einem
fixen Standort (oder ,Heimathafen®) zur Verfiigung
gestellt werden; beim stationsungebundenen Car-
sharing haben die Fahrzeuge keinen festen Stand-
ort, sondern sind quasi iiberall im Straf3enraum
abgestellt; dies allerdings nur innerhalb eines fest-
gelegten Geschiftsgebietes mit hoher Arbeitsplatz-
und Bevolkerungsdichte in einigen wenigen grofsen
Grol3stddten in Deutschland.

Das eigentlich neue Mobilitdtskonzept beim
Carsharing ist das stationsungebundene oder ,fle-
xible“ Carsharing, das erst mit der Digitalisierung
moglich wurde. Denn Voraussetzung fiir dieses
System, das ohne feste Ankerpunkte im Raum aus-
kommt, ist die laufende Ortung des Fahrzeugs und
die Anzeige des Fahrzeugstandorts iiber digitale
Medien, aber auch die Abrechnung per digitaler
Erfassung der Nutzung und Hinterlegung von Nut-
zer- und Bezahldaten. Aus stidtischer Sicht sind

vor allem diejenigen Effekte des Carsharing von
Bedeutung, die sich auf den Modal Split (Vertei-
lung des Transportaufkommens auf verschiedene
Verkehrsmittel) von Personen und ihren Autobesitz
beziehen. Bemerkenswert ist dabei zum einen die
Tatsache, dass die Nutzer von Carsharing zu einem
iiberdurchschnittlich hohen Anteil im Besitz einer
OPNV-Zeitkarte und damit OPNV-Intensivnutzer
sind. Zum anderen stiitzen wissenschaftliche Unter-
suchungen die Annahme, dass Carsharing die Nicht-
anschaffung oder sogar Abschaffung des privaten
Pkw unterstiitzt. Carsharing fungiert dann als eine
Art, Mobilitatsversicherung®, die die Verfiigbarkeit
eines Pkw fiir diejenigen Félle garantiert, in denen
er unbedingt gebraucht wird. Damit hat Carsharing
eine unmittelbare Wirkung auf den Verbrauch an
offentlichem Straf3enraum fiir den ruhenden Ver-
kehr; in einer Untersuchung aus dem Jahr 2016 gibt
der Bundesverband CarSharing (bcs) an, dass ein
Carsharing-Auto 19 private Fahrzeuge ersetzt. 11
Mobilitdtsanspriiche und Mobilitétsverhalten
in den Stédten verdndern sich. Um diese Verdnde-
rung im Sinne einer nachhaltigen Stadtgestaltung
nutzen zu kénnen, bedarf es einer integrierten 1an-
gerfristigen strategischen Planung in den Stadten.
Dies beinhaltet auch die Integration neuer Ange-
botsformen in stadtische Verkehrsstrategien und
-konzepte. Hierbei sind auch Forschung und Unter-
nehmen, Verbdnde und unabhéngige Initiativen
gefordert. Entwicklungen, wie wir sie heute in der
Automobilindustrie mit dem neuen Geschéftsfeld
»,Mobilitatsdienstleistungen“ sehen, werden noch
vielfaltiger werden. Wichtig ist: Mobilitat muss fiir
alle Bevolkerungsgruppen moglich sein. Gemein-
sames Ziel aller Beteiligten sollte es dabei sein, die
Lebensqualitit in den Stadten zu erhalten und wei-
ter zu verbessern.
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1 Superblock, Poblenou, in voriiber-
gehender und reversibler Nutzung
2 StraBenbahn in der Avinguda

Diagonal
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BARCELONA GEGEN

DEN KLIMAWANDEL

Mercedes Vidal Lago

Ada Colau, die Biirgermeisterin von Barcelona,
brachte den Einsatz der Stadt fiir das Klima vor die
Pariser Klimakonferenz (COP21), bei der mehr als
800 Korperschaften und Organisationen, die sich
fiir Nachhaltigkeit und Umwelt engagieren, zu-
sammenkamen, um die weitere Vorgehensweise
zur Anpassung an den Klimawandel und zur Ab-
schwichung seiner Folgen zu vereinbaren. Im Rah-
men des Pariser Ubereinkommens plant Barcelona,
die Treibhausgasemissionen bis 2030 gegeniiber
dem Stand von 2005 um 40 Prozent zu reduzieren
und die stddtischen Griinflichen um einen Quad-
ratmeter pro Einwohner zu erweitern, um so eine
besser bewohnbare, kithlere Stadt mit hoherer Luft-
qualitdt zu schaffen, die ihren Biirgern eine gestei-
gerte Lebensqualitét bietet.

Gleichzeitig will die katalanische Hauptstadt
den StrafSenverkehr um 21 Prozent reduzieren, um
damit die Schliisselziele des Stadtischen Mobilitéts-
plans (PMU) fiir 2013 bis 2018 zu erfiillen, der die
klare Verpflichtung enthalt, den Anteil des Ful3-
génger- und Radverkehrs sowie des 6ffentlichen
Nahverkehrs in der Stadt zu erhohen. Diese Ziele
werden in der stadtischen Planung mit zahlreichen
Malinahmen umgesetzt, die aktuell bereits ange-
sto3en wurden.

EINE STADT ZUM LEBEN
Um das angestrebte Ziel zu erreichen, werden in
den Jahren 2018/2019 in Barcelona strukturelle
MaBnahmen implementiert, die den Verkehrsraum
fiir Autos verringern. Hinzu kommen Verkehrsbe-
ruhigungsmaBnahmen und die Anlage neuer Griin-
flachen. So sollen neue Rdume entstehen, in denen
sich die Menschen begegnen konnen. Zusitzlich
erfahrt die stadtische Infrastruktur eine bedeutsame
Verdnderung. Die vorrangigen Ziele der Malsnah-
men sind Verbesserungen in folgenden Bereichen:

* Ausmal? der Luftverschmutzung

* Fehlende Griinflachen

* Verkehrslarm
* Unfallquote im Straf3enverkehr
* Forderung eines aktiveren Lebensstils

MEHR PARKS, MEHR GARTEN

UND WEITERE GRUNFLACHEN

FUR DIE STADT

In der aktuellen Wahlperiode verabschiedete die
Stadtregierung das Programm zur Férderung der
stadtischen griinen Infrastruktur. Der Plan sieht
eine Reihe von kurz- und mittelfristigen Maf$nah-
men vor: bis zum Ende der Wahlperiode (2015 bis
2019) und fiir die Jahre 2019 bis 2030. Zudem
deckt der Plan drei Bereiche ab: mehr Griinflachen,
die Verbesserung bestehender Griinflaichen und
eine stirkere Beteiligung der Biirger:

* Bis 2019 sollen 44 Hektar und bis 2030
165 Hektar neue Griinflachen geschaffen
werden.

e 79 Mallnahmen zur Verbesserung beste-
hender Griinflachen sollen durchgefiihrt
werden.

* Die Offentlichkeit soll stirker beteiligt
werden, sodass die Einwohner eine akti-
vere Rolle bei der Gestaltung und
Verwaltung der Griinfldchen erhalten.

AUSBAU DES

NACHHALTIGEN VERKEHRS
Die Stadtregierung will in Barcelona fiir einen
sichereren und nachhaltigeren Verkehr sorgen und
entwickelt deshalb Mafnahmen, die dazu dienen,
die Hauptziele des Stédtischen Mobilitdtsplans
umzusetzen:

* Die Menschen sollen ermutigt werden,
Wege moglichst nachhaltig zu bewéltigen:
zu Ful}, mit dem Fahrrad oder mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln.

* Private Pkw-Fahrten sollen um 21 Prozent
reduziert werden.
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SUPERBLOCKS FUR

DIE STADTBEVOLKERUNG
Die Stadtregierung schafft neue verkehrsberuhigte
Zonen zugunsten der Ful3ginger. Der erste ,,Super-
block® dieser Art wurde im Stadtteil Poblenou des
Bezirks Sant Marti eingerichtet — ein wegweisen-
der Schritt, der die Beschrankung des Verkehrs
in bestimmten Stadtvierteln zur Folge hat. Die
Nutzung der Stralen in diesem Bereich ist den
Anwohnern sowie fiir Sport-, Kultur- und Freizeit-
zwecke gestattet. In naher Zukunft will die Stadt-
verwaltung diese MalSnahme auch auf andere Stadt-
viertel ausweiten.

VERDREIFACHUNG

DES RADWEGENETZES
Eine weitere wichtige Aufgabe hinsichtlich nach-
haltiger Mobilitét besteht im Ausbau des stadti-
schen Radwegenetzes von derzeit 116 auf 308 Kilo-
meter, auf fast die dreifache Lange; hierfiir sind 32
Millionen Euro eingeplant. Die Stadtregierung
mochte ein umfangreiches, hochwertiges Radwe-
genetz schaffen, das fiir die Nutzer sicher ist und
Fahrten durch die gesamte Stadt auf vom Gehweg
getrennten Spuren ermdoglicht. Um bei der Umset-
zung hochste Qualitdtsstandards zu gewéhrleisten,
wurde ein spezielles Handbuch erstellt, das Pla-
nungsvorgaben fiir alle neuen Radwege enthalt.

28 EXPRESSBUSLINIEN

UND EIN ORTHOGONALES NETZ
In den kommenden zwei Jahren wird die Einfiih-
rung des neuen Busliniennetzes mit der Umgestal-
tung des gesamten stadtischen Busangebots abge-
schlossen werden. Barcelona wird dann iiber 28
neue Buslinien innerhalb eines orthogonalen Lay-
outs verfiigen (acht in Ost-West-Richtung, 17 in
Nord-Siid-Richtung und drei diagonale). Die Bus-
se werden mindestens alle fiinf bis acht Minuten
fahren, so entsteht ein leistungsfahiges Liniennetz
mit kiirzeren Warte- und Fahrtzeiten.

WICHTIGE PROJEKTE

DER OFFENTLICHEN

VERKEHRSINFRASTRUKTUR:

U-BAHN UND TRAM
Barcelonas Stadtregierung hat eine Vereinbarung
mit der Regionalregierung Katalonien geschlossen,
die den Bau zwei neuer Haltestellen der Tramlinie
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10 (Foneria und Foc Cisell) vorsieht, welche 2018
in Betrieb gehen werden. Diese beiden Stationen
werden fiir die lokale Bevolkerung grofse Auswir-
kungen haben, weil sie in einem dicht bevolkerten
Stadtteil mit sehr schlechten 6ffentlichen Verkehrs-
verbindungen liegen und das Potenzial haben, mehr
als 70.000 Menschen zu befordern.

Eine der wichtigsten Aufgaben im 6ffentlichen
Nahverkehr besteht darin, die beiden derzeit von-
einander getrennten Strafdenbahnlinien mittels
einer 3,9 Kilometer langen Verbindungsstrecke zu
verkniipfen. Mit der Verbindung der beiden Stre-
cken liel3e sich die gegenwartige Nutzung poten-
ziell verdoppeln. Die Zahl der Fahrgéste pro Tag
konnte von 91.000 auf 222.000 steigen, dhnlich
der Passagierzahl bei der U-Bahnlinie. Dieser Ein-
griff konnte den téglichen Autoverkehr um rund
12.500 Fahrzeuge verringern und ein neues 6ffent-
liches Verkehrsmittel bereitstellen, um die Stadt
von einem Ende zum anderen auf der Avinguda
Diagonal zu durchqueren.

FAHRVERBOT FUR BESONDERS
SCHADSTOFFREICHE AUTOS
Im November 2016 legte der Stadtrat das Mal3-
nahmenprogramm zur Bekdmpfung der Luftver-
schmutzung vor, das 85 Einzelma3nahmen vor-
sieht, darunter
* die Foérderung des Wandels hin zu einer
aktiveren und nachhaltigeren Mobi-
litdt (mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
mit dem Fahrrad oder zu Fuld),
* Fahrverbote fiir besonders schadstoff-
reiche Fahrzeuge.

Die Stadt Barcelona ist entschlossen, sich enga-
giert der Aufgabe zu stellen, die Luftqualitét sowie
die Wohn- und Lebensbedingungen im Stadtgebiet
zu verbessern. Die Verdnderungen sollen durch
eine Zunahme von Griinflichen die Einrichtung
verkehrsberuhigter Zonen sowie verbesserte Alter-
nativenzum Autoim Sinne einer nachhaltigen Mobi-
litat bewirkt werden. Barcelona hofft, die Verpflich-
tungen zu erfiillen, die im Rahmen der Pariser
Klimakonferenz und auch mit dem stddtischen
nachhaltigen Mobilitdtsplan eingegangen wurden.
Insgesamt strebt Barcelona eine gesiindere und
gerechtere Stadt an, die das Wohlbefinden ihrer
Einwohner garantiert.



3 Radweg am Carrer de Pujades
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1 Der 4 m breite Zweirichtungsradweg ist
sichtbar abgetrennt, geschitzt, beschildert
und in der Mitte der StraBe angelegt.
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UMGESTALTUNG
DES PASSEIG DE ST JOAN

Die Anlage des Passeig de St Joan als ein wichtiger, 50 Meter
breiter Boulevard wurde erstmalig von Ildefons Cerda in sei-
nem 1859 beschlossenen Ensanche-Projekt vorgesehen.

Die neue Umgestaltung verfolgt zwei Hauptziele: Ful3-
géngern bei der Nutzung des Boulevards Vorrang zu gewahren
und ihn in eine neue stidtische Griinzone zu verwandeln, die
sich bis zum Ciutadella-Park erstreckt. Um diese Ziele zu
verwirklichen, folgt das Projekt drei grundlegenden Stadt-
planungskritierien:

* Auf der gesamten Linge des Boulevards einen konti-
nuierlichen Querschnitt sicherstellen: Der neue Schnitt
ist symmetrisch und erweitert die Breite der gegen-
waértigen Biirgersteige von 12,5 Meter auf 17 Meter,
unter Beibehaltung der 100 Jahre alten Baume, die
durch zwei neue Baumreihen ergénzt wurden.

* Eine Anpassung des stiddtischen Raums an verschie-
dene Nutzungen: Der 17 Meter breite Biirgersteig wurde
in einen Fullweg von 6 Meter und einen 11 Meter brei-
ten Bereich unter den Baumreihen untergliedert, der
mit Banken, Spielbereichen fiir Kinder und Gastrono-
miebereichen Erholungszwecken dient. Der neue Ent-
wurf reduziert die Zahl der Fahrspuren fiir Autos und
schafft Freizeitzonen unter den Bdumen. Als Teil der
Neugestaltung wird der 4 Meter breite Zweirichtungs-
radweg rdumlich separiert, geschiitzt und ausgeschil-
dert in der Strallenmitte untergebracht.

* Den Passeig de St Joan als eine neue, nachhaltige stad-
tische Griinzone entwickeln: Zu diesem Zweck wur-
den zu beiden Seiten der bestehenden Bdume zwei
neue Baumreihen gepflanzt, um einen Bereich mit
natiirlichem Schatten zu schaffen, in dem die neuen
Erholungsflachen angelegt werden. Die Gestaltung
des Bodens mit unterschiedlichen Beldgen und ein
automatisches Bewisserungssystem mit Grundwasser
sorgen fiir die Drainage des Untergrunds und garan-
tieren das Uberleben der Vegetation.

Mit dem neuen Entwurf gewinnt der Passeig de St Joan
seinen gesellschaftlichen Wert als einen stddtischen Raum
zuriick, der eine Vielzahl von Nutzungen und Funktionen
erfiillt und Schliisselaspekte der Biodiversitdt und Nachhal-
tigkeit berticksichtigt.

Mit der Umgestaltung des Boulevards wurde eine Auf-
wertung fiir eine kommerzielle und freizeitorientierte Nut-
zung geschaffen. Gleichzeitig gewinnt der Boulevard seine
historische Bedeutung als Hauptschlagader zurtick, die bis
zum Ciutadella-Park fiihrt.

STANDORT

Passeig de St Joan,
Barcelona, Spanien

FERTIGSTELLUNG

2011 (Phase 1)
2014 (Phase 2)

ENTWURF

Architekten: Lola Doménech,
Barcelona; Landschaftsarchitekten:
Teresa Gali, Barcelona; Bauinge-
nieure: CIMEX, Barcelona (Phase 1);
Paymacotas, Barcelona (Phase 2)

BAUHERR

Stadtrat von Barcelona
(Ajuntament de Barcelona)

PROGRAMM

3,15 ha umfassende Umgestaltung
einer stadtischen Achse und
Entwurf eines funktionalen, komfor-
tablen und umweltfreundlichen
stadtischen Raums fiir FuBgénger
und Radfahrer
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GARCIA FARIA PROMENADE
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Die Garcia Faria Promenade

ist 40 Meter breit, 1,3 Kilometer
lang und dreigeteilt.

Lageplan

Vor der Umgestaltung

Nach der Umgestaltung
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Der Passeig Garcia Faria ist eine 40 Meter breite und 1,3 Kilo-
meter lange, in drei Bereiche unterteilte Promenade, die sich
iber einen Parkplatz und Teilen einer Schnellstra3e erstreckt.
Oberhalb des Parkdecks wurde eine asphaltierte Prome-
nade und ein Griinstreifen angelegt und die rdaumliche Nut-
zung damiterweitert. Aufgrund der zuldssigen Hochstbelastung
(1.000 kg/m?) und den erforderlichen Wartungen verzichteten
Ravetllat-Ribas auf die Moglichkeit, das Dach landschaftlich
zu gestalten und auf ihm zu bauen. So entschieden sich
die Architekten fiir eine zweifarbige Asphaltierung als Haupt-
merkmal des Streifens, der fiir das Radfahrern, das Laufen
sowie vergleichbare, sportliche Aktivitdten vorgesehen ist.
Fiir den iibrigen Teil der Promenade sahen die Architek-
ten einen langsgestreckten Garten mit trapezférmigen Griin-
flachen vor, der eine Durchlassigkeit zwischen den Ful3gén-
gerwegen und der Plaza oberhalb der Parkplatze gewahrt.
Der Bezug zwischen den beiden Teilen der Promenade
wird durch abwechselnde erhéhte und sandbestreute Platt-
formen auf dem Parkdeck hergestellt, die als Aussichtspunkte
aufs Meer fungieren. Einige der bepflanzten Flachen wurden
iiber den nattirlichen Boden erhoht, sodass sich grasbedeckte
Plattformen mit Ausblick auf den Strand ergeben. In diesem
landschaftlich gestalteten Streifen gibt es einzelne Elemente
aus Cortenstahl, die der Beliiftung des Parkdecks dienen.

STANDORT

Passeig Garcia Faria,
Barcelona, Spanien

FERTIGSTELLUNG

2005

ENTWURF

Architekten: Ravetllat-Ribas,
Barcelona; Bauingenieure: GECSA,
ESTEYCO, M&E Engineers,
Barcelona; Agraringenieure: Mireia
Fernéndez, Barcelona; Biologen:
Mireia Rubio, Barcelona

BAUHERR

Infraestructures del Llevant de
Barcelona, S.A.

PROGRAMM

Umgestaltung in einen urbanen
Raum mit einer Grundstiicksflache
von 49.207 m?, Uferpromenade

fur Sportaktivitaten, Spielplatze
und einer Fahrradstrecke von 1,3 km

4

[



1 Nachbarschaftstreffpunkt/Kreuzung von
NebenstraBen
2 links: die Situation vor der Reorganisation;
rechts: die StraBenhierarchie in einem
Superblock-Modell
3 Superblock, Poblenou, in voriibergehender
und reversibler Nutzung
2
i 400 maters 2 400 meters PASSING
B Basic network: 50 km/h BN | ocal network: 10 km/h  VEHICLES
DO NOT GO
0000 OO
SOLE RIGHT: DISPLACEMENT. EXERCISE OF ALL THE RIGHTS THAT THE CITY
HIGHEST AIM: PEDESTRIAN. OFFERS. HIGHEST AIM: CITIZEN.
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SUPERBLOCKS

Barcelona hat sich verpflichtet, die CO,-Emissionen bis zum

Jahr 2030 um 40 Prozent zu reduzieren. Fast 30 Prozent der
Emissionen lassen sich dem motorisierten Verkehr zuordnen,
deswegen braucht die Stadt in naher Zukunft grof3ere Veran-
derungen in der Art und Weise, wie sich die Menschen in der
Stadt fortbewegen. Das Barcelona Superblock-Programm

stellt sich mit der Entwicklung offentlicher Flachen mit Mi-
schnutzung der Herausforderung, die Lebensqualitét zu ver-
bessern und gleichzeitig die Umweltbelastung zu verringern.
Mit dem doppelten Ziel der Verbesserung der Lebensqualitit
und der Verringerung der Umweltbelastung nutzt das Super-
block-Programm einen stddtebaulichen Ansatz, der die Stadt
geeigneter fiir FuBganger, Radfahrer und Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel machen soll. Im Innenbereich eines Super-
blocks sorgt ein System im Kreis fithrender Einbahnstralen

dafiir, dass alle Adressen leicht mit dem Auto erreichbar sind,
ein Durchfahren des Superblock aber unméglich macht, weil

man tiber die StraBenschleife wieder zu der gleichen Haupt-
stralde gelangt, von der aus man in den Superblock hineinge-
fahren ist. Durch Wiederholung und eine flexible Anpassung

an verschiedene stadtische Gefiige wird der Superblock zum

Grundprinzip des funktionalen und stadtebaulichen Modells

der Stadt. Der Superblock ist die Grundlage des Nachhaltigen

Stadtischen Mobilitédtsplans fiir Barcelona 2013-2018. Die

aus den Pilotprojekten gewonnen Daten zu den Superblocks

dienen als Beispiel dafiir, welche Veranderungen derartige

Programme in den Stddten bewirken konnen.

STANDORT

Verschiedene Orte,
Barcelona, Spanien

PROJEKTBEGINN

2011—fortlaufend

ENTWURF Abteilung fiir Stadtplanung der
Stadtregierung von Barcelona
Amt fuir Stadtokologie, Barcelona

BAUHERR Stadtrat von Barcelona

PROGRAMM Das Zentrum von Barcelona ist

gepréagt durch quadratische Hauser-
blocks mit abgeschréagten Ecken,
die im 19. Jh. entstanden. Ein Super-
block fasst jeweils 9 dieser Hauser-
blocks zu einer neuen stédtischen
Einheit von rund 400 x 400 m
zusammen. Das Superblock-Modell
verteilt den Raum zwischen moto-
risierten Fahrzeugen und Menschen
um und gewéhrt den Birgern Vor-
rang. Ein Superblock ist durch eine
Randzone definiert, die die ver-
schiedenen Transportarten (Fahr-
rad, Bus und Auto) integriert und
die Funktionalitat der Stadt ge-
wahrleistet. Im 16 ha groBen Innen-
bereich betragt die zulédssige
Hochstgeschwindigkeit 20 km/h.




GRAN VIA DE
LES CORTS CATALANES
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Bis zum Jahr 2006 wurde die Gran Via de les Corts Catalanes,
die A-19, im Bereich dstlich der Rambla Poble Nou komplett
umgestaltet. Die Architekten Andreu Arriola und Carmen Fiol

gaben der 100 Meter breiten Strale ein neues Profil, das aus

drei Verkehrsebenen besteht: Einer ,,Hauptschlagader®, die

als unterstes und zentrales Level die Schnellstraf$e aufnimmt,
parallel dazu die Tramfiihrung und Zufahrten sowie iiber eine

Linge von 400 Metern (zweigeschossige) Parkplétze; als drittes

wurden tiber der Autobahn — auf auskragenden Vorspriingen,
die die Schnellstral3e zu einer Art Halbtunnel machen — zwei-
spurige StrafSen gelegt. Diese verlaufen rund dreieinhalb

Meter iiber dem Niveau der Biirgersteige, Fahrradwege und

Anliegerstrafen am Ful$ der Bebauung. Dazwischen spannen

die Architekten einen Park auf, dessen Topografie tatsachlich

an abgespannte Zelte und textile Strukturen erinnert: Als

geschwungene Dreiecke heben sich begriinte, teils mit Bau-
men und Strauchern bepflanzte Betondeckel mit Steigungen

bis zu 20 Prozent der zentralen Achse entgegen und verlaufen

dhnlicheinerZierborteentlangdes Tunnelrands. Abgeschlossen

wird dieser durch zweieinhalb Meter hohe Schallschutzwénde

mit farbigen Sichtfenstern, deren Gestaltung Aufgabe des

Biiros EMBT Miralles Tagliabue war. Ihre Form entstand aus

derIdee,auchdie oberhalb der Autobahn verlaufenden Straf3en

mittels eines Klappmechanismus ,,iibertunneln“ zu konnen.
Sie sind im Kern aus einem schallabsorbierenden Material,
die Auenhaut ist aus widerstandsfiahigen, teils konkav ge-
bogenen Platten. Dicht gesetzte Fuf3géngerbriicken (Entwurf:

Albert und David Viaplana) verweben zudem beide Seiten

des Parks und fithren den geschwungenen ,,Zickzackstich“
der griinen Naht weiter. Dadurch wird Besuchern und Be-
wohnern bei der Einfahrt nach Barcelona im Nordosten ein

imposanter Auftakt geboten.

— Anja Dreybrodt, Cordula Vielhauer

STANDORT

Gran Via de les Corts Catalanes
zwischen Carrer de la Llacuna- und
Carrer d’Extremadura, Barcelona,
Spanien

FERTIGSTELLUNG

2007

ENTWURF

Architekten/Landschaftsarchi-
tekten: Arriola & Fiol, Barcelona;
Berater: GPO Engineering, Arau
Acoustics, A.Obiol Structural, JG
Engineering, Viaplana Arquitectes,
EMBT Arquitectes

BAUHERR

Generalitat de Catalunya, Direccid
General De Transports, Ajuntament
de Barcelona, Institut Municipal
d’Urbanisme

PROGRAMM

Integration einer innerstadtischen
Autobahn in einen linearen Park

mit einer Lange von 2,5 km auf 100 m
Breite, insgesamt: 250.000 m2.
Larmschutz, FuBgangerzuganglich-
keit, Hauptfahrradwege, Spielplatze
und neuer 6ffentlicher Raum.




1 Fahrradwege, Spielplatze
und 6ffentlicher Raum wurden
geschaffen

2 Integration einer Autobahn in
einen langgezogenen Park

3 Lageplan

=

IN

et |

\;" =y | E

81



In der Stadt unterwegs

82

Das Fahrrad ist das ideale Verkehrsmittel fiir die
Stadt. Es ist schnell, es braucht wenig Platz, es pro-
duziert weder Larm noch Abgase und ist in einer
durchschnittlich verdichteten Stadt perfekt geeig-
net, um die Orte des téglichen Bedarfs zu erreichen.
Leider verbinden sich mit dem Fahrrad auch be-
trachtliche Nachteile: Es gibt keinen Regenschutz,
keine Heizung, keinen Beifahrer, keinen Kofferraum,
keine Knautschzone. Im Vergleich mit dem Auto,
dessen Bequemlichkeit kaum zu {ibertreffen ist und
das von einer grol3en Mehrheit als Verkehrsmittel
favorisiert wird, schneidet das Fahrrad schlecht ab.
Unter dem Eindruck von Klimawandel und
Urbanisierung kann das Auto allerdings nicht mehr
als ideales Verkehrsmittel angesehen werden. Seine
Vorziige bleiben unumstritten, werden aber von
seinen schidlichen Wirkungen {ibertroffen. Die
Argumente gegen das Auto sind hinreichend be-
kannt. Aus stddtebaulicher Sicht ist ein weiterer
Aspekt besonders wichtig: der immense Flachen-
verbrauch durch das Auto. Weil immer mehr Men-
schen in die Stidte ziehen, wird der Platz dort
immer knapper. In einer zunehmend dicht bebauten
und intensiv genutzten Stadt braucht es ausreichend

Steffen de Rudder

Raum, mehr Platz auf StrafSen und Plitzen, mehr
Griin- und Freiflichen. Zur Familienférderung ge-
horen nicht nur Spielplétze, sondern auch Stadt-
rdume, in denen sich Kinder halbwegs sicher bewe-
gen konnen. Das ist auch fiir alte Menschen wichtig,
deren Anteil an der Stadtbevolkerung stetig steigt.

Den iiberwiegenden Anteil aller Stral3enfl-
chen nimmt jedoch der Kfz-Verkehr ein. Die fiir die
européische Stadt typische rue corridor, die von
Bebauung eingefasste Strafde, kann ohne grof3ere
Abrisse nicht verbreitert werden. Mehr Platz fiir
mehr Bewohner kann es daher nur geben, wenn
der Raumverbrauch des Kfz-Verkehrs reduziert wird.
Unter diesem Gesichtspunkt ist die Entwicklung
von Elektroautos nur von sekundérer Bedeutung.
Durch sie wird zwar die Luftqualitét verbessert,
aber nicht mehr Platz geschaffen — durch den Aus-
tausch von Antriebsaggregaten entsteht kein nutz-
barer Stadtraum.

Frei werdender Raum im Straf3enprofil kann
vom Fahrrad, das wenig Platz braucht, wesentlich
besser in Verkehrsleistung umgesetzt werden als
vom Auto. Die iiberlegene Fldcheneffizienz quali-
fiziert das Fahrrad daher als Verkehrsmittel der



Zukunft in sich verdichtenden Stédten. Es geht aber
nicht nur um die bessere Nutzung der zur Verfi-
gung stehenden Flachen. Radfahren muss auch als
Verkehrssystem funktionieren, muss leistungsfahig
und konkurrenzfahig sein. Soll das Fahrrad einen
groBBeren Anteil im System urbaner Mobilitét ein-
nehmen, so gentigt es nicht, wenn es nur von Sport-
lern und Idealisten benutzt wird. Radfahren muss
massentauglich sein, muss fiir Kinder wie Alte, fiir
unsportliche und unsichere Nutzer funktionieren.
Und: Radfahren muss sicher sein, schnell und be-
quem, um in der Konkurrenz zu anderen Verkehrs-
mitteln bestehen zu kénnen.

Wie das gelingen kann, ist den umfangreichen
Befragungen zu entnehmen, die seit 1996 von der
Stadt Kopenhagen durchgefiihrt werden. 1 Seit dem
Beginn des Umbaus zur Fahrradstadt werden die
Kopenhagener regelméig nach ihrer Einschétzung
der laufenden Umbaumalinahmen gefragt. Die
regelméafSige Riickkopplung hilft den Planern, die
Realitatstauglichkeit ihrer Planungen zu {iberprii-
fen. Gleichzeitig ist eine umfangreiche Datenbasis
entstanden, die einen aktuellen Einblick in die Mo-
bilitdtswiinsche der Bevolkerung erlaubt.

Eine wiederkehrende Erkenntnis des Bicycle
Account ist, dass die Befragten vor allem deshalb
Rad fahren, weil es schnell und einfach ist, ,fast
and easy“.2 Die Ubertragbarkeit der dénischen
Ergebnisse vorausgesetzt, kann dies als eine allge-
meine Richtschnur fiir die Radverkehrsplanung
angesehen werden: Fahrradfahren muss schnell
und einfach sein. Diese einfache Erkenntnis ist mit
weitreichenden Konsequenzen fiir die Planung ver-
bunden. Es miissen Stral’en und Wege gebaut wer-
den, die sich zum schnellen Fahren eignen, die breit
genug sind, die ein Uberholen erméglichen, die
miteinander vernetzt, flichendeckend vorhanden
und mit anderen Verkehrssystemen verkn{ipft sind.

Fiir die Wirksamkeit einer Radverkehrspla-
nung geniigt es daher nicht, nur neue Radwege zu
bauen; es geht um eine génzlich neue Infrastruk-
tur. So wie die Stadt iiber Jahrzehnte mit groSem
Aufwand und grof3en Opfern fiir das Autofahren
ertlichtigt wurde, muss sie jetzt fiir den Rad-, Ful3-
und offentlichen Verkehr ertiichtigt werden.

Die autogerechte Stadt war ein genial einfa-
ches System, weil es fiir jeden Wegewunsch immer
die eine Antwort gab: Nimm das Auto! Die Idee der
multimodalen Mobilitét ist komplizierter. Es miis-
sen nicht nur die Bedingungen fiir gleich mehrere
Verkehrsmittel verbessert werden, sondern diese
miissen auch untereinander verkniipft werden.
U-Bahnhofe zum Beispiel werden zu wichtigen
Knotenpunkten, die einen flieRenden Ubergang
zwischen Bahn-, Bus-, Auto-, Fahrradfahren und

Zuful3gehen ermoglichen. Um den Vorgang des
Umsteigens zu optimieren, braucht es kurze Wege,
Stationen fiir Bike- und Carsharing, Ladeséulen,
Stellplétze fiir Fahrrader, Wetterschutz und Bewe-
gungsraum.

Die Knotenpunkte nach der Pramisse ,,schnell
und einfach“ zu organisieren, ist eine eigene und
neue Planungsaufgabe, bei der Verkehrsplanung,
Stadtebau und Architektur interagieren miissen.
Es geht jedoch nicht nur um die Organisation von
Umsteigevorgéingen. Gleichzeitig entstehen neue
Kristallisationspunkte des Stadtebaus, Mikrozen-
tren, die auf lokale Nachbarschaften ausstrahlen,
Katalysatoren der Stadtentwicklung. Wo sich Wege
kreuzen, entstehen seit jeher Rdume stadtischer
Offentlichkeit, entwickeln sich Einzelhandel, Gas-
tronomie und Dienstleistungsangebote. Auch fiir
Biiro- und Gewerberdume sind diese Orte ideal, weil
sie ohne Extrawege zu erreichen sind.

Das Shoppingcenter auf der griinen Wiese
war ein Element der automobilen Stadt. In ihm
verbanden sich Massenmotorisierung, Suburbani-
sierung und Konsumkultur als gesellschaftliche
Phanomene der zweiten Hélfte des 20. Jahrhun-
derts. Die Knotenpunkte der multimodalen Mobi-
litdt konnen ein neues Modell des Marktplatzes
werden; diesmal innerstiddtisch, kleinteilig und
dezentral, diesmal nicht im Gegensatz zur Stadt,
sondern in ihrem Kontext. Sie wiirden nicht Ver-
kehr produzieren, sondern vermeiden. Einen sol-
chen hybriden Ort zu entwickeln, ihn funktional
und rdumlich zu organisieren, ihm eine Form und
ein Erscheinungsbild zu geben ist eine neue Auf-
gabe fiir Architektur und Stadtebau.

An aktuellen wie historischen Referenzen man-
gelt es nicht. Planungen wie die fiir den Umbau des
Bahnhofs in Utrecht (s. S. 256-259) oder des Bahn-
hofs Ngrreport in Kopenhagen (s. S. 162-165) zei-
gen, wie Architektur und Stddtebau einer neuen
Mobilitdt aussehen kénnen. Die Anlage der Berliner

,Gartenstadt Frohnau“ von 1910 fiihrt mustergiiltig
vor, wie Bahnhof und Ortszentrum zu einer eigenen
stddtebaulichen Typologie verschmelzen. Ein Pil-
gerort der Nachkriegsmoderne, die Satellitenstadt
Villingby bei Stockholm, wurde direkt auf der neu
gebauten U-Bahn errichtet und steht bis heute fiir
eine vorbildliche Koppelung von Nahverkehr, Stad-
tebau und Architektur. 3

Im Konzept der multimodalen Mobilitét spielt
das Fahrrad eine tragende Rolle. Die Einfithrung
eines solchen Verkehrssystems betrifft die ganze
Stadt. Es ist ohne den Abschied vom alten System
der automobilen Stadt nicht zu haben. Ein Wechsel
der Verkehrssysteme bedeutet nicht nur, dass Stra-
Ben und Trassen umgebaut werden. Er bedeutet
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Gartenstadt Frohnau, Architekten: Joseph
Brix und Felix Genzmer, 1910, Berlin
Satellitenstadt Vallingby, Architekt: Sven
Markelius, 1950, Stockholm
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auch einen Wechsel eingeiibter Mobilitdtsmuster,
von Gewohnheiten und eingeiibten Ritualen des
Alltags. Dahinter steht die Frage, wie die Transfor-
mation komplexer Systeme gelingen kann, die
hier gleichermalien rdumlicher wie sozialer Natur
sind. Der Umbau stiddtischer Verkehrssysteme
ist darum auch ein politisches Projekt, geht es
doch um die Frage, wie ein nicht unbedeutender
Aspekt des stddtischen Lebens in Zukunft ausse-
hen soll.

In der Praxis scheitern haufig Versuche, mehr
Platz fiir Radfahrer und Ful3génger zu schaffen,
weil die Anwohner den Riickbau von Stellplédtzen
und Fahrspuren als nicht hinzunehmende Beein-
trachtigung beurteilen. Wenn Planung vor allem
als Reduktion von Méglichkeiten, als Beschneiden
personlicher Freiheiten erlebt wird, hat sie keine
Chance. Auch in der Fahrradstadt Kopenhagen ist
der Stadtumbau begleitet von politischen Kdmp-
fen; es gibt Streit um die Reduktion von Stellplét-
zen und um Strafgelder fiir Falschparker. Von diesen
Zwangsmalfsnahmen aber ist kaum etwas zu horen.
Im Vordergrund steht die faktische Uberzeugungs-
kraft der neuen Fahrradinfrastruktur, die auf Wirk-
samkeit wie Sichtbarkeit setzt und aus sich selbst
heraus die besten Argumente schafft. Ein Schliissel
zum Erfolg der dénischen Planung ist ihr radikaler
Angebotscharakter, der uniibersehbare Gebrauchs-
wert der gebauten Anlagen, das Vergniigen einer
fliisssigen Fahrt durch die Mitte der Stadt.

Wenn das Radfahren als eine Sdule im System
stadtischer Mobilitit etabliert werden soll, muss
die Stadt in Vorleistung gehen und {iberzeugende
Angebote schaffen. Als Strategie empfiehlt sich die
Idee des Pilotprojektes, das auf einer Achse in der
Stadt musterhaft vorfithrt, wie Fahrradfahren funk-
tionieren kann. Die Nordbahntrasse in Wuppertal
(s. S. 264-267), ein 23 Kilometer langer Radweg
auf einer ehemaligen Bahntrasse, ist hierfiir ein
Beispiel. Auch das Projekt des Radschnellwegs
Ruhr RS1 (s. S. 92-95) konnte zu einer Referenz
fiir die Leistungsfahigkeit des stadtischen Radver-
kehrs werden.

Pilotprojekte und Referenzstrecken sind wich-
tig, weil die Praxis des Radfahrens das wahrschein-
lich starkste Argument fiir die Abkehr von der
automobilen Stadt darstellt. Der grof3e Vorteil des
Radfahrens — ndmlich, dass es so verniinftig ist —
ist zugleich sein groBter Nachteil. In der unver-
meidlichen Konkurrenz der Verkehrssysteme muss
das Fahrrad némlich gegen das Auto antreten — ein
Verkehrsmittel, dessen Gebrauch vor allem irratio-
nal bestimmt ist. Dass hier insbesondere die 6ko-
nomische Vernunft — sonst das Maf3 aller Dinge —
ausgesetzt wird, beweist, dass fiir das Auto vor
allem das Gefiihl spricht. Dem ist mit klimatologi-
scher oder gar stadtebaulicher Vernunft nicht bei-
zukommen. Aus diesem Grund spielt die Erlebnis-
qualitdt des Radfahrens in der Stadt eine solch
herausragende Rolle.

ANMERKUNGEN

1 City of Copenhagen, Technical and Environmental Admi-

nistration: Copenhagen City of Cyclists, The Bicycle

Account 2014. Copenhagen, May 2015, www.cycling-

embassy.dk/wp-content /uploads/2015/05/
Copenhagens-Biycle-Account-2014.pdf, aufgerufen

am 22.9.2017.
2 Ebd., S.11.

3 Siehe auch Ludwig, Maximilian: Véllingby — Vorbild

fiir eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung. (thesis),

Weimar, 2016.
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Radschnellweg RS1 — Rheinische Bahn
Niederfeldsee, Essen
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ESSEN: DER WEG

ZUR FAHRRADSTADT

Simone Raskob

Das Ziel der Stadt Essen ist es, den Anteil des Rad-
verkehrs am Gesamtverkehr deutlich zu erhohen.
Im Rahmen der Bewerbung zur Griinen Hauptstadt
Europas 2017 wird fiir das Jahr 2035 ein Anteil der
Radfahrer am Verkehr von 25 Prozent angestrebt.
Zur Umsetzung des ehrgeizigen Plans muss die Ver-
kehrsplanung mit weiteren Fachdisziplinen inno-
vativ gedacht und die bestehende Infrastruktur —
verstarkt an den Bediirfnissen der Radfahrer ori-
entiert — weiterentwickelt werden. Hierzu gehort
insbesondere ein durchgingiges Streckennetz, das
die dicht besiedelten Wohnquartiere nahtlos mit
anderen Orten wie Arbeitspldtzen oder Einkaufs-
moglichkeiten verbindet.

Aktuell umfasst das Hauptroutennetz etwa
200 Kilometer und verbindet die Innenstadt mit
den Stadtbezirken; ein Ergédnzungsnetz sorgt fiir
eine optimale Erreichbarkeit innerhalb der Bezirke
und Stadteile. Daneben verkniipft das,,Griine Wege-
netz“, vor allem in Griinflachen entlang von Was-
serldufen und auf ehemaligen Bahntrassen, den
Alltags- mit dem Freizeitverkehr iiber attraktive
Routen —haufig kreuzungsfrei abseits des Straf3en-
verkehrs. Gerade Essens Hauptstraf3en sollen in
Zukunft auch fiir Fahrradfahrer sicher befahrbar
werden. Ein starker Fokus liegt auf dem Anlegen
neuer und dem Ausbau vorhandener Radverkehrs-
anlagen auf den Hauptstraf3en, insbesondere durch
die vermehrte Markierung von Radfahrstreifen und
Schutzstreifen. Auf den nicht so stark frequentier-
ten Nebenstra3en ist geplant, die Anzahl der Fahr-
radstral3en stark zu erhdhen. Zudem sollen durch
einfache Mafinahmen schnelle Verbindungen fiir
Fahrradfahrer geschaffen werden, um Radfahren
im Vergleich zum Autofahren attraktiver zu machen.
Besonders effektiv ist die Offnung von Einbahn-
straBen — mittlerweile bei 300 der insgesamt 560
Einbahnstral3en in Essen.

Vor dem Hintergrund von Klimaerwérmung
und schwindenden Ressourcen beginnt die Epoche

der Smart Mobility, die fiir die intelligente Vernet-
zung unterschiedlicher Verkehrssysteme steht. Der
Umweltverbund von Bussen und Bahnen sowie dem
nicht motorisierten Individualverkehr aus Radfah-
rern und Fuf3gdngern gewinnt zunehmend an Be-
deutung. Die ersten Vorboten dieser ,neuen“ Zeit
lassen sich bereits heute in Essen beobachten. Hier-
zu zahlt der nahezu flichendeckende Aufbau von
Mietradsystemen. Mietrédder konnen ohne vorhe-
rige Vorbestellung genutzt werden. In zehn Ruhr-
gebietsstddten wurden etwa 300 Stationen einge-
richtet, allein 60 davon in Essen — meist in der
Néhe der Innenstadt, an wichtigen Knotenpunkten
des OPNV sowie bei touristischen Zielen. Auch die
zunehmende Verbreitung von Pedelecs unterstiitzt
die fahrradfreundliche Mobilitit; damit sind auch
hiigeligere Strecken im Essener Siiden kein Hinder-
nis mehr.

MASSNAHMEN DES RUHRGEBIETS

ZUR FORDERUNG DES RADVERKEHRS
Mit dem Radschnellweg Ruhr RS1 werden die Wiin-
sche vieler Radfahrer wahr. Die ehemalige Trasse
der Rheinischen Bahn wird zum mindestens vier
Meter breiten asphaltierten Radschnellweg, der
Radfahrern eine ganz besondere Qualitédt an Fahr-
komfort und Kreuzungsfreiheit bietet. Zwischen
dem Essener und dem Miilheimer Zentrum ist eine
knapp elf Kilometer lange Strecke bereits weitge-
hend fertiggestellt worden.

Nach dem weiteren Ausbau in den kommen-
den Jahren werden auf dem fertigen Radschnell-
weg Pendler, Ausfliigler und Touristen dann tiber
100 Kilometer quer durch das Ruhrgebiet radeln
kénnen — vom Rhein in Duisburg iiber Essen und
Dortmund bis nach Hamm. Und dabei wird es nicht
bleiben: Es gibt bereits konkrete Planungen fiir
weitere Radschnellwege. Einer davon soll von
Essen iiber Bottrop nach Gladbeck ins nérdliche
Ruhrgebiet fiihren.
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Entlang der bereits ausgebauten Strecke des Rad-
schnellwegs RS1 wird deutlich, wie wichtig die
Zusammenschau der verschiedenen Fachdiszipli-
nen aus Stadtebau, Landschaftsarchitektur und
Verkehrsplanung ist. Der Radschnellweg verbindet
Stadtzentren, Griinflichen und Wohnquartiere.
Dabei entstehen neue, hochwertige stidtische La-
gen mit besonderer stddtebaulicher und griinpla-
nerischer Qualitit. So reihen sich in Essen entlang
der bereits ausgebauten Trasse der Rheinischen
Bahn bedeutsame Stadtentwicklungsprojekte wie
an einer Perlenschnur aneinander: das Univer-
sitdtsviertel, das Thyssen-Krupp-Quartier oder
der Niederfeldsee.

RADVERKEHR

UND STRUKTURWANDEL
Neben den Radschnellwegen hat auch das Jahr-
hundertprojekt des Emscher-Umbaus durch die
Emschergenossenschaft neue stadt- und freiraum-
planerische Perspektiven er6ffnet. Der zum Abwas-
serkanal verkommene Fluss wird bald durch ein
neues Emschertal mit einem fast natiirlichen Fluss-
bett fliel3en. Bis zum Abschluss des Umbaus in we-
nigen Jahren wird sich das Gesicht einer ganzen
Region verdndern — durch naturnah umgestaltete
Gewdsser mit einem hohen Freizeitwert und zahl-

reiche Folgeprojekte. Entlang der renaturierten
Gewdsser des Emscher-Systems ermoglichen Un-
terhaltungswege neue innerstédtische Verbindun-
gen. Durch den Regionalverband Ruhrgebiet sind
auf zahlreichen stillgelegten Bahntrassen wichtige
Geh- und Radwege entstanden, die auch die Nach-
barstidte erreichen.

Im Rahmen des stddtischen Handlungspro-
gramms , ESSEN. Neue Wege zum Wasser" ist mit
zahlreichen Partnern unter anderem aus Stédte-
bau, Wasserwirtschaft sowie der Arbeitsverwaltung
ein mehr als 150 Kilometer langes ,,Griines Wege-
netz“ entstanden, dessen Bedeutung weit iiber den
Freizeitverkehr hinausgeht.

Dieses Netz an Griinverbindungen hat wesent-
lich dazu beigetragen, dass die Siedlungsrdume
sehr gut an die stadtischen Griinflichen angeschlos-
sen sind. Innerhalb einer Entfernung von 500 Me-
tern kénnen bislang mehr als 250.000 Einwohner
die griinen Hauptrouten erreichen. Ziel in den
nichsten Jahren ist es, nahezu alle Einwohner an
dieses attraktive Netz anzubinden und damit die
Lebens- und Umweltqualitdtin den Wohnquartieren
nachhaltig zu verbessern. In der Zusammenschau
aller Ma3nahmen zur Stirkung des Umweltver-
bundes gewinnt Essen flichendeckend Lebensqua-
litat zuriick.

(8]

Krupp Park, Essen, 2006 bis 2011. Planung:
LAND Germany. Luftaufnahme
Ruhrpromenade Steele
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RADSCHNELLWEG RUHR RST
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Regionale und verkehrsmitteliibergreifende Planungsansétze
sind notwendig, um den stetig komplexeren Herausforderun-
gen urbaner Verdichtungsrdume gerecht zu werden. Dabei
spielt das Fahrrad als besonders umweltfreundliches und
ressourcenschonendes Verkehrsmittel eine zentrale Rolle.

Der Radschnellweg Ruhr RS1 verbindet auf einer Lange
von 101 Kilometer zehn Stddte von Duisburg bis Hamm im
grofdten Ballungsraum Deutschlands. Rund 1,6 Millionen
Menschen, ca. 150.000 Studierende und etwa 430.000 Be-
schéftigte bilden im unmittelbaren Einzugsbereich das Nutzer-
potenzial. Mit einer prognostizierten taglichen Vermeidung
von mehr als 52.000 Pkw-Fahrten und einer jahrlichen CO,-
Einsparung von mehr als 16.000 Tonnen ist der RS1 mit einem
Nutzen-Kosten-Faktor von 4,8 ein volkswirtschaftlicher Ge-
winn fiir die Metropole Ruhr. Der Regionalverband Ruhr (RVR)
hat im November 2015 einen RS1-Teilabschnitt zwischen
Essen und Miilheim an der Ruhr auf einer Lénge von 11 Kilo-
metern als ersten Radschnellweg Deutschlands eréffnet. Fiir
die Biirgerinnen und Biirger wird der RS1 mit seinen zukiinf-
tigen Qualitédten erlebbar und erfahrbar. Der RS1 hat im End-
ausbau das Potenzial, das iiberlastete Straf3ennetz mit der
Hauptachse A40/B1 in der Kernregion der Metropole Ruhr
zu entlasten.

Im unmittelbaren Einzugsbereich der Trasse werden
rund 60 mittlere und gréf3ere Regionalniederlassungen oder
Konzernzentralen durch den RS1 erschlossen. Gerade fiir
diese Unternehmen bietet sich die Chance, im Wettbewerb
um die kreativen Kopfe von dieser Standortgunst im Sinne
einer Adressbildung zu profitieren.

Auf dem realisierten Abschnitt zwischen Miilheim an
der Ruhr und Essen hat die letzte Zdhlung eine tégliche Nut-
zung von 1.400 Radfahrenden ergeben. Interessant ist hierbei,
dass sich die typischen Verkehrsspitzen des Berufsverkehrs
bei der Nutzung ablesen lassen. Der RS1 erreicht offenkundig
die Zielgruppe des Alltagsradverkehrs.

Dartiber hinaus ist der RS1 ein Infrastrukturprojekt mit
breiter gesellschaftlicher Zustimmung und Akzeptanz. Mehr
als 60 Prozent der Biirgerinnen und Biirger in der Metropole
Ruhr befiirworten den Bau des RS1.

Seit November 2016 sind in NRW Radschnellwege durch
eine Gesetzesdnderung den Landesstralden gleichgestellt. Pla-
nung, Bau und Unterhalt von Radschnellwegen sind seitdem
Aufgabe und Zustandigkeit des Landes NRW.

STANDORT

Metropole Ruhr, von Duisburg liber
Milheim an der Ruhr, Essen,

Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund,
Unna, Kamen, Bergkamen bis Hamm

FERTIGSTELLUNG

Laufend

ENTWURF

Ingenieure und Ingenieurinnen
aus dem Bereich Verkehr, Stadtpla-
nung, Landschaftsarchitektur

BAUHERR

Verschiedene: Landesbetrieb
StraBenbau NRW, Kommunen,
Regionalverband Ruhr.

PROGRAMM

Radschnellweg mit einer Lénge von
101 km. Durchgéngige Trennung
zwischen Rad- und FuBgangerver-
kehr, einer Mindestbreite von

4 m, wenig Steigungen, innerortlicher
Beleuchtung und geregeltem
Winterdienst und Reinigung.
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Der Weg uber den Niederfeldsee,
Essen. Luftaufnahme

Multimodal unterwegs. Der RS1
vor der Stadtsilhouette von Essen
An der Zeche Zollverein
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FUSS- UND RADWEG-
BRUCKE HAFEN GRIMBERG

Die Ful3- und Radwegbriicke quert den Rhein-Herne-Kanal STANDORT Gelsenkirchen, Deutschland

am Westrand des Hafens Grimberg und stellt dadurch eine

S - : ; . FERTIGSTELLUNG 2009
wichtige Nord-Siid Verbindung zwischen zwei Erholungsge-
bieten in Nordrhein-Westfalen dar: Die sogenannte Erzbahn- ENTWURF schlaich bergermann partner,
trasse ist ein Regionalradweg, der auf einer alten Bahntrasse Stuttgart

von der Bochumer Jahrhunderthalle bis zum Rhein-Herne- ganerr

. . . i . Regionalverband Ruhr
Kanal nach Gelsenkirchen fithrt. Hier schlief3t die Briicke die

Verbindung zum Emscherbruch bis zur Halde Hoheward im PROGRAMM FuB- und Radwegbriicke,
Kreis Recklinghausen Lange der Briicke 153 Meter

Aufgrund der geschwungenen Form wird die Hange-
briicke auch Grimberger Sichel genannt. Als eleganter Bogen
wird der Weg dynamisch {iber den Kanal gefiihrt und bremst
so den Radfahrer in seiner Bewegung nicht aus.

Konstruiert ist die Briicke als einseitig aufgehéngter
Kreisringtrager mit einer Spannweite zwischen den Wider-
lagern von 141 Metern. Dabei sind das Tragseil und die im
Abstand von 3 Meter angeordneten Hiangerseile am duf3eren
Rand des Uberbaus angeschlossen. Das Seiltragwerk mit sei-
ner girlandenférmigen Tragseilfithrung beginnt 24 Meter
hinter den Widerlagern und wird iiber einen einzelnen, circa
45 Meter hohen Mast am Nordufer abgespannt.

Ein torsionssteifer Stahlhohlkasten mit nur 80 Zenti-
metern Bauhohe bildet das Riickgrat des Briickendecks und
tragt die 12 Zentimeter dicke Betonplatte, die als robuster
Gehbelag dient und mit ihrem Gewicht und ihrer Dampfung
das dynamische Verhalten der Briicke begiinstigt. Ein trans-
parentes Seilnetzgelédnder unterstreicht die Leichtigkeit und
Filigranitét des Stegs, der sich durch seine ungewohnliche
Form dynamisch in die Landschaft einfiigt.

Seiltragwerk
Gesamtansicht
Lageplan
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Das Fahrrad als
Schliissel zur urbanen
Verkehrswende

Ludger Koopmann
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Sie kennen das sicher: Im Laufe der Jahre ist die Woh-
nung immer voller geworden, und langsam wird der
Platz knapp. Wir haben deshalb zu Hause unsere
Gefriertruhe mit einem Schloss versehen und an den
StrafSenrand gestellt. Jetzt haben wir wieder deutlich
mehr Platz in der Wohnung, und der etwas ldngere
Weg zur Gefriertruhe ist akzeptabel. Den Nachbarn,
die sich dariiber beschwerten, dass die Gefriertruhe
am StrafSenrand stért, haben wir deutlich gemacht,
dass wir den dffentlichen Raum nattirlich privat nut-
zen diirften. Zugegeben, das Kabel, das tiber den Biir-
gersteigzur Truheverlduft, stortetwas—aberwassoll’s?

Ein absurder Gedanke? Natiirlich, aber das Bild
zeigt ganz schon, welche Problematik die Diskus-
sion um die Nutzung des 6ffentlichen Raumes mit
sich bringt. Dort, wo es eng wird, wird von Auto-
fahrern zum Parken oft auch der Biirgersteig mit-
genutzt. Diese Aufteilung geht zulasten von Ful3-
gingern, Radfahrern sowie des OPNV und macht
die Gestaltung einer menschengerechten Stadt
unmoglich.

Der massenhafte motorisierte Individualver-
kehr (MIV) ist das Problem und kann - egal mit
welchem Antrieb — die Verkehrsprobleme in unse-
ren Stddten nicht 16sen. Niemand will das Auto
abschaffen, selbstverstindlich sollen die 6ffentli-
che Sicherheit oder Rettungsdienste nicht beein-
trachtigt werden. Aber 50 Prozent aller gefahrenen
Autostrecken in Stddten sind weniger als fiinf Kilo-
meter lang. Mit dem Rad (oder zu Ful3) lassen sich
die meisten dieser Wege haufig deutlich besser und
schneller erledigen. Und billiger, platzsparender
sowie gesiinder ist Radfahren allemal.

Eine umfangreiche Verkehrsverlagerung weg
vom Autoverkehr hin zum Radfahren, zum OPNV
und Zufuldgehen wird vermutlich in Zukunft statt-
finden, entweder kurzfristig durch Gerichtsentschei-
dungen oder mittelfristig durch Ressourcenknapp-
heit. Drei Moglichkeiten haben wir, um uns darauf
vorzubereiten.

* Wir beschrianken uns weiterhin auf eine
durch das Auto dominierte Fortbewe-
gung. Dann kdnnten wir eines nicht allzu
fernen Tages einen ganzen wichtigen
Industriezweig ruiniert erleben — mit
allen Folgen, bis hinein in die personliche
Mobilitét.

* Die Politik kann das Autofahren teilweise
einfach verbieten. In den Gro3stddten
Chinas wird das aufgrund der extremen
Smogentwicklungen bereits praktiziert.

In Deutschland werden entsprechende
MaRnahmen zumindest diskutiert.

* QOder aber die Stddte beginnen jetzt damit,
den offentlichen Raum so zu gestalten,
dass sich die Menschen dort gut per Rad
oder zu Ful® bewegen konnen. Wird dies
durch einen attraktiven, gut ausgebau-
ten OPNV ergénzt, der auch Angebote
zum Carsharing, Bikesharing und Ride-
sharing umfasst, werden immer mehr
Menschen auch auf ein Auto verzichten
konnen oder wollen. Und das alles auf
freiwilliger Basis — nach Auffassung des
Autors die einzige sinnvolle Moglichkeit.

Es bleibt also die Frage: Wie kann der Radverkehr
so gestaltet werden, dass die Menschen freiwillig
das Auto stehen lassen und das Fahrrad benutzen?

Menschen wollen sicher leben, und sie lieben
es bequem und komfortabel. Aulferdem kommen
sie hiufig gerne z{igig voran. Somit ist klar, wie die
Ausgangsidee lauten muss: Alle Menschen sollen
sicher, komfortabel und ziigig Rad fahren kénnen.
Wenn die Stédte einen solchen Radverkehr fiir alle
Menschen erméglichen wollen, muss die folgende
Frage am Anfang stehen: Warum fahren die Men-
schen mit dem Rad, oder vielmehr: Warum fahren
die Menschenheute nicht mitdem Fahrrad? Dariiber
wissen wir viel zu wenig, weil in Deutschland wis-
senschaftliche Untersuchungen dazu fehlen. Aber
ein Blickin das Autoland USA kann uns weiterhelfen.

Der langjahrige Radverkehrsbeauftragte von
Portland, Oregon, Roger Geller, hat sich die Frage
gestellt: ,Was sind das fiir Menschen in meiner
Stadt, fir die ich eine Radverkehrsinfrastruktur
bauen soll?“ Seine Antworten beruhten auf seinem
erfahrungsbasierten Expertenwissen und sind
inzwischen durch wissenschaftliche Untersuchun-
gen fiir mehrere US-amerikanische Stadte besté-
tigt worden. Geller stellte fest: Ungefdahr ein Pro-
zent sind furchtlose und starke Radfahrende. Diese
haben keinerlei Probleme, auch auf mehrspurigen
StrafSen im Autoverkehr zu fahren, und lehnen eine
separate Radverkehrsinfrastruktur ab. Etwa sechs
Prozent der Menschen in Portland sind begeisterte
und iiberzeugte Radfahrende, die zwar auch keine
Probleme im Mischverkehr mit den Autos haben,
aber gerne eine gute Radverkehrsinfrastruktur be-
nutzen. Ein Drittel der Menschen in Portland sagt
zum Thema Radfahren: Auf keinen Fall! Und zwi-
schen diesen beiden Polen gibt es 60 Prozent der
Portlander, die sagen, sie seien interessiert am Rad-
fahren, aber sie seien auch besorgt. Diese Menschen
fahren gerne mit dem Fahrrad, beschrénken dieses
aber haufig auf Spazierfahrten aullerhalb der Stadt.
Das Radfahren in der Stadt ist ihnen zu gefahrlich.
Diese Typisierung von Geller ist als Four Types of
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Cyclists inzwischen die Planungsgrundlage fiir Stad-
te auf dem ganzen Erdball, unabhéngig von kultu-
rellen, politischen, geografischen oder gesellschaft-
lichen Unterschieden.

Es ist offensichtlich, dass sich eine Radver-
kehrsforderung an der Gruppe der interessierten,
aber besorgten Menschen orientieren muss, die sich
unsicher fithlen, wenn sie in der Stadt das Rad nut-
zen wollen. Der Schliissel liegt also in der Gestal-
tung und dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur. Oben wurde bereits ein wesentlicher Punkt
benannt, der dafiir unabdingbar ist: Die Menschen
miissen beim Radfahren selbstversténdlich objek-
tiv sicher sein, aber sie miissen sich auch subjektiv
sicher fithlen. Nur dann werden sie Rad fahren. Das
kann nur durch eine vom Autoverkehr getrennte
Fiihrung erreicht werden, beispielsweise auf brei-
ten Hochbordradwegen wie in Kopenhagen, wo
ein Radverkehrsanteil von {iber 40 Prozent erreicht
wurde. In den USA setzt man erfolgreich darauf,
den Radverkehr auf einer eigenen Spur auf der
Fahrbahn zu fithren, die aber durch breite Sicher-

heitstrennstreifen mit zusétzlichen Pollern vom
Autoverkehr getrennt ist.

Ohne Ausnahme haben alle Stidte dieser Welt
mit einem hohen freiwilligen Radverkehrsanteil
eine separate Radverkehrsfiihrung getrennt vom
Autoverkehr. Daran miissen wir uns orientieren,
damit unsere Stadte zukunftsfiahig werden. Auch
weil alle davon profitieren, wenn der Radverkehr
sicherer und attraktiver wird: Die Belastungen
durch zu viel Autoverkehr nehmen ab, es gibt mehr
Platz, um zu Ful8 zu gehen und Rad zu fahren so-
wie fiir Parks und Griinanlagen. Radfahrende sind
die Einzigen, die Autofahrverbote in den Stddten
verhindern kénnen.

Und wie erkennt man nun, ob eine vorhandene
oder geplante Radverkehrsinfrastruktur gut ist?
Zum Gliick ganz einfach: Wenn ein achtjéhriges
Kind oder ein 80-jahriger Erwachsener sicher darauf
fahren kann und wir unbesorgt dabei zuschauen
konnen, haben wir eine gute Radverkehrsinfrastruk-
tur. Wir alle wissen, was zu machen ist, wir miissen
es nur noch tun.
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Rad fahren fiir jedes Alter. Pflegeheime werden
seit 2015 von der Stadt Oslo bei der
Anschaffung von Christiania Bikes (dénische
Lastenrader) unterstiitzt. Heute gibt es mehr
als 50 solcher Rader in 36 Pflegeheimen,
auch 6 ehrenamtliche Einrichtungen haben
Fahrréader in ihrem Angebot.

Autofreies Stadtleben: 2017 wurden erste
Veranderungen umgesetzt um mehr Raum zu
schaffen fir ein stadtisches Leben in dem
FuBgénger und Radfahrer Vorrang gegeniiber
dem Pkw-Verkehr haben. Insgesamt soll
zwischen 2015 und 2019 eine Flache von
1,3 km? umgestaltet werden.

Die Stadt Oslo hat jiingst einen Rahmen-
vertrag fur E-Bikes und Cargorader fiir alle ihre
Angestellten abgeschlossen. Mehr als 200
Rader wurden an die Angestellten verteilt,
von Hebammen, fiir ihre Hausbesuche, bis zu
Klempnern fiir ihre Kundenbesuche im
ganzen Stadtgebiet.

,Last Mile project”: Einige Unternehmen,
Organisationen und Einrichtungen haben
begonnen Cargorader fur ihre Arbeit zu nutzen.
Ein Winterdienst sorgt fur die ganzjéhrige
Nutzung der Radwege.
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I



OSLO WIRD ZUM
RADPARADIES

Laura Bliss

Barcelona hat seine Superblocks und niederléndi-
sche Stiadte haben ihre Fahrrad-Superhighways —
Oslo kann zwar noch nicht mit einer solchen
Fahrradinfrastruktur aufwarten, macht dies aber
durch begeistertes Engagement fiir dieses Ver-
kehrsmittel wett.

Das ist die Geschichte, die ich von einer Rad-
tour mit @yvind Aas durch Oslo an einem grauen,
windigen Oktoberfreitag mitnehme. Aas, der Leiter
der Offentlichkeitsarbeit des norwegischen Rad-
fahrerbunds, kam zu unserem Treffen am Haupt-
bahnhof mit einem Lastenfahrrad, einem eindrucks-
vollen, dreirddrigen Gefahrt mit einem Sitz vorne,
das er und seine Frau mit stédtischen Fordermit-
teln erstanden hatten. Ich mietete ein Fahrrad von
einer nahegelegenen Bikesharing-Station.

Seit Mitte des ersten Jahrzehnts des 21. Jahr-
hunderts ist die Einwohnerzahl in Oslo starker
gewachsen als in fast jeder anderen européischen
Stadt. Um mit diesem Wachstum zurechtzukom-
men, muss Oslo die Frage, wie sich die Bewohner
in der Stadt bewegen, neu denken.

In der Ndhe des Osloer Hafens deutete Aas
auf die Wohntiirme am Ufer und die gewerblichen
Projekte, die heute dort aufragen, wo einst ein
Industriegebiet war. ,,Die Strafenbahnen sind an
ihrer Kapazitédtsgrenze“, erklirte er. Die Straf3en
mogen zwar nicht mit denen meiner Heimatstadt
New York vergleichbar sein, nach Osloer Verhilt-
nissen sind sie aber verstopft. So kommt ein drittes
Verkehrsmittel im Herzen der norwegischen Haupt-
stadt ins Spiel: das Fahrrad. Dies beweisen die rot
markierten Radwege in der Stadt und eine Reihe
von Straf3en, die fiir Autos gesperrt sind. Fahrrader
selbst werden billiger. Das alles dient dem Ziel,
den Anteil der Fahrten mit dem Fahrrad an allen
unternommenen Wegen in der Stadt von acht Pro-
zent im Jahr 2013, auf mindestens 16 Prozent
Zu steigern.

Fiir die Radfahrerwelt ,,gibt es derzeit welt-
weit keine aufregendere Stadt als Oslo“, meint
Mikael Colville-Andersen, der Griinder des Radin-
frastruktur-Beratungsbiiros Copenhagenize.

Wenige Stédte entwickeln in dieser Frage ei-
nen solchen Ehrgeiz: Oslos Ziel fiir 2025 entspricht
einer Verdoppelung des gegenwiértigen Fahrradan-
teils, und viele Hindernisse miissen dabei tiber-
wunden werden. Wegen des jahrzehntelangen
Vertrauens auf Auto und Strafdenbahn gilt Radfah-
ren weitgehend nur als Sport oder Hobby.

Radelt man durch Oslos Stadtzentrum und
die dicht bebaute unmittelbare Umgebung, f4llt
auf, wie regellos sich diese Art der Fortbewegung
anfiihlt. Es gibt zwar rund 180 Kilometer an Rad-
wegen, aber viele sind in schlechtem Zustand, so-
dass man auf dem Biirgersteig fahren darf, wenn
einem danach ist. Fahrrdder diirfen Einbahnstra-
Ben in beide Richtungen benutzen, aber wer an
den Einfahrten in diese StrafSen Vorfahrt hat, ist
nicht immer deutlich. Uberwiegend beherrscht der
Autoverkehr die Stral3en.

Noch gibt es keine kritische Masse von Rad-
fahrern, die bessere Normen durchsetzen konnte.
Aber wir sahen ein paar andere Radler: einen Pulk
von Bankangestellten in Radlerhosen, die von der
Arbeit nach Hause fuhren, ein paar Touristen auf
Leihfahrradern und eine Freundin von Aas, die mit
ihrem stddtisch subventionierten Lastenrad Kaffee-
satz einsammelt. Ich fragte sie, was sie von der
Radinfrastruktur der Stadt hélt. Sie antwortete:
»lch glaube, sie wird langsam besser. Sie ist aber
noch nicht gut genug, dass sich die Menschen
sicher fiihlen.“

Genau dieses Ergebnis erbrachte 2013 eine
Untersuchung zu der Frage, warum nicht mehr
Osloer Fahrrad fahren. Gewisse Macho-Pendler
mogen sich unter allen Bedingungen mit dem Rad
sicher fithlen, aber Untersuchungen haben nach-
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gewiesen, dass Frauen und &ltere Menschen aus-
gewiesene Radwege, ruhige Verkehrsbedingungen
und eine gewisse Menge anderer Radfahrer als
Verkehrsteilnehmer brauchen, um sich auf einem
Fahrrad sicher zu fiihlen. Das relative Risiko, als
Radfahrer verletzt zu werden, geht in Oslo tatséch-
lich zuriick, wie von offizieller Seite betont wird,
denn die absolute Zahl der Radfahrer ist mit der
Einwohnerzahl der Stadt gewachsen. Aber die Au-
Benwahrnehmung ist nicht einladend, denn die
Zahl der schweren Unfille steigt immer noch, und
geschiitzte Radwege sind selten. ,,Das Wichtigste
ist es, eine gute und sichere Radwegeinfrastruktur
zu schaffen”, erklart Lan Marie Nguyen Berg, Oslos
Vizebiirgermeisterin fiir Umwelt und Verkehr, den
lokalen Medien. Der Schliissel liege darin, den Rad-
fahrern mehr Raum auf der Strafde zu geben.
Genau das versucht die Stadt, seit Nguyen
Bergs Umweltpartei Die Griinen (Miljgpartiet De
Grgnne) seit ihrem guten Abschneiden bei der Wahl
von 2015 an der Stadtregierung beteiligt ist. Im
gleichen Jahr machte Oslo weltweit Schlagzeilen,
weil die Stadt als erste in Europa bis 2019 Autos
vollstdndig und rund um die Uhr aus dem Zentrum
verbannen will. Die Stadt will dieses Ziel verwirk-
lichen, indem sie 800 Parkplitze beseitigt und die

6 Der sogenannte Oslo Standard sieht eine
Breite fiir Radwege von 2,2—2,5 m vor.
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Preise fiir die verbleibenden erh6ht sowie von Auto-
fahrern hohere Gebiihren verlangt, wenn diese zu
Spitzenzeiten in die Stadt fahren. Bis 2019 sollen
zudem 60 Kilometer neue und sanierte Radwege
verwirklicht werden. Das Ergebnis wird eine deut-
lich veranderte, fahrradorientierte Stadt sein, in
der Radwege aus dem vollig verkehrsberuhigten,
1,3 km? grofsen Zentrum in alle Richtungen fiihren.
Der Widerstand der Geschafteinhaber und
Autofahrer war so heftig, wie man erwarten konnte.
Viele fiirchteten, dass eine Innenstadt mit weniger
Parkplédtzen zu einer ,,toten Zone“ ohne Ldden und
Geschifte werden wiirde. Die Politiker argumen-
tierten dagegen, machten aber schliel3lich Konzes-
sionen: Die autofreie Zone ist nun betrachtlich
kleiner als im urspriinglichen Plan, und die Stra-
Ben bleiben fiir den Liefer- und Busverkehr frei. Tor
Henrik Anderson, der stellvertretende Biirgermeis-
ter Oslos, glaubt, dass der Unterschied dennoch
spiirbar sein wird: ,,Es wurde bisher nicht deutlich
genug vermittelt, wie viel Platz Autos verbrauchen.
Wenn Menschen den Vorrang gegeniiber Autos
bekommen, wird es viel bequemer, sich in dem
Gebiet zu Ful® oder mit dem Fahrrad zu bewegen.“
Die praktische Umsetzung fiir das autofreie
Zentrum begann im Sommer 2017, als die Stadt-
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verwaltung Parkplétze entfernte und an ihrer Stelle
Blumenkésten aufstellte. Sie begann auch damit,

»,den roten Teppich auszurollen“, wie Aas in Anspie-
lung auf die Signalfarbe von Oslos neuen Radwegen
scherzt. Viele (wenn auch nicht alle) der neuen
Radwege entsprechen dem ,,Oslo-Standard“, einem
2016 eingefiihrten Regelwerk fiir die bauliche Um-
setzung der Radwegeinfrastruktur, das den Zielen
der Stadt und dem Sicherheitsbediirfnis der Ein-
wohner Rechnung trégt.

Norwegens landesweite Planungsvorschrif-
ten fiir sichere Straf3en und Wegegestaltung — die
aus der Mitte des vorigen Jahrhunderts stammen

—sind nicht ausreichend, um den hohen Fahrradan-
teil zu erreichen, den Oslo wiinscht. Der Hauptun-
terschied besteht in der Breite: Laut der landesweit
geltenden Regelung darf ein Radweg nicht breiter
sein als 1,80 Meter. Aber in Stral3en voller Auto-
verkehr kann dies bedngstigend schmal wirken.
Nach Oslos eigenen Normen sollen neue Radwege
eine Breite von bis zu 2,50 Meter haben. Sie sind
aul’erdem mit eigenen Schildern zu markieren
und in einer hellen Kontrastfarbe zu gestalten und
sollen, wo immer moglich, gdnzlich vom Autover-
kehr separiert werden. Das ist eine betrédchtliche
Abweichung von der landesweiten Norm, bei deren
Aufstellung man hauptséchlich Autobahnen und
keine Stidte im Blick hatte.

Oslo bemiiht sich aufSerdem, mit Férdermit-
teln mehr Menschen zum Umsteigen vom Auto aufs
Fahrrad zu bewegen. Um Familien vom Kauf eines
neuen Autos abzuhalten, gewahrt die Stadt im Jahr
2017 Biirgern, die stattdessen ein elektrisches Las-
tenfahrrad kaufen, einen Zuschuss von 1.000 Euro.
Im Jahr zuvor gab es im Rahmen eines weiteren
erfolgreichen Programms einen Zuschuss von rund
500 Euro fiir ein Standard-E-Bike. Diese Subventi-
onen blieben nicht ohne Kritik — manche meinen,
dass Wohlhabende davon iiberméRig profitieren —,
und trotz des Zuschusses wurden Lastenfahrréader
in Oslo nicht von so vielen Menschen gekauft wie
erhofft. Eine deutlich sichtbarere Verbesserung fiir
Radfahrer ist die Malsnahme, dass die Stadt jetzt
auf mehr Radwegen wéhrend der langen, kalten
Winter den Schnee rdumen lésst — ein weiterer
Schritt, um mehr Menschen dazu zu bringen, das
Fahrrad zu nutzen.

Anders als viele Stadte, die fiir eine fortschritt-
liche Verkehrspolitik kdimpfen, geniel3t Oslo weit-
gehend die Unterstiitzung der Landesregierung.
Norwegen strebt mit hohen Anreizen fiir elektri-
sche Fahrzeuge und Investitionen in Hohe von fast
einer Milliarde Dollar fiir den landweiten Ausbau
von Radfernwegen eine Reduktion des Autoverkehrs
und des Verbrauchs fossiler Brennstoffe an.

Es mag seltsam anmuten, dass Oslo nicht {iber
die gleiche Fahrradkultur verfiigt wie einige skan-
dinavische Nachbarlidnder. Vor dem Zweiten Welt-
krieg waren Fahrrédder in den StraBen der Stadt
durchaus stark verbreitet. In der Nachkriegszeit
hemmten Handelsbeschrankungen die flachende-
ckende Verbreitung von Autos in Norwegen, aber
diese Restriktionen fielen in den 60er-Jahren, un-
gefihr zur selben Zeit, als Ol vor den norwegischen
Kiisten entdeckt wurde. Das Land wurde zu einem
der wohlhabendsten in der Welt, und der Prozent-
satz der Autobesitzer ist einer der hochsten in
Europa. Oslos Verwaltung dachte schon in den
50er-Jahren an ein stadtweites Radwegenetz, das
aber nie verwirklicht wurde. Selbst nachdem die
Stadt 2010 ein spezielles Amt fiir den Radverkehr
geschafften hatte, dnderte sich wenig: Zwischen
2005 und 2015 wurden pro Jahr gerade einmal 1,5
Kilometer Radwege gebaut.

Nun aber will Oslo diese Zahl verzehnfachen.
Neben dem Bevolkerungswachstum sind auch Um-
weltprobleme eine Ursache fiir das neue Engage-
ment der Stadt zugunsten des Fahrradverkehrs.
Norwegen ist ein Land der griinen Wélder, der
unberiihrten Fjorde und des klaren, blauen Himmels

—aber die Luftqualitit in den Stddten kann erstaun-
lich schlecht sein, und Oslo bildet dabei keine Aus-
nahme: Laut Angaben des norwegischen Gesund-
heitsamts verursacht die Luftverschmutzung in
Oslo pro Jahr 185 vorzeitige Todesfélle. Die Dunst-
bildung lasst sich wegen winterlicher Inversions-
wetterlagen nicht vollig verhindern, aber sehr wohl
begrenzen, denn der Verkehr ist fiir mehr als 60
Prozent der stiadtischen Treibhausgasemissionen
verantwortlich. Mehr mit dem Auto zuriickgelegte
Wege stattdessen mit dem Fahrrad zuriickzulegen,
wiirde helfen die Emissionen zu verringern und
einen kleinen Beitrag zum Erfiillen der norwegi-
schen Klimaziele zu leisten.

Bevor das geschieht, miissen noch viel mehr
rot markierte Radwege gebaut und viele geféhrli-
che Kreuzungen entschérft werden. Den Anteil des
Fahrradverkehrs innerhalb von weniger als zehn
Jahren zu verdoppeln ist ein dullerst ehrgeiziges
Ziel. Aber viele andere Stidte beweisen, dass sich
der Anteil tatséchlich steigern 14sst, wenn man Platz
fiirdasFahrrad schafft. Und Osloist dabei, sein Enga-
gement in praktische MaBnahmen umzusetzen.

Nachdem Aas mir geholfen hatte, am Ende der
Tourmein Leihfahrrad an der Station anzuschlief3en,
nahm er mich auf dem Notsitz seines Lastenfahr-
rads mit zuriick zum Bahnhof. , Fahrridder bringen
Menschen zusammen, nicht wahr?“, meinte er, als
ich abstieg. Und das stimmt und trifft auch auf Stad-
te zu, die ihnen den erforderlichen Raum geben.
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Die Innenstadt von Oslo wird
innerhalb des ersten Rings (rétlich
gefarbte StraBen) autofrei.
8 Autoparkplatze auf den StraBen

werden flir Fahrréader ausgewiesen
9+10 Eva Kolstads StraBe vorher und nachher
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OSLO CITY BIKE

Das neue Programm Oslo City Bike startete im April 2016 und STANDORT 185 Stationen in Oslo, Norwegen

ersetzt Oslos altes System durch ein fortschrittliches und nut-

: ; . PROJEKTSTART 2016
zerfreundliches Bike-Sharing-Programm. Das neue System

stellt mehr Fahrrdder und Stationen zur Verfiigung und ver- ENTWURF Urban Infrastructure Partner, Oslo

wendet eine digitale Plattform. Bei der App Oslo City Bike

.. . . o . BAUHERR Stadt Oslo
koénnen sich Nutzer unmittelbar registrieren, den Standort
der Réder erfahren und sie sogleich entsperren. Damit ist das PROGRAMM Bike-Sharing: Im September 2017
gesamte System leichter zugénglich. gab es 185 Stationen und ungeféhr
. . . . . . 2.000 Leihfahrrader. Bei Fertig-
.Oslo City Elke Z}elt darauf ab, seinen Nutzer‘n ein Bike- stellung des Systems sollen 3.000
sharing-Erlebnis zu bieten, das Spafd macht und leicht zu nut- Fahrrader zur Verfligung stehen.

zen ist. Die &dsthetische Gestaltung gibt sich spielerisch und
aufgeschlossen; im Ergebnis ist das Fahren mit den City Bikes
zu einem wichtigen Faktor in Oslos 6rtlicher Kultur und im
stddtischen Raum geworden. Dank des téglichen Austauschs
mit den Nutzern und des datengestiitzten Betriebs, der die
Verfligbarkeit von Rddern und Anschliissen verbessert, hat
das neue System zu einer massiven Zunahme der Fahrrad-
nutzung in Oslo gefiihrt. Vier Monate nach dem Start erreichte
die Zahl der Ausleihen die Millionenmarke, bei einer durch-
schnittlichen Anzahl von 9,7 Fahrten pro Fahrrad und Tag.
Verglichen mit dem alten Programm haben die Registrierun-
gen um 35 Prozent zugenommen.

Mit dem Ende der ersten Saison im Oktober 2016 waren
bereits alle alten Stationen ersetzt, viele neue errichtet und
die Marke von zwei Millionen Fahrten {iberschritten, womit
Oslo City Bike eines der am effizientesten genutzten Fahrrad-
Sharing-Programme weltweit ist. In der zweiten Saison wur-
den mehr als 2,5 Millionen Fahrten gezéhlt.

Oslo City Bike ist flexibel entworfen, um sich an die Be-
diirfnisse der Stadt, kiinftige technologische Fortschritte und
Anderungen im Nutzerverhalten anpassen zu kénnen. Das
System wichst und expandiert; bei der Weiterentwicklung
wird aber immer ein einziges Ziel im Blickfeld stehen: die
Menschen in Oslo mit besserer und effizienterer Mobilitdt vor
Ort zu versorgen.

=

Es gibt 185 Verleih-Stationen mit
2.000 Rédern

2017, in der zweiten Saison, wurden
tiber 2,5 Millionen Fahrten gezahlt

IN
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AKROBATEN BRUCKE

12

»Akrobaten“ (,,der Akrobat®) ist eine Fulsgénger- und Radfah-
rerbriicke, die 19 Bahngleise am Osloer Hauptbahnhof iiber-
quert. Die Briicke bildet eine direkte Verbindung zwischen
alten und neuen Stadtteilen der norwegischen Hauptstadt
und bietet {iber Treppen und Aufziige auch Zugang hinunter
zu den Bahnsteigen.

Die grof3te Herausforderung bei der Briicke bestand
darin, dass diese geniigend Abstand zu den Bahngleisen
haben und gleichzeitig fiir Fufgdnger und Radfahrer von
beiden Seiten aus den umliegenden Stadtteilen direkt zugéng-
lich sein musste. Uberdies gab es nur vier mégliche Griindungs-
punkte, zwischen denen die Briicke insgesamt 67 Meter iiber-
spannen musste. Diese Herausforderungen wurden zur
Grundlage des wesentlichen Gestaltungsmotivs, die Tragkon-
struktion iiber dem Uberweg anzulegen, woraus sich die
spektakulére Gestalt ergibt.

Vier Stahlsdulen in Form der Ziffer 7 halten einen 5 Meter
breiten, dreieckigen, an beiden Seiten verjiingten Stahltréger.
Der Uberweg ist von diesem Tréger mithilfe einer Reihe diin-
ner Stahlstdbe abgeh&ngt und beidseitig von einem hohen Glas-
gelander eingefasst, das den Nutzern einen klaren und unge-
hinderten Blick auf die Stadt in beiden Richtungen gewahrt.

STANDORT Bjervika Oslo. Dronning Eufemias
gate — Annette Thommessens
plass. Barcode, Oslo, Norwegen

FERTIGSTELLUNG 20M

ENTWURF Architekten: L2 Arkitekter, Oslo
Bauingenieure: Rambell Norge, Oslo

BAUHERR Bjervika Infrastruktur

PROGRAMM Die 206 m lange und 6 m breite
Akrobaten-Briicke fiir FuBganger und
Radfahrer schafft eine direkte
Verbindung zwischen dem alten Oslo
und dem neuen Stadtteil Bjorvika.

1 Briicke uber die Gleise des Osloer
Hauptbahnhofs
2 DieBriicke verbindet die Stadtviertel Grenland

und Bjervika und bietet einen groBartigen
Blick auf Oslos neue Hochhauszeile, den
sogenannten Barcode.
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DRONNING EUFEMIA’S GATE

Die neuen Hauptstrallen in Bjgrvika sind als Alleen gestaltet:
die K6nigin-Eufemia-Strale, die Kénig-Hékon V.-Strafe und
die Langkaigata werden zu den Hauptstralden in Oslos neuem
Viertel Bjgrvika. Sie sind als bepflanzte Alleen mit einer Viel-
zahl von Verkehrsfunktionen gestaltet. Die K6nigin-Eufemia-
Stral3e besitzt einen asymmetrischen Schnitt mit einem breiten,
bepflanzten Biirgersteig auf der sonnigen Nordseite. Heller
Granit wurde fiir die Bordsteine und als Belag fiir die Biirger-
steige verwendet. 100 Strafdenhocker sind ldngs der Strafse
verteilt, die im Friihjahr fiir Komfort sorgen.

Die Strallenbahntrasse ist asymmetrisch in einen Vege-
tationsstreifen auf der Kénigin-Eufemia-Strafe platziert. Seit
2018 fahrt die Straflenbahn auf der grasbewachsenen, von
hohen Eichen flankierten Trasse. Kastenférmig geschnittener
Kreuzdorn schafft eine sichere griine Barriere zwischen der
Straf3enbahn und der Stral%e. Kletterrosen ranken an schlan-
ken Gestellen empor und sollen an die Falten im Hochzeits-
kleid von Ko6nigin Eufemia im Jahre 1299 erinnern.

Mehr als 500 Strafenb&ume aus 100 Arten und Varie-
taten wurden gruppenweise gepflanzt, die die Vielfalt des 21.
Jahrhunderts widerspiegeln. Die Auswahl der Baumarten
richtet sich nach den schwierigen klimatischen Bedingungen
des modernen Oslo. Die Strafdenbdume sind so angeordnet,
dass sich auf dem noérdlichen Biirgersteig der Konigin-Eufe-
mia-Stra8e eine Wanderung von Ostasien iiber den Kaukasus
und Europa bis ins westliche Amerika ergibt. Auf der stidli-
chen, schattigeren Seite werden Gruppen aus Ulmen, Eschen,
Linden und Ahornb&dumen gepflanzt. Die Strafenbepflanzung
in Bjgrvika ist eines der grof3ten Strallenprojekte in Europa.

1 Luftaufnahme
2 Lageplan, 1 die Oper von Oslo

STANDORT

Dronning Eufemia’s gate
[K6nigin-Eufemia-StraBe],
Oslo, Norwegen

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF

Landschaftsarchitekten: Dronninga
landskap, Oslo; Architekten:

Birger Heyerdal arkitekter, Oslo;
Lichtplanung: Zenisk, Oslo;
Berater: Holoconsult, Slependen

BAUHERR

Statens Vegvesen East Region

PROGRAMM

Neue HauptstraBe in Oslo, Bjervika
mit einem 1.500 m langen Radweg
in beide Richtungen, Bushalte-
stellen, Stellplatzen fiir 50 Fahrrader
und einer grasbewachsenen
StraBenbahntrasse in der Mitte.
500 Baume sorgen fiir ein freund-
liches Erscheinungsbild.
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FUTUREBUILT

116

FutureBuilt ist ein Zehn-Jahres-Programm (2010-2020) mit
dem Ziel, CO,-neutrale Stadtviertel und hochwertige Archi-
tektur zu schaffen. In dieser Zeit sollen 50 Pilotprojekte —
Stadtviertel und einzelne Gebdude — mit geringstmoglichen
Treibhausgasemissionen verwirklicht werden. Diese Proto-
typen werden auch zu einer guten stéddtischen Umwelt bei-
tragen, dies in Hinblick auf 6kologische Kreisldufe, Gesundheit
und das allgemeine Erscheinungsbild der Stadt.

Die Pilotprojekte sind darauf ausgelegt, die Treibhaus-
gasemissionen aus dem Verkehr, dem Energie- und Material-
verbrauch um mindestens 50 Prozent zu reduzieren. Die
Projekte wollen Verédnderungen sowohl im privaten wie im
offentlichen Sektor anstof3en.

FutureBuilt ist eine Zusammenarbeit zwischen zehn
Partnern: den Stadtverwaltungen von Oslo, Beerum, Asker
und Drammen, dem Ministerium fiir regionale Verwaltung
und Modernisierung, der Husbanken (Regierungsorganisation
fiir die Umsetzung von Bau- und Wohnungspolitik), Enova
(Norwegischer Energie-Nationalfonds), dem nationalen Amt
fiir Gebaudetechnologie und -verwaltung, der Green Buil-
ding Alliance und der Nationalen Vereinigung norwegischer
Architekten.

STANDORT Stadtgebiet Oslo, Norwegen
PROJEKTBEGINN 2010

FERTIGSTELLUNG 2020

ENTWURF Verschiedene

PROGRAMM Pilotprojekte in den Bereichen

Stadtentwicklung, Schulen, Radver-
kehr, Kindergéarten, Blirogebaude,
Kulturzentren, Wohnungsbauvorha-
ben und Schwimmhallen

=
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Ulsholtveien 31: Die neuen, CO,-armen Eigenhei-
me bieten Ladestationen fiir Elektroautos, einen
Fahrrad-Pavillon mit Werkstatt und einen Fahrrad-
Pool. Entwurf: Haugen/Zohar arkitekter, Oslo
und Dronninga Landskap, Oslo.

Die Brynseng-Schule ist eine neue Grundschule.
Im Schulbereich gibt es keine Autoparkplétze.
Entwurf: HRTB Arkitekter, Oslo und Bjerbekk &
Lindheim, Oslo.

Fahrradpark: Mit der Einrichtung von Fahrrad- und
Spielparks stellt die Stadtverwaltung von Oslo
Kindern und jungen Menschen spannende Orte
bereit, an denen sie ihre Fertigkeiten als Radfahrer
entwickeln konnen. Entwurf: Jens Jensen.
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Radeln in der Stadt

Christiane Thalgott
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Schon, wenn wir viele sind, aber ich wdre lieber ohne
dievielen. Radeln wdre viel schoner ohne drdngelnde
Rennradler neben mir und doppelt breite Kinderan-
hdnger vor mir, finde ich. (Je dlter, desto mehr.) Viele
Radlerinnen und Radler brauchen viel mehr Platz,
damit Radeln auch fiir viele schon ist! Da ist noch viel
zu tun!

Radeln ist praktisch und, wenn es nicht regnet
oder gar schneit, sehr angenehm. Die hoffentlich
frische Luft weht einem um die Nase, die Bewe-
gung vor und nach dem téglichen Sitzen am Com-
puter und in Besprechungen tut gut. Das Beachten
der Regeln behindert manchmal das ziigige Fort-
kommen, aber da wissen wir Radler uns zu helfen.
Etwas Anarchismus muss eben sein.

Wenn nur die anderen nicht so viele wiren,
wenn mit der Zahl der Menschen in der Stadt auch
der Platz in ihr wachsen konnte, so wie ein Kleid
oder Anzug mit der Leibesfiille und Grof3e erwei-
tert wird!

Jedes Jahr kommen mehr Menschen in die
Stadt, in Miinchen kommen beispielsweise circa
14.000 zu den 1,5 Millionen Einwohnern dazu, und
alle klagen iiber die anderen, die auch gekommen
sind oder die schon da sind und Platz zum Wohnen
und auf der Strafse beanspruchen. Verflixt!

Verkehrspolitik in der Stadt war in den letz-
ten 40 Jahren im Wesentlichen Autopolitik. Neue
Straf3en wurden vierspurig angelegt. Fiir Pkw-Stell-
plédtze am Stral’enrand in den Griinderzeitvierteln
wurden teure Umbauten auf Kosten der Fulwege
vorgenommen, Ful3gdnger wurden zur Marginalie
erklart. Radler gab es wenige, sie waren nicht so
wichtig, darum sollten sie sich mit anderthalb Me-
ter schmalen Radwegen an Hauptverkehrsstraf3en
und dem Mitfahren in Tempo-30-Zonen begniigen.

Der Platz ist sehr knapp in der Stadt, auch
fiirs eigentlich doch bescheidene Radeln. Freien
Platz gibt es nicht mehr, iiberall haben wir Nut-
zungskonkurrenzen. Natur- und Klimaschutz for-
dern ebenso mehr Raum wie Wohnungen, Arbeits-
plétze und Freizeitangebote und, nicht zuletzt, der
Verkehr. Aber die Menschen brauchen genug Platz,
damit sie friedlich miteinander in den Stadten
leben konnen — Platz fiir mehr Wohnungen, aber
auch fiir mehr Griin.

Bei den Verkehrsfldchen gibt es grof3e Unter-
schiede im Platzbedarf: Fuganger beanspruchen
nur zwei bis drei Quadratmeter und vielleicht einen
Caféstuhl als Treffpunkt und zum Ausruhen. Rad-
ler benutzen sieben bis acht Quadratmeter und
sind zum Abstellen mit einem Laternenpfahl oder
einem Zaun zufrieden (die grof3en Fahrradabstell-
anlagen an Bahnhofen kénnten so schon sein und

so gut gemanagt werden wie in Amsterdam, dann
waren sie auch attraktive Mobilitétsspots).

Automobilisten brauchen ca. 38 Quadratmeter
und mehr Fahrbahn sowie noch mal 25 Quadrat-
meter zum Abstellen. 1

Wie sieht die Realitat unserer Verkehrsfldachen-
verteilung aus? Sehr ungerecht, wenn man die Men-
schen als Mal3stab wihlt und nicht, wie bei Inge-
nieuren iiblich, den Platzbedarf der Verkehrsmittel.
Ebenso ist sie sehr ungerecht, wenn man die Ver-
letzbarkeit der Verkehrsteilnehmer als Mal3stab
wiéhlt. Wer als Knautschzone nur die Nase hat, wird
von sechs Quadratmeter grofden und zwei Tonnen
schweren Pkws an den Rand oder manchmal sogar
unter die Rader gedringt.

Fulwege sind meist sehr schmal, zwei bis
drei Meter oder weniger, und sind nicht nur fiir die
Fullgénger da, fiir Alte und Junge, fiir Kinderwagen
und Rollatoren, fiir Hunde und spielende Kinder, sie
sind dariiber hinaus der Ubergang zu den Hiusern,
Vorplatz zu den Hauseingédngen, den Schaufens-
tern. Sie bieten Platz fiir Auslagen, fiir Strallencafés
und auch den einen oder anderen achtsamen Rad-
ler. Hier lebt die Stadt, das Quartier.

Autostraflen sind meist sehr breit, 12 bis 15
Meter und mehr, aber noch sind sie meist nur fiir
die Autos da, manchmal auch fiir Radler, befeuert
durch Versuchsanordnungen an Radeltagen oder
Ahnlichem. Sie trennen oft mehr, als dass sie verbin-
den. Ohne griindliche Umgestaltung auch der Rén-
der taugen sie nicht zur multifunktionalen Nutzung.

Dabei braucht es heute in den Stadten fiir die
Bewegung der vielen zu Fuld und mit dem Rad mehr
Raum als friither. Die schnelle Bewegung braucht
mehr Raum als die langsame. Das gilt fiir alle, die
unterwegs sind — Jogger und Spazierginger, fiir
Rennradler, Kurierfahrer und Touristengruppen
und fiir Automobilisten. Fiir alle Bewegungen un-
terschiedlicher Geschwindigkeiten und die Uberhol-
vorgange braucht es mehr Platz. Viter mit Kindern
in Anhéngern wollen ebenso vorankommen wie
der Fahrradkurier und ich, die normale Radlerin
auf dem Weg ins Biiro. Die Uberholvorgiinge sind
oft gewagt und irritieren andere Verkehrsteilneh-
mer, wenn es zu eng ist, mich zum Beispiel.

Die oft nur anderthalb bis zwei Meter schma-
len Radwege reichen nicht fiir den heutigen Rad-
verkehr; es braucht eher strallenbreite Radwege
wie in den Niederlanden und Kopenhagen. Auch
viele Gehwege sind fiirs Alltagsleben mit Kindern
und Strafencafés zu schmal.

RADVERKEHRSPLANUNG
Nachdem die Verkehrsplanung das Fahrrad vor 30
Jahren als ,tiichtiges“ Verkehrsmittel wiederent-

19
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deckt hat, das erfolgreich zur Mobilitit beitragen
kann, sind in kleinen Schritten Verbesserungen
erfolgt. Verkehrsregeln wurden geandert, Fahrrad-
strallen eingerichtet, an Knoten, an Ampeln und mit
einzelnen neuen schnellen Wegfiihrungen manches
erreicht: Und doch sind es mehr Stiickwerk und
papierene Wunschlisten als Gesamtplanungen. Es
ist noch viel zu wenig Platz fiir die vielen erwiinsch-
ten Radler. Dringend miissen wesentlich bessere
Bedingungen in den deutschen Stédten geschaffen
werden. Das geht immer seltener ohne spiirbare
und mutige Eingriffe in die vorhandene Raumver-
teilung, damit Fu3génger und Radler ausreichend
Platz haben, um ihren Anteil an der Mobilitit zu
leisten. Die bisherigen Budgets reichen aber nicht
fiir die notwendigen Umbauten.

Mit den Pedelecs bekommen weite Rad-
schnellverbindungen fiir Pendler mehr Frequenz;
es werden wesentlich mehr Menschen als bis-
her téglich weite Wege fahren. In Miinchen sind
solche Verbindungen sternférmig und tangen-
tial geplant.

Mindestens so wichtig ist es aber auch, den
Raum, den der ruhende Verkehr bisher noch im
offentlichen Raum einnimmt, unter den neuen An-
forderungen kritisch auf seine Moglichkeiten und
Chancen zu priifen. Je mehrauch Gewerbetreibende
aufs Rad steigen, desto dringender wird fiir sie ein
angemessenes Platzangebot zum Laden und Ver-
teilen. Dazu brauchen Leihrdder und Leihautos
Platz, ebenso wie die Ladesédulen fiir E-Mobilitit
und ihre Kunden.

Breitere und sichere Fuf3- und Radwege haben
erste Prioritat beim Kampf um und Neuverteilen
des von den Automobilen zuriickzugewinnenden
Raums — und nattirlich klimawirksames Griin, Ver-
sickerungsfldchen und Baume. Unsere Stédte wer-
den, dank der vielen Radlerinnen und Radler, nicht
nur leiser und gesiinder, sondern auch griiner und
schoner!

Augen auf im Verkehr! Das bedeutet, den Blick
von Radlern und Fufsgdngern einzunehmen und die
Verkehrswege zu unser aller Nutzen umgzubauen. Es
ist noch viel zu tun!



ANMERKUNG

1

Apel, Dieter: ,Leistungsféhigkeit und Fldchenbedarf der
stddtischen Verkehrsmittel” In: Handbuch der kommu-
nalen Verkehrsplanung. Berlin,1996: Abgestellte Autos in
der Garage: 25 m2. Im zahfliissigen Verkehr brauchen
FuBganger: 2—3 m?, Radfahrer: 7—8 m?2 und Pkw: 38 m2.
Pkw bei 30—40 km/h: 90 m2.
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1 Blick liber Portland in Richtung Downtown
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VON DURCHSCHNITT
/U HERAUSRAGEND

Leah Treat

In den spéten 80er- und frithen 90er-Jahren war
Portland, Oregon, eine typische US-amerikanische
Grofstadt mit wenigen Radfahrern und kaum Infra-
struktur fiir sie. 1990 betrug ihr Anteil am Pendler-
verkehr gerade einmal magere 1,2 Prozent. Im Jahr
2016 hat sich das Bild vollstédndig verdndert. Port-
land gilt nun als eine der besten Stadte fiir Rad-
fahrer in den USA, und in der ganzen Stadt wurde
eine fortschrittliche Fahrradinfrastruktur geschaf-
fen. Der Fahrradanteil am Pendlerverkehr betragt
jetzt stadtweit durchschnittlich 7 Prozent und in
einigen Vierteln nahe der Innenstadt sogar mehr
als das Dreifache davon.

Der erste wichtige Schritt auf dem Weg zu
einer fahrradfreundlichen Stadt war die Entschei-
dung, ein stadtweites Radwegenetz zu bauen. Ab
den spéten 80er-Jahren hat die Stadt damit begon-
nen, in Fahrradinfrastruktur zu investieren. Zwi-
schen 1990 und 2000 verdreifachte sich das Rad-
wegenetz von 120 auf 364 Kilometer. Heute gibt es
fast 600 Kilometer an Fahrradspuren, Radwegen
und Nebenstralen in Wohngebieten, die so umge-
staltet wurden, dass Radfahrer und Fuf3génger hier
Vorrang haben (sogenannte neighbourhood green-
ways). Weitere 110 Kilometer sind bereits finanziert
und warten auf die Umsetzung.

Beim Ausbau des Radwegenetzes sind wir
bestdndig bestrebt, die Qualitét der Anlagen zu ver-
bessern. Lange Zeit waren wir der Auffassung, dass
bei Radwegen eine Standardbreite von anderthalb
Metern ausreichen wiirde, um alle Menschen anzu-
sprechen, die wirklich Radfahren wollen. Heute gilt
diese Norm als akzeptabel, aber nicht mehr als vor-
bildlich. Aus diesem Grund haben wir uns seit den
frithen 2000er-Jahren angeschaut, wie die fahrrad-
freundlichsten Stddte der Welt — darunter Amster-
dam und Kopenhagen - ihre Radwege bauen. Wir
haben uns auch angesehen, was deutsche Stadte
zur Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern an
Kreuzungen tun. All diese Erkenntnisse haben wir

zur Verbesserung unseres eigenen Wegenetzes ge-
nutzt. Immer grof3ere Bedeutung hat die Trennung
des Fahrradverkehrs vom Autoverkehr erhalten. Dies
ist eine der besten Mafnahmen, um Radfahrern ein
Gefiihl der Sicherheit zu geben. In einigen Fillen
wurde der Autoparkstreifen zwischen den Radweg
und den Autofahrstreifen verlegt. Es wurden aber
auch vollig vom Autoverkehr separierte Radwege,
erhoht und mit Bordsteinkante, angelegt.

Angesichts der Vorteile separierter Radwege
will die Stadt sicherstellen, dass ein wachsender
Teil des Wegenetzes so angelegt wird. Daher sind
geschiitzte Radwege der bevorzugte Gestaltungs-
standard, wenn eine Separierung der Verkehrsarten
angezeigt ist. Das bedeutet, dass bei der Planung
neuer oder der Verbesserung vorhandener Radwege
die geschiitzte Variante die Norm ist, der Ausgangs-
punkt, und nicht eine nachtréigliche Uberlegung
oder eine Ausnahme. Wir glauben, dass wir die
erste Stadt Amerikas sind, die dies als Leitlinie ein-
gefiihrt hat.

Sichere, praktische und komfortable Radwege
sind ein wichtiger Teil von Portlands Erfolgsge-
schichte — aber nur ein Teil. Wenn neue Radwege
gebaut werden, miissen gleichzeitig die Menschen
dafiir begeistert werden, sie auch zu benutzen.
Portland besitzt eine grof3e Tradition bei der Akti-
vierung offentlicher Fldchen fiir die Gemeinschaft.
Die Einwohner Portlands verstehen die Stral3en als
offentlichen Raum. Straf3encafés gibt es schon seit
Langem. Vor zehn Jahren entwickelten wir ,,Sunday
Parkways“, eine der beliebtesten 6ffentlichen Ver-
anstaltungen. Dabei werden fiinf Mal im Jahr in
fiinf verschiedenen Bereichen der Stadt acht bis elf
Kilometer stddtische Stralen fiir Autos gesperrt
und FuBBgéngern, Radfahrern sowie Roller- und Roll-
schuhfahrern tiberlassen. Die Beteiligung wachst
von Jahr zu Jahr, und heute bringt jede einzelne
Veranstaltung mehr als 20.000 Menschen auf die
StraBen. Die Routen werden so gestaltet, dass die
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Menschen dabei neue Nachbarschaftsstrafsen (neigh-
bourhood greenways) und geschiitzte Radwege ent-
decken konnen. Wir wollen die Einwohner dazu
inspirieren, jeden Tag zu einem ,,Sunday-Parkways“-
Tag zu machen, indem sie das Fahrrad nicht nur
sonntags zur Erholung, sondern auch im Alltag
unter der Woche als Verkehrsmittel nutzen.

DasProgramm ,,Portland Safe Routes to School“
(Sichere Wege zur Schule in Portland) macht das
Laufen, Radfahren und Rollerfahren in den Vierteln
rund um die Schulen leicht, sicher, attraktiv und
gesund fiir die Schiiler und ihre Familien und redu-
ziert den Autoverkehr rund um die Schulen. Das
Programm ist eine Partnerschaft zwischen der Stadt
Portland, den Schulen sowie Quartiers- und Biirger-
organisationen. Seit seinem Start im Jahr 2005 ist
es von acht auf mehr als 100 beteiligte Schulen in
fiinf Schulbezirken angewachsen. Mit der Auswei-
tung des Programms hat sich auch die Zahl der
Schiiler vermehrt, die zu Fuls oder mit dem Rad zur
Schule kommen. Heute ist der Anteil der Schiiler,
die fiir den Schulweg das Fahrrad benutzen, in
Portland achtmal héher als im Landesdurchschnitt
der USA.

Wenn wir Schiiler in jungen Jahren dazu brin-
gen, das Fahrrad als Verkehrsmittel zu nutzen und
zu lieben, wird es zu einer Gewohnbheit, die ein Le-
ben lang anhélt. Ich bin fest davon {iberzeugt, dass
wir alles tun miissen, um unsere Kinder heute ein-
zubeziehen, damit wir morgen eine gestindere, akti-
vere und sicherere Gesellschaft haben. Das erfor-
dert aber auch, dass wir Radwege bauen, die fiir
Jung und Alt - von 8 bis 88 — sicher und bequem zu
nutzen sind.

Auch in Zukunft werden wir uns fiir Investiti-
onen, Malinahmen und Programme einsetzen, die
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eine sichere Fahrradinfrastruktur férdern. Dabei
werden wir zunehmend auch nach Moéglichkeiten
suchen, Neuentwicklungen in der Verkehrstechno-
logie dafiir einzusetzen, mehr Einwohner fiir die
Nutzung des Fahrrads zu begeistern.

Ein wunderbares Beispiel dafiir ist unser Bike-
sharing-System, das wir 2016 mit 1.000 Fahrréddern
eingefiihrt haben. Es handelt sich um sogenannte
smart bikes, die mit GPS, Schloss und Kommunika-
tionstechnologie ausgertistet sind. Die Nutzer kon-
nen die Rader an jedem o6ffentlichen Fahrradstén-
der anschlieRen, brauchen also keine Fahrradstation
zu benutzen. Dadurch ist unser Biketown-System
bequemer zu nutzen als viele andere Bikesharing-
Systeme mit gesonderten Stationen, und es kann
auf Tausende offentlicher Fahrradstédnder zurtick-
greifen, die wir in Portland im Laufe der Jahre ge-
baut haben. Es ist das grofdte System mit smart
bikes in den USA. Im ersten Jahr legten mehr als
72.000 Nutzer eine Gesamtstrecke von mehr als
967.000 Kilometern zuriick — das ist das 24-Fache
des Erdumfangs.

Vor 30 Jahren verwendeten vergleichsweise
wenige Einwohner Portlands das Fahrrad als ihr
vorrangiges Verkehrsmittel. Heute gibt es in der
Stadt einige Verbindungen, auf denen der Radver-
kehr so dicht ist, dass wir die Radwege verbreitern
mussten. Es ist nicht iibertrieben zu sagen, dass die
Zunahme des Fahrradverkehrs die Stadt verdndert
hat. Portland ist lebenswerter und nachhaltiger
geworden, und das Rad tragt auch zum wirtschaft-
lichen Wachstum der Stadt bei. In drei Jahrzehnten
wurde sehr viel geleistet, und ich bin zuversichtlich,
dass sich mit Pedalkraft in den kommenden Jahren
noch weitere positive Verdnderungen erreichen
lassen.

N
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Einer der Gewinner des 2017 ,Bike to Books Coloring
Contest“. Eines der Programme zur Unterstiitzung

der vielfaltigen Fahrradkultur in Portland. Die Gewinner-
entwiirfe werden auch tatséachlich auf den Fahrrad-
wegen umgesetzt.

Seit 2016 gibt es das Leihfahrradsystem Biketown mit
1.000 Fahrradern, seit 2017 ergénzt von Adaptive
Biketown. Fahrrader mit Handantrieb, Dreiradder und
Tandems ermdglichen auch Menschen mit kérperlichen
Einschréankungen, Rader auszuleihen.

Der 20s Bikeway, ist ein knapp 14,5 km langer Nord-Sud
Korridor. Zweidrittel der StraBen bestehen aus Nachbar-
schaftsstraBen, ein Wegenetz von NebenstraBen in Wohn-
gebieten mit geringem Verkehrsaufkommen und niedriger
Geschwindigkeit, in dem Radfahrer und FuBgénger
Vorfahrt haben. Es wird durchkreuzt von 14 Radwegen in
ostwestlicher Ausrichtung, und 6 weiteren in Planung. Dies
ersetzt 17 Kreuzungen an viel befahrenen HauptstraBen.
Mehr als 35.000 Einwohner, inklusive 5.500 Schulkinder
leben innerhalb einer Viertelmeile entlang der Route.
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TILIKUM CROSSING

128

Tilikum Crossing war die erste Briicke iiber den Willamette
River, die in Portland seit mehr als 40 Jahren errichtet wurde.
Die als Teil der neuen, 11,7 Kilometer langen MAX Orange
Line errichtete Briicke dient Stadtbahnen, Bussen, Fugén-
gern und Stralenbahnen, allerdings nicht dem privaten Au-
toverkehr. Da das Bauwerk am Rand der Downtown von Port-
land auch eine hohe symbolische Bedeutung hat, mussten
Entwurf und Konstruktion der Briicke vielen Zielen gentigen.

Die Errichtung des aus 4,87 Meter langen Segmenten
bestehenden Briickendecks erfolgte von den Tiirmen aus in
beide Richtungen im Freivorbau. Die einzelnen Segmente
wurden gleichzeitig an jedem Turm geformt und gegossen,
bis das Briickendeck schlief3lich in der Mitte geschlossen
war beziehungsweise die Rampen an beiden Flussufern er-
reichte. Diese Bauweise kann zu Abweichungen fiihren. Da
die Formen frei im Raum hingen, musste die ausfiihrende
Firma prognostizieren, wie stark jedes einzelne Segment auf
die Verdnderung der Belastung durch Eingiel3en des Betons
reagieren wiirde. Wahrend des gesamten Vorgangs wurde
das Profil der entstehenden Briicke sté&ndig mit dem idealen
Entwurfsprofil abgeglichen. Da Unterschiede vom Bruchteil
eines Zentimeters von Segment zu Segment die Gesamt-
neigung verdndert hétten, nahm das Bauunternehmen stén-
dig Anpassungen vor, damit das Deck die gestellten Zielvor-
gaben erreichte.

Die beiden 55 Meter hohen Briickentiirme bestehen aus
je zwei Pylonen. Da die Tiirme und die Aussichtspunkte fiir
die Fugénger keine rechten Winkel aufweisen, wird der
Wind von der Konstruktion abgelenkt und die Windlast ge-
ringer. Der Winkel, den die weil3en Seile beschreiben, soll an
die Form des Mount Hood erinnern, der an klaren Tagen von
der Briicke aus sichtbar ist.

STANDORT

Southwest Porter Street,
Portland, Oregon, USA

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF

Architekten: macdonald architects,
San Francisco; Bauingenieure:
TY. Lin International

BAUHERR

TriMet

PROGRAMM

524 m lang zwischen den Briicken-
widerlagern, die FuBgéanger-

und Radwege auf beiden Seiten
sind 4,2 m breit.

=

N

StraBenbahn, FuBgénger und Radfahrer haben
getrennte Spuren.
Hinter der Briicke erhebt sich ein regionales

Wahrzeichen, das den Entwurf der Briicke
inspirierte: der Mount Hood.
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MAX ORANGE LINE
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Die 11,7 Kilometer lange MAX Orange Line ist entscheidend
in Portlands Strategie fiir Wachstumsmanagement und lebens-
werte Gemeinden. Das Projekt vernetzt einen ganzen Stadt-
teil der Metropolregion mit multimodalen Wegen mit Stadt-
bahn-, Strallenbahn- und Busspuren sowie Biirgersteigen.
Die Orange Line ist bemerkenswert innovativ mit ihrem nach-
haltigen und o6ffentlichkeitsbezogenen Ansatz, sie schafft
aufeinander bezogene Systeme und integriert neue Orte mit
menschengerechtem Mal3stab in die Viertel, verbessert die
Zuganglichkeit und die Umweltbedingungen an der Strecke.

Angesichts der Tatsache, dass eine Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel von einem sicheren und effizienten Zugang
zu den Stationen abhingt, arbeitete TriMet mit Gemeinde-
vertretern zusammen, um moglichst gute Zugénge inklusive
Einrichtungen fiir Radfahrer und Fugénger, die den An-
schluss an die Bahnhofe und Viertel erleichtern, zu schaffen.
Das Projekt erweitert das Radwegenetz, indem es Verbindun-
gen {liber den Willamette River und zu Stadtbahnstationen
schafft. Dazu gehort Tilikum Crossing, die erste autofreie,
multimodale Briicke in den USA. Radfahrer profitieren von
deutlich markierten Routen und sorgsam gestalteten Grenzen
zum Fuldgénger-, Auto- und sonstigen Verkehr insbesondere
an den beiden Briickenkopfen. Besondere Oberfldchenbeldge
und Gelédnder leiten Nahverkehrs-Nutzer zu den Bahnsteigen
und separieren FuBBgdnger und Radfahrer von den Bahnglei-
sen und Busspuren. Das Projekt ergénzte rund 12,5 Kilometer
neue oder verbesserte Fahrradinfrastruktur, circa 16,5 Kilo-
meter neue oder verbesserte Fullgdngerwege sowie 446 Fahr-
radabstellplatze, darunter zwei gesicherte Bike & Ride-Anlagen.

Wahrend Ingenieure die Fahrbahnen und die Statik fest-
legten, lag die Federfithrung in den Hdnden von Landschafts-
architekten, die fiir eine markante, kiinstlerisch gestaltete,
menschengerechte und nachhaltige Infrastruktur sorgten.
Sechs Landschaftsarchitekturbiiros unter der Fithrung von
zwei grofsen Architektur- und Bauingenieursbiiros entwarfen
das Gesamterscheinungsbild, die Einrichtungen fiir Fugan-
ger und Radfahrer sowie die Ausstattung und das Umfeld von
neun der zehn Stadtbahnstationen. Jahre einer viele Verwal-
tungen einbeziehenden Planung und ein durchdachter, auf-
merksamer Entwurf haben zu einer Stadtbahnlinie gefiihrt,
die mehr ist als die Summe aus Gleisen und Bahnsteigen.
Entstanden ist ein Netz aus belebten, gesunden 6ffentlichen
Orten, die dazu beitragen, dass Viertel lebenswert bleiben
und das zukiinftige Wachstum in der Region giinstige Bedin-
gungen findet.

STANDORT

Portland bis Milwaukie,
Oregon, USA

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF

Leitende Stadtplaner und Land-
schaftsarchitekten: Abschnitt
Ost: Mayer/Reed, Portland
Abschnitt West: ZGF Architects,
Portland

BAUHERR

TriMet

PROGRAMM

11,7 km neue Stadtbahntrasse mit
multimodaler Infrastruktur. Circa
12,5 km neue oder verbesserte
Fahrradinfrastruktur und ca. 16,5 km
neue oder verbesserte FuBgénger-
wege. 446 Fahrradabstellplatze,
inklusive zweier gesicherter Bike &
Ride-Anlagen.

1 Der Radweg im Bereich der South Waterfront Station.

Die griine Farbe auf dem Belag kennzeichnet die
Radwege. Der Radweg wurde im Zusammenhang mit
der Stadtbahn entwickelt.
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Der Bereich um die 17th Avenue Station zeigt land-
schaftsarchitektonische Elemente und ausgewiesene
Spuren fiir die Stadtbahn, fiir Busse, Fahrrader

und FuBgénger.

Ein Abschnitt des &stlichen Uferwegs bietet einen
Radfahrer- und FuBganger-Zugang zur OMSI Station
und zur Tilikum Crossing Briicke.

Streckenverlauf und Haltestellen der MAX Orange Line
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VERA KATZ
EASTBANK PROMENADE
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Die Vera Katz Promenade verwandelte einen einst dden, zwi-
schen dem Freeway I-5 und dem Willamette River einge-
klemmten Streifen Land in ein Ziel fiir Aktivitdten und eine
Verbindung zwischen verschiedenen Vierteln. Mit der Fertig-

STANDORT

Hawthorne Bridge bis Steel Bridge,
Portland, Oregon, USA

FERTIGSTELLUNG

2001

stellung wurde die aus den 70er Jahren stammende stadtpla- ENTWURF tGeista'r“get’;t(j":“{;Li’édﬁ;:i':?;;ce*g‘
. . . . . . . ur, ung: ’
nerische Vision, Geschéftsviertel, 'Pa.rks und Wohnviertel im Portland: Ma’:terplan Firie
Osten und Westen von Portland miteinander durch Rad- und Eastbank Riverfront: Hargreaves
FuBgingerwege zu verbinden, Realitit. Die beliebte Prome- Associates, San Francisco
gade bieteF direkten Anschlgss an vier Briicken unt?l komplet- gauHERR Portland Development Commission
tiert den insgesamt 4,8 Kilometer langen multimodalen und Portland Parks & Recreation
Rundweg durch die Innenstadt. Sie bietet aufderdem Anbin- N ) -
PROGRAMM FuBgénger- und Radweg, inklusive

dungen zum iibrigen Radwegenetz der Stadt und kiinftig
auch zu Fihren {iber den Fluss. Sie hat Anschluss zum 34
Kilometer langen Radfernweg Springwater Corridor Trail
und zu Tilikum Crossing. Hunderte von Nutzern geniel3en
die Promenade jeden Tag.

Die Promenade ist mit einem 365 Meter langen auf dem
Wasser schwimmenden Wegeabschnitt, Aussichtspunkten
auf Stahlterrassen, einem freischwebenden Wegabschnitt,
zwei Bootsanlegestellen, Pldtzen, erkldrenden Elementen
und offentlicher Kunst ausgestattet. Einzelne Uferabschnitte
wurden wieder instand gesetzt. Ein 21 Meter hoher Turm und
eine Treppe mit schmaler Rampe fiir Fahrrédder dienen der
Anbindung an die Burnside Briicke und die wachsenden Vier-
tel im Osten der Stadt.

Die Materialien Beton und Stahl kniipfen an die benach-
barte postindustrielle Landnutzung an. Ortstypischer Stein
und einheimische Pflanzen unterstreichen den Kontext der
Flusslandschaft. 22 Schautafeln mit Erklarungen und Karten
liefern Informationen zur Geschichte des Ortes und zur Er-
richtung der Promenade.

zweier Bootsanlegestellen.
2,4 km lang, Weg 4,2 m breit.

1 Blick nach Norden mit Aussichtspunkt
im Vordergrund und dem auf dem
Wasser schwimmenden Weg.

2 Radfahrer und FuBgénger auf dem

gekurvten, schwimmenden Teilstiick.

N
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Uberlegungen
zum Stellenwert
urbanen Grins

lan Mell und
Hendrik Behnisch
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Rund um den Globus gibt es zahllose Beispiele grii-
ner Infrastruktur, die fiir die Menschen von fun-
damentalem Nutzen sind. Insbesondere Orte mit
extremem Klima profitieren vom urbanen Griin.
Im indischen Ahmedabad sind es Strafenbdume
und Griinrdume, die Temperatur- und Regeneffekte
abmildern und somit die Lebensqualitét der Stadt
gewdhrleisten. In der US-Metropole Philadelphia
ist es das sogenannte ,,Green Water, Green XXX“-
Programm, aus dem die Biirger ihren Nutzen zie-
hen. Griindidcher und nachhaltige Entwésserung
tragen dazu bei, ,,Philly“ auf die zunehmenden Kli-
maschwankungen vorzubereiten. Die genannten
griinen Infrastrukturressourcen von Ahmedabad
und Philadelphia erfiillen zuné4chst essenzielle 6ko-
logische Funktionen. Urbanes Griin spielt allerdings
auch in sozio-6konomischer Hinsicht eine wichtige
Rolle bei der Stadtentwicklung.

So etwa im US-Bundesstaat Georgia: Dort
wird die Atlanta Beltline, eine 23 Meilen lange
Griinachse, bilden, die jedem Stadtbezirk einen
Zugangzu 6ffentlichem Griinraumbescheren wird. !
In New York City und Paris wurden mit der High
Line, und der Promenade Plantée ehemalige Eisen-
bahnanlagen zu einem 6ffentlichen Raum umge-
staltet. Das hat in beiden Féllen zu 6konomischem
Wachstum, einem florierenden Wohnungsmarkt
und dem Etablieren urbaner Biodiversitat gefiihrt.
In England haben die kommunalen Forste einer-
seits mit den lokalen Regierungen zusammenge-
arbeitet (Community Forest Partnerships). Sie
haben aber auch iiber deren Zustdndigkeiten hin-
aus untereinander kooperiert, um flichendeckend
einen systemischen Ansatz in der Griinentwick-
lung ihres Hoheitsbereichs zu schaffen. Diese Bei-
spiele zeigen, wie Orte mit einem minimalen sozio-
O0konomischen oder 6kologischen Wert in die
offentliche Nutzung zuriickgefithrt werden kon-
nen-indem in griine Infrastruktur investiert wird.
Wenn Landschaftsressourcen ausgeschopft wer-
den, kann das Interaktivitdt an Orte bringen, die
zuvor brachlagen.

Wir miissen uns allerdings vergegenwiértigen,
dass Akteure mit konkurrierender Agenda den Stel-
lenwert urbanen Griins mitunter sehr unterschied-
lich einschétzen. Insofern stellt sich die Frage, ob
alle Investitionen in Griinrdume sinnvoll sind. Wie
bei allen planerischen Projekten miissen auch bei
MaBnahmen fiirs urbane Griin unterschiedliche
Parameter gepriift werden: die Landschaft, die
kommunalen Bediirfnisse, das Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis und die konkreten Auswirkungen des Bau-
projekts. Meistens gelingt das im Vorfeld, manchmal
jedoch fehlt Planern die Voraussicht, welche kon-

kreten Effekte ein Projekt haben wird. Ein aussa-
gekréftiges Beispiel fiir Letzteres ist die langjéhrige
Debatte iiber die Entwicklung der London Garden
Bridge, die wegen zu hoher Kosten nun doch nicht
gebaut werden wird. Das Projekt wurde von vielen
Londonern als nutzloser Prunkbau angesehen. 2 Fiir
diese Kritiker wére die Briicke lediglich ein nicht-
offentlicher Raum gewesen, der eine begrenzte
Begriinung aufgewiesen und einen bereits existie-
renden Park samt seiner Biume zerstort hitte. Die
Fiirsprecher sahen in der Garden Bridge eine bahn-
brechende Entwicklung, die das Nord- und Siidufer
der Themse miteinander verbunden hétte und da-
durch zu einem Touristenmagneten und Garanten
fiir 6konomisches Wachstum geworden wére. Beide
Standpunkte hatten ihre Berechtigung, da das Pro-
jekt fiir die Stadt gleichermaf3en positive wie nega-
tive Folgen gehabt hétte. Nun ist der Traum von
der Garden Bridge ausgetrdumt, und ehrlicher-
weise hat das Projekt von Beginn an unter keinem
guten Stern gestanden: Eine gewisse Intranspa-
renz bei der Auftragsvergabe und im Entwicklungs-
prozess hatte dazu gefiihrt, dass kein ziviler Dialog
zwischen den betroffenen Akteuren zustande ge-
kommen war.

Dass sich soziale, wirtschaftliche und 6kolo-
gische Aspekte in Griinbauprojekten jedoch auch
erfolgreich vereinen lassen, belegt unter anderem
das Beispiel des Olympic Park in London. Dort hat
griine Infrastruktur sowohl Gestaltung und Ent-
wicklung als auch die Verwaltung eines stadtbe-
kannten Projekts entscheidend mitgeprégt. Im
Ruhrgebiet hat es ein dhnliches Leuchtturmprojekt
gegeben: Dort ist eine ehemalige Industriebrache
zu einem beliebten offentlichen Griinraum, dem
Emscher Landschaftspark entwickelt worden.3 So-
wohl der Olympic Park als auch der Emscher Land-
schaftspark stellen dabei aber Ausnahmefalle dar,
die nahezu idealtypisch zeigen, wie griine Infra-
struktur Landmarken lokaler, nationaler oder gar
internationaler Bedeutung herausbilden kann.

Trotz dieser positiven Beispiele muss bedacht
werden, dass der 6konomische Wert von griiner
Infrastruktur gegen die existierenden Landschafts-
ressourcen abgewogen werden muss. Auflerdem
muss kritisch hinterfragt werden, ob geplante Griin-
bauprojekte eine hohe Qualitdt aufweisen oder
nicht. Rdume, die als nicht-inklusiv und sozio-
okonomisch geringwertig gelten, werden die Wirt-
schaftlichkeit eines Ortes kaum erh6hen kénnen.
Deshalb muss darauf geachtet werden, dass Inves-
titionen in griine Infrastruktur drei Grundbedin-
gungen erfiillen:
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* Sie miissen sozio-6konomischen
und 6kologischen Bedtirfnissen
gerecht werden.

* Sie miissen als hochwertige Projekte
gestaltet werden.

* Siemiissen angemessen finanziert werden.

Wenn diese Bedingungen erfiillt sind, erh6ht sich die
Wabhrscheinlichkeit, dass Griinraumprojekte zu 6ko-
nomischem Wachstum in unseren Stadten fiihren.
Klar ist: Das Planen griiner Infrastruktur hat in
einem relativ kurzen Zeitraum einen starken Be-

deutungszuwachs erlangt. Heutzutage durchdringt
das Thema zusehends die Politik auf lokaler, regio-
naler und nationaler Ebene — und das nicht nur in

Europa, sondern auch in Nordamerika und Asien.
Diese Entwicklung befdhigt Stadtplaner, mit ganz-
heitlicheren Ansétzen zu arbeiten, um ihre 6kolo-
gischen, sozio-6konomischen und planerischen

Ideale zu realisieren. Wenn der Stellenwert des

Stadtgriins in politischen Entscheidungsprozessen

allerdings weiter steigen soll, sind wir gefragt: Un-
ser Griinraumdenken muss noch gréBer, mutiger

und besser werden.

ANMERKUNGEN

Gekiirzte Version. Erstmals erschienen als ,,Griine Infrastruktur
als Allheilmittel? Uberlegungen zum Stellenwert von Griin-
raumprojekten heute in: Stadt+Griin 10/2017, S. 16—22,
Patzer Verlag Berlin-Hannover.

1 beltline.org, aufgerufen am 31.1.2018
2 s.a.Stadt+Griin 02/2016, S. 10
3 s.a.Stadt+Griin 10/2016, S. 12 ff.
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Die Paramal Gardens im indischen Ahmedabad
gehoren zu einem stadtumspannenden Griin-
netzwerk und sind ein Musterbeispiel 6ffentlich-
privater Grinraumfinanzierung.

Der London Olympic Park wurde 2012 fir die
Olympischen Spiele errichtet. Er stellt ein
Leuchtturmprojekt fiir erfolgreiches Umwandeln
von Industriebrachen dar.
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. Flachen fiir Bildungseinrichtungen

T Buslinien

‘_S"aﬂenbahn-lSladtbahnlinien

1 Ré&umliches Leitbild Karlsruhe, Schaubild zum
Themenfeld ,Urbane Ndhe. Neue Wege der
Erreichbarkeit”; Ziel ist, dass jeder innerhalb
kurzer Zeit die Einrichtungen fiir den taglichen
Bedarf sowie Freirdume und Parks erreichen
kann, bevorzugt zu FuB oder mit dem Fahrrad.
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VON DER FAHRRADSTADT
ZUR STADT DER
NACHBARSCHAFTEN

Markus Neppl

Die solide Bronzeplakette am Nebeneingang zum
Technischen Rathaus glédnzt noch wie am ersten
Tag. ,Landessieger 1987 — mit dem Fahrrad in der
Stadt”. Nicht nur wegen dieser Auszeichnung kann
man Karlsruhe durchaus als Fahrradstadt bezeich-
nen. Seitdem der geniale Erfinder Karl Freiherr
von Drais im Jahre 1817 mit den ersten Urfahrré-
dern experimentierte, hat das Fahrrad einen festen
Platz im Stadtbild. Die Stadtstruktur mit wenig
Topografie und einem geméfBigten Klima bietet
hierfiir eine gute Grundlage. Dartiber hinaus ist
Karlsruhe eine Universitdtsstadt mit 43.000 Stu-
dierenden bei 316.000 Einwohnern.

Was aber steckt hinter dem Titel ,Fahrrad-
stadt“? Ist es nur eine zeitgemiRe Marketingidee
oder steckt eine zielgerichtete integrierte Stadtent-
wicklungsstrategie dahinter?

Die Stadtverwaltung verfolgt seit den 80er-
Jahren den fahrradfreundlichen Ausbau auf unter-
schiedlichen Planungsebenen. ImJahr 2005 wurden
die Ziele und MafSnahmen in einem 20-Punkte-
Programm zur Radférderung gebiindelt und 2013
fortgeschrieben. Dieses Programm ist sehr grund-
sétzlich und umfassend formuliert. Neben konkre-
ten Einzelmanahmen hat es auch einen spiirbaren
Einfluss auf die stddtebaulichen Planungen und
Quartiersentwicklungen. Das Leitbild ,,Radverkehr
als System“ umfasst neben der baulichen Infrastruk-
tur auch die drei weiteren Handlungsfelder Offent-
lichkeitsarbeit, Service und Dienstleistungen sowie

administrative und politische Rahmenbedingun-
gen. Durch diese enge und konsequente Verzah-
nung konnte schon im Jahr 2012 das Ziel eines
Radverkehrsanteils von 25 Prozent iiberschritten
werden. Fiir das Jahr 2020 werden nun stolze 30
Prozent angestrebt. 1

Bemerkenswert ist neben dem umfangreichen
Infrastrukturpaket die klare Absicht, die Stadtof-
fentlichkeit mit einzubeziehen und ein verédndertes
Mobilitatsverhalten anzustreben. Die Formulierung

JKarlsruhe will sich als Fahrrad-Grof3stadt Nr. 1 in
Stiddeutschland positionieren strotzt vor Selbst-
bewusstsein. Die aktive Einbeziehung des Stadt-
marketings sowie ein Biindel von Aktionen sind
beispielhaft. Die Aktionen sind oft originell gemacht
und werden in der Stadt wahrgenommen. Gute
Beispiele sind die Verlosungen von mittlerweile
iiber 5.000 Fahrrddern im Rahmen einer Erstwohn-
sitzkampagne, die Einrichtung von Zahlstationen
oder die aufwendigen Feierlichkeiten zum Jubildum

,200 Jahre Fahrrad“ im Mai 2017.

Wenn man diese Erfolgsbilanz sieht, stellt sich
die Frage, wie diese sektoralen Planungen mit den
gesamtstidtischen Entwicklungsperspektiven zu-
sammenpassen und welche Effekte und Folgen
diese forcierten Bemiihungen letztendlich haben.
Oft genug sind stadtische Fachplanungen zur Mobi-
litdt, zum Naturschutz, zur Klimaanpassung und
zur baulich-rdumlichen Entwicklung mit sehr spe-
zifischen Zielsetzungen versehen und in unter-
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schiedliche Handlungsebenen aufgeteilt. Das fiihrt
dazu, dass sie sich teilweise widersprechen und es
sehr anspruchsvoll und zeitaufwendig ist, sie mit-
einander zu verkniipfen. Wenn zum Beispiel eine
Radschnellwegtrasse geplant werden soll, kann es
sein, dass sich die Belange der Mobilitét, der Sied-
lungsentwicklung und des Naturschutzes unverein-
bar gegeniiberstehen und erst in komplexen poli-
tischen Abwégungsprozessen entschieden werden
miissen. Da die 6ffentlichen Flachen in den Stid-
ten beschrankt sind, entsteht bei jedem Umbau-
oder Optimierungsprozess eine Konkurrenz der
Nutzungen. Wenn also dem Radverkehr mehr Raum
zugestanden werden soll, miissen andere Nutzun-
gen effizienter organisiert werden.

Die Stadt Karlsruhe hat mit dem ,,Masterplan
2015“ erstmals versucht, ein tibergreifendes Plan-
werk fiir die zukiinftige Stadtentwicklung aufzu-
stellen. 2 Die Verankerung der , Fahrradstadt Karls-
ruhe“ zunéchst als Leitprojekt und seit 2012 als
Strategie im integrierten Stadtentwicklungskonzept
2020 waren wichtige Schritte zur Erreichung der
ambitionierten Ziele.3

Im rdumlichen Leitbild wurden diese Absich-
ten und Ziele in ein konkretes rdumliches Entwick-
lungsbild integriert und in einem gesamtstédtischen
Kontext mit weiteren Planwerken verkniipft. In
einem intensiven 6ffentlichen Prozess wurde in
den Jahren 2013 bis 2016 die rdumliche und in-
haltliche Entwicklungsperspektive formuliert und
schlieSlich vom Stadtrat beschlossen. Die Kernaus-
sage des rdumlichen Leitbilds ist das Bekenntnis
zu einer kompakten und gemischt genutzten, viel-
faltigen Stadt, die sich nicht weiter in den Land-
schaftsraum ausdehnen soll. Die daraus folgende

Innenentwicklung ist anspruchsvoll, aber unaus-
weichlich.4Die Foérderung des Radverkehrs wird
hier nicht mehr als sektorale Planung verstanden,
sondernistin die sogenannte Stol3richtung ,,Urbane
Nihe — neue Wege der Erreichbarkeit” eingewo-
ben: ,Karlsruhe ist eine der Mobilitdtshauptstadte
Deutschlands.Inwenigenanderen Stddtenstehenso
viele verschiedene Arten der vernetzten Mobilitét
zur Verfiigung wie hier. Erreichbarkeit und Vernet-
zung werden zu neuen Mal3stében fiir Lebensqua-
litat und zu Impulsen fiir die Quartiersentwicklung.
Jeder soll innerhalb kurzer Zeit die Einrichtungen
fiir den téglichen Bedarf sowie Freiraume und
Parks erreichen kénnen, bevorzugt zu Fufd oder
mit dem Fahrrad. Ist dies nicht der Fall, miissen
neue Verbindungen gebaut oder neue Versorgungs-
moglichkeiten geschaffen werden, und zwar an
den Verkniipfungspunkten der unterschiedlichen
Verkehrssysteme.“5

Dieses zunéchst abstrakte Bekenntnis ist ein
deutliches Statement fiir eine integrierte Mobi-
litatsentwicklung. Der Wettkampf um den Titel
,Fahrradstadt“ ist zwar werbewirksam, aber ohne
eine Verkniipfung mit der Stadtteilentwicklung
bleiben die Malnahmen isoliert und einseitig. In
der Stadt Karlsruhe allerdings wird es in Zukunft
eher darum gehen, den deutlich erhohten Fahrrad-
verkehr sinnvoll in die 6ffentlichen Raume und
Plétze zu integrieren und die jetzt vermehrt ent-
stehenden Konflikte mit den anderen Verkehrstra-
gern besser zu 16sen. Dariiber hinaus ist das Fahr-
rad aber zu einem anerkannten Symbol fiir ein
entspanntes Zusammenleben in den Quartieren
geworden, ohne aber auf die Annehmlichkeiten
und Reize einer Grof3stadt verzichten zu miissen.

AMMERKUNGEN

1 Vgl. Stadt Karlsruhe, Stadtplanungsamt: Radverkehr.
20-Punkte-Programm. Karlsruhe, 2013.

2 Stadt Karlsruhe: Karlsruhe Masterplan 2015. Innovation
& Lebensqualitat. Karlsruhe, 2007.

3 Stadt Karlsruhe, Amt fiir Stadtentwicklung: Karlsruhe
2020: Integriertes Stadtentwicklungskonzept, ISEK.
Karlsruhe, 2012.

4 Vgl. Stadt Karlsruhe, Stadtplanungsamt: Rdumliches
Leitbild. Karlsruhe, 2016.

5 Stadt Karlsruhe, Stadtplanungsamt: Rdumliches Leitbild.
Karlsruhe, 2016, S. 13.
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Radaufstellstreifen am Zirkel. Die Fahrradfahrer
stehen an der Kreuzung vor den Autofahrern
und sind so deutlich in deren Sichtfeld.

Die ErbprinzenstraBe, eine von zahlreichen
FahrradstraBen in Karlsruhe. Kfz-Verkehr ist
hier nicht zugelassen.

3
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Mit dem Fahrrad
zur Verkehrswende

Ulrike Reutter
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Die (west-)deutsche Verkehrsplanung seit 1945 ist Aufenthaltsqualititen sind negative Folgen. Davon
eng verbunden mit den unterschiedlichen Leitbil- besonders betroffen sind mehrheitlich nicht dieje-
dern der Stadtplanung und in diese eingebettet. nigen, denen die Fahrzeuge gehoren, sondern die-
Zunéchst standen mit dem Leitbild der autogerech- jenigen, die zum Beispiel der billigeren Mieten
ten Stadt lange Zeit der Vorrang des Autoverkehrs wegen an Hauptverkehrsstraf3en wohnen miissen,
und eine nachfrageorientierte Autoverkehrspla- auflerdem Kinder, alte und geschwéchte Menschen,
nungim Vordergrund. Die sehrlanglebigen Straen- deren Immunsysteme nicht so gut mit den Belas-

bauten aus dieser Zeit préagen noch immer viele
Stédte, und gar manche Planung in diesem Geiste
wird auch heute noch umgesetzt. Aber sehr hohe
Unfallzahlen, starke Luft- und Larmbelastung eben-
so wie ein zunehmendes Umweltbewusstsein in
der Bevolkerung sowie eine erhohte Sensibilisie-
rung fiir die Qualititen, die lebenswerte Stadte

tungen umgehen kénnen. Die 6kologischen und
gesundheitlichen Folgen der Motorisierung unse-
rer Gesellschaft haben also zusitzlich eine soziale
Dimension und tragen zur sozialen Ungleichheit
innerhalb der Stadtgesellschaft bei — und produ-
zieren dadurch Ungerechtigkeiten. Dariiber hinaus
ist der Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland fiir

ausmachen, fithrten ab Mitte der 70er-Jahre zu ein Fiinftel der energetisch bedingten Emissionen
ersten Kurskorrekturen: Erheblicher Investitions- von klimawirksamen Treibhausgasen, insbesonde-
aufwand floss in flichenhafte Verkehrsberuhigung, re von Kohlendioxid verantwortlich — neben den

in Quartiersgestaltungen und in den 6ffentlichen
Verkehr. Seit etwa Anfang der 90er-Jahre verfol-
gen integrierte Stadt- und Verkehrskonzepte — zu-
nehmend unter dem Leitbild eines menschenge-
rechten Verkehrs — die Reurbanisierung sowie Redi-
mensionierung des Stralenraums, um so wieder
eine Funktionsmischung in kompakten und durch-
griinten Stadtquartieren zu erreichen. Instrumente
wie das Mobilitdtsmanagement versuchen, ergén-
zend zu infrastrukturellen und investiven Kon-
zepten zur Verbesserung des 6ffentlichen und nicht
motorisierten Verkehrs beizutragen und auch ver-
haltensbeeinflussend zu wirken. Sie setzen an der
Mobilitdt der Menschen an und zielen darauf ab,
den Verkehr zu zdhmen.

Diese Anstrengungen diirfen aber nicht dar-
iiber hinwegtéuschen, dass der Verkehr bis heute
durch eine anhaltende starke Zunahme des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) und des Giiter-
verkehrs vor allem mit Lkws auf der Straf3e gepragt
ist. Immer noch nimmt die Anzahl an Personen-
kraftwagen in Deutschland zu; am 1. Januar 2017
hat sie laut Kraftfahrtbundesamt die Zahl von 45,8
Millionen erreicht. Das sind im Durchschnitt mehr
als 550 Pkw pro 1.000 Einwohner — vom Neugebo-
renen bis zur Greisin. In deutschen Grof3stéddten
ist die Motorisierungsquote zwar niedriger, sie liegt

lokal spiirbaren Folgen produziert der massenhaf-
te Autoverkehr damit auch ein global wirkendes
Problem. Die Zeit fiir eine Verkehrswende, die die
Zukunft unserer Stadte maf3geblich mitgestaltet,
ist also mehr als reif. Im Zentrum einer solchen
Verkehrswende steht dabei das Ziel, Menschen und
Unternehmen eine Mobilitdt zu erméglichen, die
ihren Bediirfnissen entspricht und dabei zugleich
okologisch vertraglich, sozial verpflichtet und ge-
recht sowie 6konomisch effizient ist; denn nur in
dieser Verkniipfung werden Mobilitédt und Verkehr
zukunftsfihig und stadtvertraglich.

Wie eine solche zukunftsfahige stadtische Mo-
bilitdt aussehen konnte, hat das Umweltbundes-
amt Anfang 2017 skizziert.1 Dabei wird fiir die

,Stadt fiir Morgen — umweltschonend, mobil, ldrm-
arm, griin und durchmischt” als Messgrof3e fiir
eine zukunftsfahige Mobilitat in deutschen Grol3-
stéddten der Zielwert von nur noch 150 Pkw pro
1.000 Einwohner ausgegeben — ein unter heutigen
Bedingungen unvorstellbarer, ja unerhorter Wert.
Er kann nur erreicht werden, wenn Infrastruktu-
ren und Angebote fiir die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes so attraktiv sind, dass die notwen-
digen Verhaltensverdnderungen mit deutlichen
individuellen und kollektiven Gewinnen verbunden
sind. Weitgehend autofreie Quartiere, gerade im

aber noch immer bei etwa 450 Pkw pro 1.000 Ein- Bestand, gerade in innerstddtischen Wohn- und
wohner. Doch nicht nur die blof3e Anzahl steigt, Mischgebieten, diirfen keine Utopie bleiben — viel-
sondern kontinuierlich auch die Grof3e der Fahr- mehr muss die Verkehrswende genau dorthin fiih-
zeuge: Die neu zugelassenen Autos werden immer ren, schon alleine, um die ambitionierten Pariser
langer, breiter, hoher, schwerer, stérker, schneller. Klimaschutzziele von 2015 bis zum Jahr 2050 zu
Darunter leiden Umwelt, Gesundheit und Lebens- erfiillen.

qualitét. In vielen Grof3stiddten werden die EU- Von selbst passiert diese Verkehrswende aber
Grenzwerte zum Gesundheitsschutz der Menschen nicht. Notwendig ist in den Stddten eine offene
in Bezug auf Larm, Feinstaub und Stickstoffoxide und zukunftsweisende Strategiediskussion um
tiberschritten, aber auch Flichenverbrauch, Ent- Ziele, Mafinahmen und Zeithorizonte zur Umset-
wertung von Straflenrdumen und verminderte zung. Als aufeinander aufbauende und gesamt-
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stadtisch zu entwickelnde Strategien einer nach-
haltigen und integrierten Stadt- und Verkehrspla-
nung sind dafiir inzwischen die drei V-Prinzipien
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und
Verkehrsverbesserung allgemein anerkannt. Sie
werden mit unterschiedlichen Schwerpunktset-
zungen seit vielen Jahren gefordert und zum Teil
bereits in der Praxis umgesetzt. Verkehrsvermei-
dung zielt auf eine Stadt- und Regionalentwick-
lung, die hilft, die Anzahl von Wegen zu reduzie-
ren und Wegeldngen zu verkiirzen. Mit der Verla-
gerung vom motorisierten Individualverkehr auf
die klima- und umweltschonenderen Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes aus Fu3- und Radver-
kehr, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Carsharing
soll nicht nur die Stadtqualitdt des Personenver-
kehrs verbessert werden, sondern der Verkehr soll
auch unter Umwelt- und Klimaschutzgesichtspunk-
tenvertraglicher werden. Die Verkehrsverbesserung
schlief3lich zielt auf optimierte Verkehrsablaufe
und auf technische Verbesserungen an Antrieben,
Fahrzeugen und in der Infrastruktur — zunehmend
unterstiitzt durch neue digitale Angebote.

Die moglichen Malinahmen zur Umsetzung
der drei V-Strategien sind vielfaltig. Sie umfassen
sogenannte Pull-Mafsnahmen zur Angebotsverbes-
serung von planerisch erwiinschten Verkehrsmit-
teln, zum Beispiel Vorrang fiir Busse und Bahnen,
Ausbauvon Strasenbahnnetzen, Radschnellwegen
und Fullwegenetzen. Dazu gehéren auch solche
Mafnahmen, die die intermodale und multimodale
Verkniipfung der Verkehrsmittel erleichtern, zum
Beispiel Fahrradmitnahme in Zug und Bus, Fahr-

radverleihsysteme an Bahnhofen, die Einrichtung
von Verkniipfungspunkten von OPNV und Carsha-
ring sowie die Umsetzung von gemeinsamen Platt-
formen und Apps zur barrierefreien Buchung all
dieser Angebote. So werden Anreize zum Umsteigen
vom Auto auf den Umweltverbund aus Zufu3gehen,
Radfahren, OPNV und Carsharing geschaffen.

Notwendig sind aber auch sogenannte Push
Malinahmen, also Einschrédnkungen des motori-
sierten Individualverkehrs, etwa durch Parkraum-
beschrankungen, flichenhafte Geschwindigkeits-
beschrankungen auf Tempo 30 innerorts und
Einfahrtverbote fiir Fahrzeuge, welche die NO -
Grenzwerte im Realbetrieb nicht einhalten und nur
auf dem Rollenpriifstand ,,sauber“ scheinen. Die
Klagen im Jahr 2017 von Umweltverbdnden und
der Zivilgesellschaft in verschiedenen deutschen
Stadten sowie der Dieselskandal um namhafte Auto-
mobilhersteller zeigen, dass die Verkehrswende
keine einfache oder harmonische Veranstaltung ist,
sondern dass sie auch mit gesellschaftlichen, poli-
tischen und juristischen Auseinandersetzungen
verbunden ist. Umso mehr kommt es darauf an,
durch Vorbilder und gute Beispiele zu zeigen, dass
die Gewinner der Verkehrswende die Stadtbewoh-
ner sind: Sie kénnen in einer zukunftsfihigen,
kompakten, durchmischten, griinen, larmarmen
Stadt gut leben und sind gleichzeitig umweltscho-
nend und gesundheitsféordernd mobil. Dass die
Verkehrswende mit Unterstiitzung der Einwohner
in demokratischen Prozessen gelingen kann,
zeigen Erfolgsbeispiele wie Kopenhagen, Wien
und Ziirich.



ANMERKUNG

1

Umweltbundesamt, Abteilung 1.3 ,Verkehr, Larm und
rdumliche Entwicklung“ (Hg.): Die Stadt fiir Morgen. Umwelt-
schonend mobil — ldrmarm — griin — kompakt — durch-
mischt. Berlin, 2017.
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Auf Kopenhagens StraBen
Die Fahre Cykelfaergen schlieBt die

Licke fir eine maritime Fahrradinfrastruktur,

sie verbindet liber den Oresund hinweg
Kopenhagen mit seiner schwedischen
Schwester Malmo. Das Projekt ist seit 2006
die erste grenziiberschreitende Seeroute
nur fiir Radfahrer. Die Fahre ist fur

120 normal groBe Fahrrader ausgerichtet.
Kostenlose Mitnahme vom Fahrréadern

in Kopenhagens S-Bahnen
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VORREITER

Klaus Bondam

FAHRRADSTADT KOPENHAGEN
— EIN RADPOLITISCHER

Kurz vor meinem 18. Geburtstag, im Sommer 1982,
zog ich nach Kopenhagen. Es gab zwar schon viele
Radwege, doch es ist kein Geheimnis, dass das
Stadtbild zum damaligen Zeitpunkt einen drmli-
chen, schébigen Eindruck machte. Autos waren
teuer, und wie so viele junge Leute fuhr ich Fahr-
rad, da es als einfaches und effektives Fortbewe-
gungsmittel angesehen wurde.

Nach einer Weile reifte in mir der Wunsch, an
der Entwicklung der Stadt mitzuwirken. Daher er-
schien es mir nur natiirlich, fiir die Wahl zur Biir-
gervertretung im Jahr 2002 zu kandidieren. Mein
Interesse fiir den Modernisierungsprozess unserer
Stadt wuchs durch den Dialog mit dem damaligen
Oberbiirgermeister Jens Kramer Mikkelsen, der mit
dem Bau einer neuen U-Bahn sowie dem Fokus auf
eine familienfreundlichere Gestaltung von Kopen-
hagen einen visiondren Weg beschritten hatte.

Schnell wurde mir klar, dass ein Transportsys-
tem, welches die Biirger schnell und effektiv von
Anach B bringt, entscheidend fiir die Entwicklung
einer Stadt ist. Ein solches System war in Kopenha-
gen dank des kontinuierlichen Ausbaus des Rad-
wegnetzes seit den 30er-Jahren vorhanden. Darii-
ber hinaus war es gesund fiir die Biirger und trug
durch die vielen Radfahrer dazu bei, den {ibrigen
Verkehr zu entlasten. Zu dieser Zeit wurde das
Fahrrad fiir mich politisch. Durch Jahrzehnte hin-
durch hatte man uns eingeblédut, dass das eigene
Privatauto mit Freiheit gleichzusetzen war. Fiir
mich aber wurde immer offenkundiger, dass viel-
mehr der Zugang zu Mobilitét Freiheit bedeutet.

2005 fanden Neuwahlen zur Biirgervertre-
tung statt. Die ehemalige Ministerin und EU-Kom-
missarin Ritt Bjerregaard trat am 1. Januar 2006
das Amt der Kopenhagener Oberbiirgermeisterin
an. Sie war zu diesem Zeitpunkt beinahe 70 Jahre
alt. Bjerregaard hatte den Grof3teil ihres Lebens in
Kopenhagen verbracht. Mit einer beeindruckenden
Authentizitit konnte sie davon erzihlen, wie sie als
Kind auf dem Gepécktrager ihres Vaters zum klei-
nen Sommerhaus der Familie siidlich von Kopen-
hagen gefahren war. Man sah sie haufig durch die
Stadt radeln, stets mit Helm und einer neonfarbe-
nen Weste ausgeriistet, damit sie nicht {ibersehen
werden konnte. Ich selbst wurde nach den Wahlen
2005 als Mitglied der kleinen sozialliberalen Partei
,Radikale Venstre“ (dt. ,Radikale Linke“) zum Biir-
germeister fiir Technik und Umwelt gewahlt. Eine
meiner ersten Priorititen war es, die Verhiltnisse
fiir die vielen Radfahrer in der Stadt zu verbessern,
und so nannte man mich bald nur noch den ,,Fahr-
radbiirgermeister. Kurz nach unserem Amtsantritt
wurde bekannt gegeben, dass Kopenhagen im Jahr
2009 Tagungsort fiir die grof3e EU-Klimakonferenz
COP 15 sein wiirde. Man hoffte, in diesem Rahmen
durch ein Kopenhagen-Protokoll eine Nachfolgere-
gelung fiir das Kyoto-Protokoll zu finden. Die Ver-
handlungen liefen bekanntermalf3en nicht wie ge-
plant, doch das ist eine andere Geschichte.

COP 15 war ein einzigartiger Anlass fiir die
Stadt, neue Leitbilder fiir ihre Nachhaltigkeitspoli-
tik zu formulieren. In den Jahren 2007 und 2008
verabschiedete die Stadtverwaltung einstimmig
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zwei zentrale Dokumente: , Miljgmetropolen® (dt.
,Die Umweltmetropole*) und ,Metropol for Men-
nesker” (dt. ,Metropole fiir Menschen®). ,Miljgme-
tropolen“ legte eine Reihe ehrgeiziger Ziele fest,
unter anderem eine erhebliche Reduktion des CO,-
AusstoR3es, eine deutliche Senkung von Luftver-
schmutzung und Larmbeldstigung sowie das ambi-
tionierte Vorhaben, die fahrradfreundlichste Stadt
der Welt zu werden. ,,Metropol for Mennesker“ war
stark vom Denken des Architekten Jan Gehl (s. Seite
172-181) inspiriert und umfasste eine Reihe sehr
konkreter Plane, um den stidtischen Raum fiir die
Kopenhagener Biirger positiv zu gestalten.

Die Stérke dieser beiden Nachhaltigkeitsstra-
tegien war und ist es noch immer, dass sie durch
die geschlossene Unterstiitzung sdmtlicher Politi-
ker der Biirgervertretung von der duf3ersten Rechten
bis zur &ulBersten Linken sehr aktiv dazu beigetra-
gen haben, eine gemeinsame Sprache zu schaffen.
Jeder, der an der Stadtentwicklung beteiligt ist,
weif3, was der andere meint, wenn von Begriffen
wie ,Nachhaltigkeit“, ,lebendigem Stadtleben®,

,Radfahrersicherheit“ oder , menschlichem stad-
tischen Raum“ die Rede ist. In diesen Jahren ent-
wickelte sich in der Stadt so etwas wie eine Art
kollektiver Stolz darauf, Radfahrer zu sein. Dies ist
wahrscheinlich auch nicht weiter ungewohnlich,
wenn man das Gefiihl bekommt, von den fithren-
den Politikern gehort und anerkannt zu werden,
wenn man sie deutlich sagen hort: ,Danke! Thr
Radfahrer seid ein wichtiger Bestandeteil fiir die
nachhaltige Entwicklung unserer Stadt.“ Die Ko-
penhagener Politiker haben in den letzten zehn
Jahren eine Reihe bedeutender Entscheidungen in
Bezug auf den Radverkehr getroffen. Neue Richt-
linien fiir die Gestaltung der Radwege (darunter
die Breite) wurden erlassen, bereits bestehende
wurden verbessert. Erhohte Standards fiir die War-
tung und Instandsetzung sorgten unter anderem
fiir eine verbesserte Schneerdumung. Auf vielen
zentralen Strecken wurden griine Wellen geschal-
tet, sodass ein Radfahrer bei einer konstanten
Geschwindigkeit von 20 Stundenkilometern iiber
sdmtliche Ampeln kommt, ohne einmal anhalten
zu miissen. Viele Ampelkreuzungen wurden mit
Fullstiitzen fiir die bei Rot wartenden Radfahrer
ausgestattet, und entlang der Fahrradwege befin-
den sich leicht schriag stehende Abfalleimer, die
sich miihelos aus der Fahrt heraus treffen lassen.

In Zusammenarbeit mit den umliegenden
Kommunen lduft derzeit ein ambitioniertes Projekt,
das eine Reihe existierender lokaler Radwege zu

154

einem 400 Kilometer umfassenden Netz von ,,Super-
radschnellwegen* (s. Seite 170/171) in einem Radius
von 25 Kilometern um die Kopenhagener Innen-
stadt verbinden soll. Neubauprojekte werden mit
einer festgelegten Zahl von Fahrradstellplédtzen je
nach Anzahl der Wohneinheiten ausgestattet, und
eine gute Radverkehrsinfrastruktur sowie deren
Anbindung an den OPNV werden von Beginn an in
alle Planungen miteinbezogen.

In Kopenhagen wurde zudem ein neues Leih-
radsystem realisiert, das unter anderem aufgrund
der hohen Kosten dufBerst kontrovers diskutiert
wurde, sich jedoch auch grof3er Beliebtheit erfreut.
Die stidtischen Leihrdder sind mit einer E-Bike-
Funktion und einem fest installierten Tablet am
Lenker ausgestattet, {iber das sich beispielsweise
Umgebungskarten und Fahrpléne abrufen lassen.
Der grol3te Erfolg war allerdings eine im Jahr 2010
eingefiihrte Regelung, die es ermoglicht, das Fahr-
rad kostenlos in der S-Bahn mitzunehmen, die einen
Radius von 45 Kilometern um Kopenhagen abdeckt.
Die Anzahl der Fahrgéste stieg dadurch um gut 10
Prozent, und heute werden jihrlich {iber zehn Mil-
lionen Fahrréder mit der S-Bahn transportiert.

Ein weiterer Erfolg war die Verbindung von
Design, Asthetik und Radverkehrsinfrastruktur;
fithrende Architekten und Kiinstler haben eine Rei-
he tiberaus bedeutender Fahrradbriicken wie die
beriihmte Cykelslangen (s. Seite 156/157) oder die
Cirkelbroen (s. Seite 168/169) entworfen. Diese
attraktivere Gestaltung der Rahmenbedingungen
vermittelt den Radfahrern zudem das Gefiihl, dass
ihre Bediirfnisse ernst genommen werden. Einige
der neuesten Ansétze zielen darauf ab, in zuneh-
mendem Umfang sogenannte Intelligente Transport-
system-Losungen (ITS) in die Abwicklung des um-
fassenden stadtischen Radverkehrs zu integrieren.
Zudem wird der Fokus darauf gelegt, das Radfahren
in der Debatte um Smart Cities sichtbar zu machen,
vor allem im Hinblick auf die weitreichende inter-
nationale Debatte um autonome Kraftfahrzeuge.

Dass Radfahren in vielerlei Hinsicht gut fiir
die Gesundheit ist, ist allgemein bekannt. Die d4ni-
schen Behorden verstehen es ausgezeichnet, auch
den gesellschaftsokonomischen Gewinn durch das
Fahrradfahren mit Zahlen zu belegen. So ermittelte
das Verkehrsministerium 2014, dass wir durch je-
den Kilometer, den wir mit dem Rad statt mit dem
Auto zuriicklegen, umgerechnet 90 Cent sparen, da
wir ldnger und gesiinder leben. Es lohnt sich also
auch aus 6konomischer Hinsicht, immer mehr Men-
schen zum Radfahren zu motivieren.

4 Fahrradalltag in Kopenhagen
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CYKELSLANGEN

Im Rahmen des stddtischen Programms zur Férderung des
Fahrradverkehrs, dem Vorlaufer der gegenwartigen Fahrrad-
strategie, wurden 2010 verschiedene Initiativen gestartet.
Dazu gehorte eine offene Ausschreibung fiir eine Fahrrad-
rampe zur Komplettierung eines Radwegs iiber den Hafen
von Kopenhagen von Islands Brygge nach Kalvebod Brygge,
dessen erster Abschnitt, die Kaibriicke (Bryggebroen) bereits
genutzt wurde.

Im Gebiet rund um das Einkaufszentrum Fisketorvet in
Kopenhagen bestand ein spezifisches Problem: Es gab zwei
Nutzergruppen, Radfahrer und Ful8génger, mit unterschied-
lichen Interessen. Die Architekten sahen die Moglichkeit, dass
der neue Weg mehr als nur eine Kreuzung werden konnte.
Die gestreckte und gekurvte ,Fahrradschlange” fiihrt nun
tiber das Wasser, zwischen den Gebduden hindurch und hin-
unter zur nahgelegenen Kaibriicke. So ergibt sich ein klarer
Weg, der dank geringerer Steigung und geringer Krimmung
angenehm zu befahren ist. Gleichzeitig wurde sie zu einem
Element, dass in einem Gebiet mit vielen zusammenhanglosen
Gebéuden eine Verbindung herstellt.

Die 230 Meter lange, erhohte Bahn sorgt fiir eine voll-
stdndige Trennung des Fahrrad- und Fuf3gdngerverkehrs —
die Radfahrer kommen schnell und leicht durch das Gebiet
und geniel’en die einmalige Aussicht, wéhrend die Hochstrale
dafiir sorgt, dass die Ful3génger den gesamten Kai nutzen
konnen, ohne in gefédhrliche Situationen zu geraten. Seit der
Eroffnung im Sommer 2014 hat die Briicke national und in-
ternational grof3e Aufmerksamkeit erfahren.

1 Die aufgestédnderte Rampe ermdglicht
den Radfahrern schnell und einfach den
Bereich zu durchfahren.

2 Lageplan

3 Luftaufnahme

STANDORT

Kopenhagen, Danemark

FERTIGSTELLUNG

2014

ENTWURF DISSING + WEITLING
architecture, Kopenhagen

BAUHERR Stadt Kopenhagen

PROGRAMM Radbriicke mit einer Gesamtléange

von 230 m, zur Komplettierung
eines Radwegs liber den Hafen von
Kopenhagen von Islands Brygge
nach Kalvebod Brygge
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MARSK TOWER
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Der Mearsk Tower befindet sich im einladenden Campus Park.
Die Universitét 6ffnet sich zu ihrer Umgebung mit einer attrak-
tiv gestalteten, abwechslungsreichen stadtischen Griinfl4che.
Der Campus Park dient der Offentlichkeit und bietet insbe-
sondere den Wissenschaftlern und Studierenden Unterrichts-
und Erholungsflachen im Freien sowie den Einwohnern von
Ngrrebro neue Griinrdume. Vom Blegdamsvej erreicht man
den Campus Park iiber einen Vorhof mit einer abschiissigen
Griinfliche und passiert dabei Banke und Sitzbereiche. Die
Gestaltung des Vorhofs ist darauf ausgelegt, mit Auswir-
kungen des Klimawandels, darunter heftigen Wolkenbrii-
chen, zurechtzukommen. Uberschiissiges Wasser kann zwi-
schen den Bodenplatten ablaufen und wird dann in einem
groBen Becken gesammelt und dem Wasserkreislauf, zum
Beispiel fiir die Bewésserung des Campus Parks oder der Was-
serversorgung der Toiletten im Gebdude zugefiihrt. Auch die
Dachgérten der niedrigen Gebdude konnen extreme Regen-
falle absorbieren.

Ein besonderes Element des neuen stddtischen Parks
ist der zickzackférmige ,,schwebende Weg“, der Fu3géanger
und Radfahrer teilweise um den Mersk Tower herumfiihrt
und eine neue Verbindung zwischen der Ngrre Allé und dem
Blegdamsvej schafft. Dieser als ,,gute Abkiirzung“ bezeich-
nete 300 Meter lange Weg gibt der Offentlichkeit die Gele-
genheit, dem Gebdude und den Forschern ganz nahe zu kom-
men und das Viertel und das Gebdude — zwischen Tiirmen
und Baumspitzen - auf ganz neue Art zu erleben. Oben bietet
sich ein einzigartiger Blick auf die Dacher von Ngrrebro.

STANDORT

Nerre Campus, Blegdamsvej,
Kopenhagen, Danemark

FERTIGSTELLUNG

2017

ENTWURF

Architekten: C.F. Moller Architects,
Kopenhagen; Landschaftsarchi-
tekten: SLA, Kopenhagen

BAUHERR

The Danish University and Property
Agency (BYGST) und Universitat
Kopenhagen

PROGRAMM

Erweiterung des Panum Komplex
der Universitat Kopenhagen.
Radbriicke — Lénge: 349 m;
Breite: 2,5 m; Grundstiicksflache:
28.300 m?, Parkflache: 21.300 m?
— davon 6.630 m? fiir die Fahr-
radinfrastruktur; Anzahl der Fahr-
radstellplatze: 2.400

=

Das einzigartige Element des neuen Campus

Parks ist der zickzackférmige ,schwebende
Weg*“, der FuBganger und Radfahrer um Teile
des Meersk Tower herumfiihrt.

IN

zuganglich.

Der Campus Park ist fiir die Offentlichkeit
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BUTTERFLY BRUCKE
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Drei Briickenarme mit unterschiedlichen Zielen greifen nach
ihren Ufern. Die Butterfly Briicke ist die Antwort auf eine
besondere Umgebung. Drei Uferkanten werden miteinander
verbunden. Eine Plattform iiber dem Wasser vereint die drei
Briickenarme und ermoglicht eine gute Aussicht auf die Ka-
néle und ihre vor Anker liegenden Boote. Zwei der drei Brii-
ckenarme lassen sich 6ffnen, um Segelbooten Durchfahrt zu
gewihren. Die Rampe hin zum Islands Plads ist ein fester Arm.

Beim Offnen einer der beiden Fliigel iiber die Kanéle
bleibt der Weg iiber den anderen befahr- bzw. begehbar. Die
offene Position eines Briickenarms unterbricht also nicht die
Verbindung iiber den anderen Kanal. Durch die langen Brii-
ckenarme wird eine geringe Steigung erreicht. Die Briicke
wird von einem Steuerhaus aus mandvriert.

STANDORT

Christianshavn Kanal, Trangraven,
Kopenhagen, Danemark

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF Dietmar Feichtinger
Architectes, Montreuil, Wien

BAUHERR Stadt Kopenhagen

PROGRAMM FuBganger- und Radbriicke mit

einer Gesamtlange von 63 m

=
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Geschlossene Briicke

Durch das Anheben der Fliigel 6ffnet
sich die Briicke

Lageplan
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NORREPORT STATION

Kopenhagen steht im Ruf, eine der lebenswertesten Stddte STANDORT Kopenhagen, Danemark

der Welt zu sein. Dies liegt auch an der einmaligen Fahrrad-

. N ) - . FERTIGSTELLUNG 2015
Kultur der Stadt, ihren 6ffentlichen Rdumen, griinen Oasen
und ihrem effizienten 6ffentlichen Nahverkehr. Dabei spielt ENTWURF COBE, Kopenhagen; Gottlieb
die Ngrreport Station eine entscheidende Rolle: Sie liegt Paludan Architects, Kopenhagen
an einem der besonders zgntral gelegenen Verkehrsknoten- gaynerr Stadt Kopenhagen, Banedanmark,
punkte Kopenhagens und ist der am stirksten ausgelastete Danish State Railways (DSB)
Bahnhof Danemarks. PROGRAMM Ei tadtischer Bahnhof
. " INn neuer staatischer bannnots-

Jeden Tag passieren rund ZSO.QOO Fullgénger, Radfahrer platz, der Platz fir stadtisches
und Nutzer offentlicher Verkehrsmittel den Bahnhof. Leben, effiziente Passagierstréme

Die Nutzer standen im Mittelpunkt der Uberlegungen und 2.500 Fahrradstellplatze bietet.

beim Entwurf der neuen Ngrreport Station. Der Entwurf
basiert auf einer Untersuchung zum menschlichen Verhalten
und zu den bevorzugten Wegen im Bereich des existierenden
Bahnhofs. Diese Analyse bildete die Grundlage fiir den neuen
Entwurf, der den Bahnhof zu einem einladenden Ort vor-
nehmlich fiir Kopenhagens viele Radfahrer und Fu3géanger
machen soll. Helle Pavillons mit Dachern, die mit Gras und
Solarzellen bedeckt sind, stehen in organisch geformten Be-
reichen inmitten der Ful3gédngerwege.

Die Pavillons haben abgerundete Ecken und transparente
Glasfassaden, die einen kohirenten stidtischen Raum ohne
Gebaude-Riickseiten und ohne dunkle Ecken schaffen. Die
neue Ngrreport Station ist ein offener, sicherer und einladen-
der Sammelpunkt fiir ganz Kopenhagen. Frither war der Bahn-
hof nach allen Seiten von Straf3en umgeben. Heute fliel3t der
gesamte Verkehr nur an einer Seite des Bahnhofplatzes, wo-
durch eine freie Passage entsteht, die fiir Kopenhagens viele
FulSgianger und Radfahrer optimale Bedingungen herstellt.

Um eine klare Hierarchie zwischen den Fahrradberei-
chen und den Bereichen des Stadtlebens zu schaffen, wurde
das Bodenniveau der Rad-Stellplétze als ,,Fahrradbetten® um
40 Zentimeter abgesenkt. So erhalten die Fahrrader ihren
vorgesehenen Platz, ohne stoérend ins Auge zu fallen.

Verschiedene Optionen wurden getestet, um herauszu-
finden, wie sich Fahrrader effizient unterbringen lassen und
gleichzeitig um sie herum ein hochwertiger stadtischer Raum
entstehen kann. So wurden eigens entworfene Fahrrad-
stander entwickelt, die die Fahrrdder ordnen und die Rad-
fahrer davon abhalten, die Grenzen dieser Abstellflichen zu
iiberschreiten. Jeder der 2.500 Radstellplétze ist mit LED-
Lampen beleuchtet. Abends sorgen diese fiir ein schimmern-
des Lichtermeer, das einerseits die Fahrrad-Kultur der Stadt
herausstellt und andererseits das Auffinden des eigenen Fahr-
rads erleichtert.
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Die Pavillons haben abgerundete Ecken und
transparente Glasfassaden, die einen kohéa-

Luftaufnahme
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renten stadtischen Raum ohne Gebauderiick-
seiten und ohne dunkle Ecken schaffen.
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Jeden Tag passieren den Bahnhof rund 250.000
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ABUEN BRUCKE

i

Die Briicke iiberquert die stark genutzte Durchfahrtsstraf3e
Agade mit einem anmutigen Bogen und verbindet griine Rad-
wege. In Ddnemarks Hauptstadt Kopenhagen nutzen 36 Pro-
zent der Einwohner das Fahrrad fiir den Weg zur Schule oder
zur Arbeit. Die Stadt méchte diesen Anteil noch erhéhen.
Deshalb plant die Stadt Kopenhagen 22 griine Radrouten
durch die Stadt, deren Gesamtldnge 100 Kilometer betrigt.
Rund ein Drittel besteht aus bereits existierenden, durch
Parks und andere Griinanlagen fithrenden Radwegen.

Die Radroutenplanung beinhaltet auch die Errichtung
mehrerer neuer Radfahrer- und Fu3gangerbriicken. DISSING
+WEITLING entwarfen die ersten beiden Briicken. Die ,,grii-
nen Initiativen“ entfalten mit auffalligen, architektonisch
gestalteten Radfahrerbriicken eine sichtbare symbolische
Présenz im stddtischen Raum.

Die Radroute ,.Den Grgnne Sti“ (dt. Der griine Radweg)
durch Kopenhagens Viertel Ngrrebro schafft eine Verbindung
zu dem Griingiirtel im benachbarten Frederiksberg. Die Ver-
bindung der beiden Rad- und FuRgéngerrouten iiber die Agade
besteht in der vertikal und horizontal anmutig geschwunge-
nen Briicke, deren Gestalt in Harmonie zu den kurvigen Wegen
steht, auf denen der griine Radweg durch die Stadt fiihrt.

-

0000000
pnts &aE_Q? §$ i
se o

STANDORT

Kopenhagen, Frederiksberg,
Déanemark

FERTIGSTELLUNG

2008

ENTWURF DISSING + WEITLING architecture,
Kopenhagen

BAUHERR Stadt Kopenhagen,
Stadt Frederiksberg

PROGRAMM Schaffung einer Radfahrer- und

FuBgangerbriicke mit einer Lange
von 63 m Uber die sehr stark
befahrene zentrale Durchfahrts-
straBe Agade. Die Briicke ist

ein wichtiger Teil der Radroute
sNarrebro Cykelrute®, die von
Lerseparken im Norden Kopenha-
gens durch Frederiksberg bis
nach Valby im westlichen Teil
Kopenhagens fiihrt.

[
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Lageplan

Luftaufnahme

Blick auf die Briicke von der
DurchfahrtsstraBe Agade
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CIRKELBROEN

N =

Mit Cirkelbroen méchte ich eine Geschichte dariiber erzihlen,
was sich abseits von Kopenhagens berithmtem Ufer ereignet:
eine Geschichte {iber die Intimitit, die sich rund um den Ka-
nal im Viertel Christianshavn findet, {iber das einmalige Le-
ben auf den Wellen, Hausbooten und Segelschiffen. Die Brii-
cke ist ein Werkzeug, um iiber die Zwischenrdume in einer
Stadt und die Rolle, die Wasser bei der Bewegung in der Stadt
spielt, nachzudenken.

Ich wiinsche mir, dass die Menschen ein wenig auf der
Briicke verweilen und sie fast wie einen 6ffentlichen Platz
nutzen.

Die Briicke wird die Menschen dazu bringen, langsamer
zu gehen oder zu fahren und ihre Aufmerksamkeit zu verla-
gern. Sie ist eine Schwelle. Auf unserem Weg zu z6gern, be-
deutet, sich auf Korperlichkeit einzulassen, und ermutigt uns,
den offentlichen Raum neu auszuhandeln. Ich betrachte sol-
che Uberlegungen als einen wesentlichen Bestandteil einer
lebendigen Stadt. — Olafur Eliasson

Luftaufnahme
Die Briicke fuihrt liber den
Christianshavn Kanal

STANDORT

Christianshavn Kanal,
Kopenhagen, Ddnemark

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF

Olafur Eliasson, Kiinstler;
Studio Olafur Eliasson, Berlin:
Sebastian Behmann (architekto-
nische Gestaltung), Robert
Banovi¢ (Projektarchitekt) und
Jan Biinnig (Prototyping)

BAUHERR

Nordea-fonden

PROGRAMM

Cirkelbroen ist eine 40 m lange
Briicke fiir FuBgéanger und Radfahrer
aus flinf kreisrunden Plattformen,
die das Viertel Christiansbro tber
den Christianshavn Kanal mit dem
Applebys Plads verbindet. Die
beiden mittleren Plattformen der
Kreisbriicke lassen sich bewegen,
um groBen Schiffen die Durchfahrt
zu ermoglichen. Rund 5.000 Rad-
fahrer und FuBgénger liberqueren
taglich die Briicke.
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Supercykelstier ist ein Projekt der Hauptstadtregion und von
23 Gemeinden, die gemeinsam ein leistungsfihiges Netz von
Radschnellwegen aufbauen wollen, um bessere Bedingungen
fiir Fahrradpendler zu schaffen und mehr Menschen zum
Umsteigen aufs Fahrrad zu bewegen. Die Radschnellwege
konnten die Zahl der Fahrradpendler in der Hauptstadtregion
verglichen mit der heutigen um mehr als 30 Prozent steigern.
Aus diesem Grund ist diese Zusammenarbeit ein Schliissel-
projekt fiir die Entwicklung griinen Wachstums und nachhal-
tiger Mobilitét. Bereits jetzt wurde auf der Farum-Route seit
ihrer Eroffnung im Jahr 2012 eine Zunahme von 61 Prozent
und auf der Albertslund-Route eine Zunahme um 34 Prozent
verzeichnet.

Ein Radweg muss vier Hauptkriterien erfiillen, um als
Supercykelstier gekennzeichnet zu werden. Damit soll sicher-
gestellt werden, dass die Bediirfnisse der Pendler beim Ausbau
der Strecken bedacht werden.

ZUGANGLICHKEIT
Radschnellwege miissen zentrale Bereiche wie Wohnviertel,
Bildungsstitten und Gebiete mit vielen Arbeitspldtzen sowie
Bushaltestellen, U-Bahnstationen und Bahnhofe verbinden,
um eine leichte Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu gewéhrleisten. Die Routen miissen ununterbrochen sein
und alle anliegenden Gemeinden einschlief3en.

DIREKTVERBINDUNGEN
Radschnellwege miissen fiir Pendler eine moglichst direkte,
moglichst haltefreie Verbindung zwischen ihrer Wohnung
und ihrer Schule oder ihrem Arbeitsplatz anbieten.

KOMFORT
Die Wege miissen {iber einen ebenen Belag verfiigen und gut
gewartet werden. Sie miissen zusitzliche Serviceleistungen
bieten, zum Beispiel griine Wellen, Stationen zum Aufpumpen
von Fahrradreifen und einen Schneerdumdienst im Winter.

SICHERHEIT
Die Radschnellwege miissen eine hohe Verkehrssicherheit
gewahrleisten und dafiir sorgen, dass sich Fahrradpendler im
Verkehr und in einsamen Gebieten sicher fiihlen. Dafiir ist
jeweils die bestmogliche, dem jeweiligen Gebiet, durch die
der Radweg verlauft, angemessene Losung zu wihlen.

1 Radschnellwegenetz in der
Hauptstadtregion von Danemark

2 Beschilderung entlang der
Radschnellwege

3 Das Radschnellwegenetz ist eine

Kooperation zwischen der
Hauptstadtregion und 23 Gemeinden.

STANDORT Region Hovedstaden
(Hauptstadtregion Danemarks)

PROJEKTSTART 2011—fortlaufend

ENTWURF Sekretariatet for Supercykelstier
(Biiro fiir Super-Radschnellwege)

PROGRAMM Netz von Radschnellwegen. Derzeit

haben die 8 Strecken eine Lange
von insgesamt 167 km. Das komplette
Netz wird zukiinftig mehr als 500 km
an hochwertigen Radschnellwegen
umfassen.
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Ein Interview mit Jan Gehl

Kopenhagen gilt mit seiner Verkehrsplanung welt-
weit als Vorreiter. Dort zeigt sich, dass der Weg zu
einer nachhaltigen und sozialen Stadt auch iiber die
Planungen fiir eine fahrradgerechte Stadt fiihren
kann. Jan Gehl, Stadtplaner und Architekt aus Ko-
penhagen, berichtet im Interview von seinen Erfah-
rungen.

DAM:
Fahren Sie selbst (in Kopenhagen) mit dem Fahr-
rad? Und wenn ja, zu welchem Zweck?

JAN GEHL:
Ich bin jetzt 81 Jahre alt und fahre Fahrrad, aber
nur in der Nachbarschaft, keine langen Strecken.
Als ich jlinger war, fuhr ich mit dem Rad in die
Schule oder in das Architekturinstitut, aber heute
nehme ich den Bus, den Zug oder die U-Bahn. Das
lasst sich kombinieren, zumal ich jeden Tag etwas
zu Fuld gehen sollte. Meine Frau und ich haben
dartiber diskutiert, dass es fiir Menschen unseren
Alters etwas gefahrlicher ist, in der Innenstadt mit
dem dichteren Verkehr auf den Radwegen das
Fahrrad zu benutzen, aber wir fahren trotzdem
noch viel mit dem Rad, und meine Frau radelt

iiberall. Sie ist 78. Aber auch sie mag die stark fre-
quentierten Radwege nicht; daher fahrt sie auf
kleineren Wegen und schiebt das Rad aus Sicher-
heitsgriinden {iber die Kreuzungen. Ich radele in
meinem Umfeld: zum Tennisklub, zum Eckladen
und zu anderen Geschaften.

DAM:
Sie bereisen die ganze Welt. Welche Stadt hat Sie
in letzter Zeit hinsichtlich einer ausgewogenen Ver-
kehrsplanung iiberrascht?

JAN GEHL:
Ich war dullerst {iberrascht, was sich in Moskau
getan hat. In nur fiinf Jahren wurde die Stadt auf-
gerdumt, ihre Parkplétze geordnet, breitere Biirger-
steige und Radwege wurden geschaffen und ein
stadtisches Bikesharing-System aufgebaut. Man
hat sich sehr darauf konzentriert, eine fiir Fu3gén-
ger und Radfahrer lebenswertere Stadt zu verwirk-
lichen, und dabei in sehr kurzer Zeit wirklich Wun-
der vollbracht.

Eine weitere Stadt, die ein wirklich ausgewo-
genes Verkehrsprogramm entwickelt hat, ist New
York. In den Jahren, als Michael Bloomberg Biir-



germeister war, wurden dort, ich glaube, 845 Kilo-
meter Radwege gebaut, und es wurde fiir einen
Aufschwung des Radfahrens in New York gesorgt.
Man verwendete die Idee der vollsténdigen Strafe.
Das sind Straf3en, die von vielen verschiedenen
Verkehrsmitteln und Verkehrsteilnehmern benutzt
werden konnen. In New York war man sehr schlau:
Eswurdenviele Verdnderungen unternommen, aber
man befragte nie den Stadtrat. Da die Verkehrsde-
zernentin Janette Sadik-Khan den Auftrag hatte,
sicherzustellen, dass die Strafen New Yorks fiir die
Einwohner effizient waren, definierte sie einfach
seffizient” zu ,vollstandig“ um. Und dann begann
sie, Radwege und Busspuren zu schaffen. ,Effizient*
hief nicht, Straf3en mit hchstmoglicher Kapazitét
fiir den Autoverkehr zu bauen, sondern eine gute
Strafde fiir die Stadt. Sie arbeitete einige gute An-
leitungen fiir vollstédndige Strallen aus, die fiir die
ganze Welt einige sehr gute Ratschlige enthalten.

Und sicherlich gehort auch Kopenhagen zu
den Stadten, die besonders viel getan haben. Ich
verfolge das seit 50 Jahren, und es ist erstaunlich,
wie viel hier getan wurde und wie sehr sich die
Stadt verandert hat. Ich erzéhle dazu gern die fol-
gende Geschichte: Als meine Frau und ich unseren
45. Hochzeitstag feierten — es war im August — be-
schlossen wir, ins Stadtzentrum zu fahren und uns
ein Essen zu génnen. Wir wohnen acht Kilometer
vom Zentrum entfernt, also stiegen wir auf unsere
Fahrrdder und radelten nebeneinander auf guten
Radwegen. Damals waren wir beide umdie 70 Jahre
alt. Und wir fuhren sicher und bequem durch die
Stadt und rund um das Zentrum hiniiber zum
Hafen, fanden ein Restaurant und hatten ein net-
tes Essen. Als wir nach Hause kamen, realisierten
wir, dass wir 19,8 Kilometer gefahren waren — als
70-Jahrige, nebeneinander und bequem und sicher.
Wir sprachen dariiber, dass das zur Zeit unserer
Heirat absolut unmoglich gewesen wére. Die Stadt
hat sich wirklich sehr verdndert.

Und eine andere Seite der Geschichte kenne
ich von meinen Enkeln: Seit sie zwolf Jahre alt sind,
erlauben ihnen die Eltern, in der Stadt tiberallhin
mit dem Rad zu fahren. Und das bedeutet, dass sie
zum Sport, zum Musikunterricht, in Clubs oder
dorthin, wo sie sonst gern ihre Freizeit verbringen,
gelangen konnen. Das ist natiirlich eine grof3e Frei-
heit fiir Teenager und eine grof3e Entlastung fiir
ihre Eltern, weil sie die Kinder nicht immer durch
die Gegend kutschieren miissen. Ein weiteres wich-
tiges Anzeichen ist der Umstand, dass jede dritte
Familie mit Kindern in Kopenhagen ein Lastenfahr-
rad besitzt. Diese Geféhrte spielen eine grof3e Rolle
im hiesigen Verkehrssystem. Viele Leute haben
kein Auto oder benutzen es nicht. Ich habe zwar

ein Auto, benutze es aber eigentlich nicht. Ich glau-
be, zurzeit hat es meine Tochter. Ich weil} eigent-
lich nicht, wo das Auto gerade ist.

DAM:
Warum ging das Wissen um die Organisation des
offentlichen Raumes in der Nachkriegszeit verlo-
ren? Warum wurde so viel hochwertiger 6ffentli-
cher Raum vernichtet? Man denke nur an New
York — da gab es noch vor ein paar Jahren kaum
eine Sitzmoglichkeit in 6ffentlichen Raumen.

JAN GEHL:

Ich weil3 nicht, ob es in New York jemals Sitzmog-
lichkeiten gab, denn da gab es das Konzept, dass
Straf3en zum Gehen da sind. Nach meiner Einschét-
zung hatte die ErschlieBung des 6ffentlichen Rau-
mes in Kopenhagen vier Phasen: Die erste bestand
darin, das Umhergehen zu ermoglichen. Das war
die Periode der Ful3géngerstral3e. Sie dauerte von
1960 bis 1980. Die nichste Periode, von 1980 bis
2000, konzentrierte sich auf das Hinsetzen und
Sichaufhalten. Das war die Zeit, als all die Plitze
von Parkplétzen befreit wurden und Straf3encafés
aus dem Boden schossen — die Expansion der Cap-
puccino-Kultur. Die fiel zusammen mit mehr Frei-
zeit: Man musste nicht immer nur zur Arbeit oder
zum Einkaufen hetzen. Und dann sind da nattirlich
noch die Touristen. Die gehen nicht die ganze Zeit
umbher. Sie gehen, sie setzen sich, dann gehen sie
wieder und setzen sich wieder irgendwo hin. Will
man touristenfreundlich sein, schafft man Orte,
wo man sich hinsetzen kann.

Und auf der anderen Seite begannen unsere
Landsleute, Reisen nach Griechenland oder Spa-
nien zu unternehmen, und sahen dort diese netten
Orte und begriffen, dass das Wesen der Freizeit
darin besteht, in einem Café zu sitzen und die Pas-
santen oder sonst etwas zu betrachten. Wieder zu
Hause hatten sie das Gefiihl, echte Entspannung
bestiinde darin, in einem Café zu sitzen und einen
Cappuccino zu trinken. Diese Kultur hat es im Mit-
telmeerraum immer gegeben, aber seit den 80er-
und 90er-Jahren ist sie ein weltweites Phinomen.
Ich habe Stra3encafés sogar auf Grénland und
Island gefunden. Diese Cafékultur gehort zu der
zweiten Phase.

Jetzt sind wir in Phase drei, in der es nicht um
das Gehen oder das Sitzen geht, sondern darum,
aktiv zu sein. Hier geht es um Orte zum Inlineska-
ten, zum Radfahren, zum Baden im Hafen oder
zum Joggen. Der Schwerpunkt liegt auf individu-
eller Aktivitdt. Und nun treten wir in die vierte
Phase ein - tatsdchlich gibt es jetzt sogar schon
fiinf Phasen. Die vierte Phase kommt wegen des
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Klimawandels. Wir haben haufiger extreme Wet-
terbedingungen. Es gab eine Reihe von Unwettern,
bei denen viel Regen herunterkam und die Keller
tiberflutet wurden. In dieser Phase werden deshalb
in den Bezirken Anpassungen an die Wetterbe-
dingungen vorgenommen. Grundsitzlich geht es
darum, die StraBen, Pldtze und Parks so umzuge-
stalten, dass sie moglichst viel Wasser aufnehmen
kénnen. Wenn es ein Unwetter gibt, lauft das Was-
ser auf den Platz, der Senken zum Riickhalten des
Wassers enthilt — der Trick dabei ist, das Wasser
nicht in die Kanalisation und von dort in den Ozean
abzuleiten, denn die Kanalisationsréhren sind da-
fiir nicht grof$ genug. Deshalb liefen frither die
Keller voll. Und viel Wasser ins Meer zu leiten, ist
generell keine gute Idee, weil wir das Trinkwasser
behalten miissen.

Die neuen Planungen sieht man in einigen
Bereichen von Kopenhagen. Die Viertel werden
gewissermalden zu Schwimmen. Es gibt viel Vege-
tation, Feuchtgebiete und Seen, alles, was Wasser
binden kann. Das ist gut fiir das Klima und auch
gut fiir das alltégliche Leben, weil die Luft frischer
wird und sich diese Orte wunderbar zur Erholung
und fiir Kinder zum Spielen eignen. Man verbindet
also heute sehr geschickt Klimaschutz und Erholung.

Seit 2009 - Klaus Bondam war damals der
Biirgermeister — hat der Stadtrat von Kopenhagen
eine neue Strategie eingefiihrt, die besagt: ,,Wir
wollen die beste Stadt fiir die Menschen auf der
ganzen Welt werden.“ Nicht nur das Zentrum, son-
dern die gesamte Stadt soll so organisiert werden,
dass sich die Menschen in ihr zweckmaiger, kom-
fortabler und sicherer bewegen kénnen. Das ist die
fiinfte Phase, die wir heute auch haben. Es gibt
viele Beispiele fiir diesen Wandel in den Auf3enbe-
zirken, wo fast alle Straen entsprechend umge-
baut wurden. Statt vier Fahrspuren gibt es heute
zwei Autospuren, einen kleinen Mittelstreifen, um
den Verkehr zu trennen, Strallenbdume, Radwege
und Biirgersteige.

Das wurde stadtweit so eingefiihrt und macht
die Strafden fiir Fuganger und Radfahrer beque-
mer und sicherer. Die Strallen sind dadurch iiber-
haupt sicherer und schéner und kénnen die gleiche
Zahl an Autos bewiltigen wie die alten Stral3en,
weil die Verkehrsplanung heute viel besser ist als
vor 30 Jahren. All das gehort zu zwei Strategien.
Die erste zielt darauf ab, die beste Stadt fiir alle
Menschen zu werden. Und die zweite, die seit 2011
umgesetzt wird, hat zum Ziel, die beste Stadt in
der Welt fiir Radfahrer zu werden. Diese beiden
Strategien bestimmen heute die gesamte Stadt,
nicht nur das Stadtzentrum.

DAM:
Was miissen Verkehrs- und Stadtplaner tun, um die
Menschen zuriick auf die Straf3en zu bringen?

JAN GEHL:
Auf der letzten Seite meines Buchs Cities for People
habe ich 15 ,tolle Ideen“ notiert, mit denen Ver-
kehrsplaner mehr Platz fiir Autos schaffen wollten.
Alle 15 machen es den Menschen schwerer. Wenn
ein Biirgermeister fragt, was er tun soll, sage ich:
»Schauen Sie sich diese 15 Ideen an, und dann gehen
Sie hinaus und beseitigen jede von ihnen.“ Und al-
lein dadurch hat man sofort eine viel bessere Stadt.

DAM:
Deutschland ist ein Autoland, mit einer entspre-
chend starken Lobby. Es heif3t, eine Radfahrkultur
wie in Kopenhagen wére hier nicht moglich. Was
meinen Sie?

JAN GEHL:
Haben Sie das in Miinster nachgepriift? Ich bin
nicht dort gewesen, habe aber gehort, dass Frei-
burg und Miinster zu den deutschen Fahrradstad-
ten gehoren. Vom Klima und der Topografie her
eignen sich die meisten deutschen Stadte ideal zum
Radfahren. Worauf warten Sie also?

DAM:
Ja, aber Sie konnen diese Stddte nicht mit Kopen-
hagen vergleichen...

JAN GEHL:
Nein! Sie miissen verstehen, dass wir daran schon
seit 55 Jahren arbeiten; andere Stiadte tun das erst
seit viel kiirzerer Zeit. Aber die Kultur hat sich welt-
weit entwickelt. Es gibt einen TED-Talk von 2014
mit dem Titel ,,Are We Winning?“ (Gewinnen wir?),
in dem Peter Newman, Professor fiir Nachhaltig-
keit aus Australien, diese Frage mit Ja beantwortet.
Er fithrt aus, dass der Autoverkehr seinen Hohe-
punkt vor zehn Jahren hatte. Er geht zuriick, in
allen grof3eren Landern. Was hingegen zunimmt,
ist der 6ffentliche Transportsektor, hauptséchlich
mit U-Bahnlinien. Ich glaube, dass in China in den
letzten zehn Jahren mehr U-Bahnen gebaut wur-
den als im Rest der Welt wiahrend der gesamten
Menschheitsgeschichte. Und das zweite, was iiber-
all auf der Welt zunimmt, ist der Fahrradverkehr.
Das Radfahren ist natiirlich eine sehr gute Antwort
auf eine Reihe von Herausforderungen, vor denen
wir stehen. Wir wollen eine lebendige, eine lebens-
werte Stadt, eine nachhaltige Stadt, eine Stadt, die
Menschen zu einem gesunden Lebensstil einladt.
Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfiehlt
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in ihrer globalen Vorsorgestrategie: ,,Planen Sie
Stédte so, dass die Menschen sich so viel wie mog-
lich bewegen. Sie sollen zu Fuf3 gehen und mit dem
Fahrrad fahren, nicht sitzen.“ Aber wir sehen, dass
50 Jahre lang die Stadtplanung die Menschen
dazu einlud, so viel wie moéglich zu sitzen — mit
Drive-in-Banken, Drive-through-Restaurants und
Drive-to-Dies und Drive-to-Das. Studien besagen,
dass Menschen in den Vorstaddten kiirzer leben als
Menschen in den Stadtzentren. Und warum ist das
so? Weil in der Stadt mehr zu Fuf gegangen und
in den Vorstadten mehr mit dem Auto gefahren
wird. Wenn das Laufen und Radfahren ein natiir-
licher Bestandteil des Tagesablaufs ist, ist das gut
fiir die eigene Gesundheit. Und aus Kopenhagen
wissen wir, dass eine starke Fahrradkultur gut ist
fiir eine lebendige, lebenswerte und sichere Stadt.
Da sind viele Augen auf der Straf3e, und es ist gut
fiir Nachhaltigkeit und Gesundheit. Indem man
nicht Auto fahrt, sondern Fahrrad fiahrt oder zu
FuB geht, tut man Gutes in Hinblick auf viele wich-
tige Fragen.

DAM:
Das Entstehen von immer mehr Interessengruppen
in Deutschland beweist, dass die meisten Menschen
mehr Platz fiir Fuganger und Radfahrer wiinschen.
Sind Bottom-up-Bewegungen eine gute Methode,
um die Gemeindeverwaltungen in die richtige Rich-
tung zu lenken?

JAN GEHL:
Ich bin iiberzeugt davon, dass sie sehr wichtig sind.
Man hat mir gesagt, dass in Baden-Wiirttemberg
viele grofliere Stidte griin regiert werden. ,,Die Grii-
nen“ sind genau das, woriiber wir hier reden, die-
se Einstellung. Und die ist natiirlich wichtig. Die
Politiker miissen zur Kenntnis nehmen, was vor-
geht. Ich mochte Ihnen eine interessante Geschichte
aus Kopenhagen erzihlen, um das zu unterstrei-
chen. Einer der Griinde, weshalb Kopenhagen im
Hinblick auf 6ffentlichen Raum und Fahrrider so
weit gekommen ist, war die Tatsache, dass wir an
der Schule fiir Architektur der Universitdt Kopen-
hagen schon in den 60er-Jahren zu untersuchen
begonnen haben, wie die Menschen die Stadt nut-
zen, und wir wurden zum weltweiten Zentrum fiir
derartige Untersuchungen. Die ganze Zeit {iber
war Kopenhagen unser Versuchsfeld und unser
Labor. Immer wenn irgendetwas verdndert wurde,
gingen wir hinaus und priiften, wie die Menschen
darauf reagierten, und veroffentlichten die Resul-
tate in einer Reihe von Biichern. Sehr bald ent-
wickelte sich ein direkter Dialog zwischen der
Universitit und der Stadt. Die Menschen, die Ein-

wohner, die Wahler wurden von den Zeitungen
und dem Fernsehen {iber die Ergebnisse informiert.
Und sie horchten auf. Das funktionierte gut, wir
wollten mehr. Diese Beziehung zwischen Univer-
sitdt und Stadt, Forschungszentrum und Gemein-
den gibt es nun seit 50 Jahren.

In Kopenhagen sprechen wir von ,,Talar und
Stadt“. Der Talar, das ist die akademische Welt,
und die Stadt sind natiirlich die Politiker und an-
dere Beteiligte. Im Riickblick erkenne ich, dass wir
an der Universitit einen grof3en Einfluss darauf
hatten, wie sich die Strategien in Kopenhagen ent-
wickelten. Und heute wird dieser Einfluss aus Ko-
penhagen in alle Welt exportiert, und man spricht
von ,,Copenhagenizing“. 400 Abordnungen von
Biirgermeistern und Stadtplanern kommen jedes
Jahr hierher, um zu sehen, was sie tun sollten — das
ist mehr als eine Delegation pro Tag! Und die Stadt
ist ganz gliicklich damit, denn eine sehr lebens-
werte Stadt ist auch gut fiir die Wirtschaft. Es gibt
mehr Touristen, mehr Tagungen und mehr Unter-
nehmen, die gerne investieren wollen. Weltweit
als angenehme Stadt zu gelten, ist einfach gut fiir
die Wirtschaft.

DAM:
Wie wichtig sind Ihrer Meinung nach o6ffentliche
Ré&ume als Lebensrdume in einer urbanen demo-
kratischen Gesellschaft — zu einer Zeit, in der eine
Zunahme digitaler Kommunikation und eine Kom-
merzialisierung des 6ffentlichen Raums zu verzeich-
nen sind?

JAN GEHL:
Man hort immer wieder, jetzt, da wir den Cyber-
space hitten, brauchten wir keine 6ffentlichen Rau-
me mehr. Tatsachlich aber wéchst das Bediirfnis
nach offentlichen Rdumen. Ich glaube, eine Reihe
von Faktoren in der Gesellschaft trdgt dazu bei:
Die Menschen haben mehr Freizeit und leben in
kleineren Haushalten. In einer Stadt wie Kopenha-
gen ist jeder zweite Haushalt ein Ein-Personen-
Haushalt. Es gibt also viele Menschen, junge und
alte, die allein leben. Viele weitere Haushalte sind
sehr klein, bestehen vielleicht nur aus einem Er-
wachsenen und einem Kind. Und wir breiten uns
immer weiter aus, wir haben mehr Quadratmeter
pro Einwohner; es leben also nicht so viele Men-
schen in den einzelnen Vierteln wie friiher. Es gibt
Untersuchungen, die zeigen, dass einst neunmal
so viele Menschen in einem bestimmten Viertel
wohnten wie heute, weil die Haushalte gréSer und
die Wohnungen kleiner waren.

Wir haben stichhaltige Beweise dafiir, dass
gut gestaltete 6ffentliche Rdume auch genutzt wer-



den. Sie sind ein elementares Bediirfnis, denn der
Homo sapiens ist ein geselliges Tier. Sein Hauptin-
teresse — unser Hauptinteresse — sind andere Men-
schen. Und in unseren 6ffentlichen Raumen kommt
man direkt in Kontakt. Ich bin wirklich davon iiber-
zeugt, dass der Mensch ein geselliges Lebewesen
istund anderen Menschen begegnen muss. Und es
gehort mit zu der Kopenhagener Strategie, eine
Stadt zu schaffen, die gut fiir Menschen ist. Sie ist
gut im Hinblick auf Nachhaltigkeit, auf die Gesund-
heit, die Sicherheit, aber ebenso auch gut fiir ge-
sellschaftliche Inklusion und Demokratie. Die Idee
lautet: Bleibt nicht in eurer privaten Welt, lasst
euch nicht einzdunen, kommt heraus, schlielst
euch uns an und partizipiert an den Veranstaltun-
gen, der Kultur, der Stadt und den 6ffentlichen
R&umen. Begegne deinen Mitbiirgern von Ange-
sicht zu Angesicht.

Automatisch erwirbt man so Respekt fiir die
Gesellschaft, Respekt fiir die reale Welt um einen
herum; man starrt nicht mehr auf den Bildschirm,
um all die Verbrechen zu sehen und ein komplett
verzerrtes Bild davon zu entwickeln, was das Leben,
die Stadt oder die Gemeinschaft eigentlich sind.
All diese Erlebnisse sind die notwendige Ergdnzung:
Die digitalen Informationen machen Appetit auf
das eigentliche Leben. Man sollte seine eigenen
Sinne nutzen, um sich personlich auf andere Men-
schen einzulassen.

DAM:
In vielen Schwellen- und Entwicklungsldndern ist
das Auto ein Statussymbol. Wie kann man in einem
frithen Stadium verhindern, dass in diesen Landern
die gleichen Fehler gemacht werden wie in Europa?

JAN GEHL:
Am Ende meines Buchs Cities for People gibt es ein
sehr kurzes Kapitel iiber die Stddte der ,Dritten
Welt“. Ich bin aber iiberzeugt davon, dass es sich
tatsdchlich um ein grof3eres Problem handelt. Es
sind Stadte, die die nidchsten zwei Milliarden Stadt-
bewohner aufnehmen werden. Doch es gibt auch
ein wenig Hoffnung. In China gab es die Strategie,
die Wirtschaft anzukurbeln, indem jeder ein Auto
haben sollte. In ihrem Ubereifer verbannten sie das
Fahrrad aus Peking, das eine Stadt der Fahrrader
war, verboten Fahrriader in bestimmten Straf3en.
Die Verantwortlichen mussten erkennen, dass das
keine kluge Strategie war. Nun beginnen sie mit
dem Bau vieler U-Bahnlinien und sind dabei, das
Fahrrad wieder einzufiihren.

In meinem Buch Cities for People beziehe ich
mich auf das Beispiel von Bogota. Der dortige
Biirgermeister Enrique Pefialosa stellte fest, dass

80 Prozent der Einwohner keinen Zugang zu ei-
nem Auto hatten. Aber alle Investitionen waren
lange Zeit nur den anderen 20 Prozent zugutege-
kommen. Also erklarte er, dass im néichsten Zeit-
raum alle Investitionen an die 80 Prozent gehen
sollten. Er hatte eine Reihe von wirtschafts-
politischen Ideen. Wenn sich die wirtschaftliche
Lage in Bogotda bessern sollte, wire es notig, die 80
Prozent mobiler zu machen, sodass sie sich bewe-
gen und Jobs in anderen Teilen der Stadt anneh-
men konnten. Viele Menschen waren namlich sehr
immobil, weil sie sich nicht problemlos bewegen
konnten, sondern lange Fahrten in alten Bussen
mit hohen Fahrpreisen unternehmen mussten. Es
dauerte schlicht ewig, irgendwo hin zu kommen.

Deswegen sagte sich der Biirgermeister: Ich
werde Biirgersteige bauen, Fahrradsysteme und
Schnellbussysteme. Denn damit werden die 80 Pro-
zent mobiler. Und wenn sie mobiler werden, dient
das der wirtschaftlichen Lage der gesamten Stadt.
Die Menschen wiirden sich bei kiirzeren Fahrt-
zeiten mehr um ihre Kinder kiimmern kénnen, was
wiederum gut fiir die Gesellschaft wére. Und er
sagte sich: Je kleiner ihr Haus und je &rmer eine
Familie ist, umso mehr benétigt sie 6ffentliche
Riume und Parks; ansonsten hocken die Leute nur
aufeinander und vor dem Fernseher. Er hatte eine
Reihe sehr interessanter Ideen, die er um das Jahr
2000 vorstellte. Jetzt ist er wieder Biirgermeister,
und wir sind neugierig, was er in seiner zweiten
Amtszeit tun wird. Seine strategische Frage aber
ist interessant: Sollen wir das Geld fiir die 20 Pro-
zent oder fiir die Mehrheit einsetzen? Was ver-
spricht den grofiten wirtschaftlichen Gewinn fiir
die Gesamtgesellschaft? Das war die Art und Weise,
wie er dachte.

Natiirlich gibt es da die Prestigefrage. Ich ha-
be viele Male dartiber diskutiert, zum Beispiel mit
dem Verkehrsminister von Vietnam, der mir erklar-
te: Wir konnen die Stufe, zu viele Autos zu haben,
nicht iiberspringen. Und ich erkannte auch, dass
wir uns in Ddnemark im vierten Stadium befinden.
Zunachst geht man zu Fuf3, dann hat man ein Moped,
dann trdumt man von einem Auto, und wenn man
schlief3lich ein Auto hat, sagt man sich: Vielleicht
wire es besser, Fahrrad zu fahren. Manchmal wer-
de ich da sehr deutlich. Ich glaube, dass das Auto
eine sehr altmodische und fiir die persénliche Mo-
bilitat unpraktische Technologie ist.

Ich glaube, die Idee des Autos wurde eigent-
lich in Detroit entwickelt, im Jahr 1905. Die indi-
viduelle Mobilitiat dadurch zu férdern, dass man
allen eine Tonne Stahl und vier Gummirdder gab,
war eine prima Idee im ,Wilden Westen“ vor 100
Jahren. Aber fiir Stadte ist die Idee alles andere als
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gut. Und je grofSer die Stadt ist, umso schlimmer
werden ihre Auswirkungen. Wer nach Mexiko-Stadt,
Sdo Paulo oder Jakarta geht, erkennt, dass es ab-
solut dumm ist, allen eine Tonne Stahl zu geben
und ihnen zu erklaren: ,,Nun seid ihr mobil.“ Denn
die Menschen sind nun nicht mobil. Sie sind im-
mobil. Sie verschmutzen die Luft, sie werden tiber-
gewichtig, und es gibt Probleme in Hiille und Fiille.

Das Auto ist eine sehr schlechte Technologie,
und gewiss muss die Menschheit in der Lage sein,
etwas Kliigeres zu entwickeln. Ich weil3, dass sich
die Automobilindustrie verzweifelt an die alte Idee
klammert, die im ,,Wilden Westen“ gut war und in
landlichen Gebieten auch heute noch recht niitz-
lich sein kann. Aber in den Stédten ist sie nicht gut.
Wir konnten dort ein Auto haben, um aus der Stadt
herauszufahren, aber nicht, um in sie hineinzufah-
ren. In einer Stadt wie Kopenhagen komme ich nie
auf die Idee, mit meinem Auto in die Stadt zu fah-
ren. Aber wenn ich meinen Sohn aufSerhalb besu-
che, nehme ich das Auto. Ich habe mehrere Optio-
nen, und das Auto ist eine von ihnen. Fiir Stidte ist
diese Technologie meiner Ansicht nach jedenfalls
iiberholt. Wir miissen viel gewitzter sein. Viele
Leute, besonders aus der Automobilbranche, er-
klaren: ,Sobald wir automatische Autos haben,
werden alle Probleme gel6st sein.” Aber soweit ich
das sehe, wiirden damit gar keine Probleme geldst,
auller die Probleme der Automobilindustrie, wie
sie weiterhin fiinf Milliarden Fahrzeuge verkaufen
konnen. Sie brauchen da einfach eine neue Idee.
In der Frage herrscht viel Verwirrung: Ich horte in
Sdo Paulo, dass, wenn es automatische Autos gébe,
zweimal so viel Autos wie heute auf den Strafsen
sein konnten und es keine Probleme gebe — um
Gottes willen, wir hitten zweimal so viele Proble-
me wie heute!

Ich nahm kiirzlich an einer Diskussion iiber
die Stadt der Zukunft teil. Meine Vision ist dabei
nicht Dubai — dort geht es nur um Modernismus
und Motorisierung —, sondern Venedig mit Fahrréa-
dern und einer fantastischen U-Bahn, die einen
tiberallhin bringt. Mit fantastischen, menschen-
freundlichen Vierteln, in denen man ein Kind sein,
aufwachsen und alt werden kann und wo es sehr
gute Verbindungen zwischen all den verschiede-
nen Vierteln gibt — aber nicht auf vier Rddern und
mit einer Tonne Stahl. Ich weil}, dass es Autos fiir
Menschen mit Bewegungseinschrdnkungen und
fiir Krankentransporte geben muss, aber dieses
Problem léisst sich 16sen. Ich meine, es wire wirk-
lich wundervoll, wenn die Zukunft von tatsichlich
freundlichen Vierteln fiir Fuganger und Radfah-
rer gepragt wére, kombiniert mit einem wirklich
smarten, schnellen 6ffentlichen Verkehrssystem,

bei dem man das Fahrrad, den Rollstuhl, die Ein-
kaufstasche und alles, was man sonst so braucht,
problemlos mitnehmen kann. Das ist fiir mich eine
weit iiberzeugendere Vision als Dubai.

Ich warne meine Studenten: Wenn jemand
das Wort ,,smart“ in den Mund nimmt, ist Vorsicht
geboten — da will jemand moglichst viele Millionen
Stiick von einer neuen technischen Spielerei ver-
kaufen. Und diese Spielerei sorgt nicht unbedingt
fiir eine bessere Lebensqualitét.

Der Biirgermeister von Toronto stellte mir die
Frage: ,,Wir alle wissen, dass wir uns auf eine Situ-
ation zubewegen, in der es immer mehr alte Men-
schen in unseren Gesellschaften gibt. Kennen Sie
einen Ort auf der Welt, an dem man wirklich dar-
iiber nachzudenken begonnen hat, welche Impli-
kationen diese Anderung in der Zusammensetzung
der Gesellschaft fiir die Stadtplanung haben sollte?*
Und ich musste ihm antworten: ,,Nein, ich kenne
keine Stadt, die wirklich damit angefangen hétte,
diese Frage ernst zu nehmen.“ Eines der Dinge, die
man von seinem Arzt zu horen bekommt, wenn
man &lter wird, ist, dass man sich tiglich bewegen
sollte. Und dann ist es wirklich sehr schon, wenn
man einen Nachbarn hat, mit dem man spazieren
gehen kann, und vielleicht auch Ziige, Busse, Geh-
wege und Treppen, die einem die nétige Bewegung
verschaffen — gar nicht einmal, weil man das will,
sondern weil man nicht anders kann. Am Anfang
ist ein wenig Zwang da gar nicht schlecht. Auch
deshalb halte ich es fiir gut, die Wohnviertel viel
starker auf das Zufufgehen und das Radfahren
auszurichten, mit nur sehr begrenzten Zufahrts-
moglichkeiten fiir jene, die wirklich auf ein Fahr-
zeug angewiesen sind. Die Bewohner konnen durch-
aus irgendwo ein Auto haben - ein Motorboot hat
man ja auch nicht zu Hause, sondern im Hafen.

Ich bin wirklich iiberzeugt davon, dass wir
die technologische Herausforderung von Mobilitat
in der Stadt noch nicht ausreichend durchdacht
haben. Wir halten an ein paar 120 Jahre alten Ide-
en fest, an die die Industrie sich verzweifelt klam-
mert. Haben Sie schon mal eine Reklame mit mehr
als einem Auto gesehen? Niemals sieht man einen
ernsthaften Stau und dazu die Aufschrift: , Kaufen
Sie dieses Auto, eine gute Mobilit4tslosung fiir Sie!“
Bilder aus dem Stau? Undenkbar! Stets sieht man
ein Auto und eine gliickliche Familie. Die Sonne
scheint, das Auto ist neu, und es gibt keine Proble-
me auf der Welt.

DAM:
WelchedreiSchliisselinstrumente wiirden Sie einem
Politiker empfehlen, der seine Stadt oder Gemeinde
fiir die Zukunft fahrradfreundlich gestalten will?



JAN GEHL:

Meine Biicher handeln selten vom Fahrrad, weil
mein Interesse den Menschen und ihrer gebauten
Umwelt gilt. Erst spat wurden Fahrrdder in meine
Untersuchung und Schriften einbezogen. Ich ver-
stehe sie als eine Art von Personen; ich subsum-
miere sie unter der Kategorie Personen: Sie sind
schnelle Ful3gianger. Eine Stral3e voller Radfahrer
istnicht menschenleer, die Menschen sind nur etwas
schneller. In der Regel spreche ich {iber humanis-
tische Stadtplanung im Allgemeinen, wobei das
Fahrrad als ein menschenfreundliches Fortbewe-
gungsmittel eingeschlossen ist.

Wenn ich einen guten Rat geben kann, dann
basiert er auf dem, was ich aus Kopenhagen kenne.
Schon seit den 50er-Jahren besitzt die Verkehrs-
technik fantastische Moglichkeiten der Dokumen-
tation von Verkehr; man zahlt Autos, erstellt Pro-
gnosen und weil} alles iiber Verkehr und Autos.
Und viele Jahre lang liefen die Verkehrsplaner,
wenn es ein Stadtplanungsproblem gab, zum Biir-
germeister und erklarten: ,,Schauen Sie, wir brau-
chen sechs zusétzliche Fahrspuren hier und drei
zusétzliche Spuren dort sowie 2000 weitere Park-
plétze.“ Sie hatten ihre Statistiken und Argumente
zur Hand. Andererseits gab es keine einzige Stadt
auf der Welt mit einer Verwaltungsabteilung fiir
Menschen und das 6ffentliche Leben. Nun, viele
Jahre lang wussten die Stidte alles iiber den Ver-

kehr und nichts iiber die Menschen, warum und
wie die Menschen die Stddte nutzen. In Kopenha-
gen haben wir die Menschen, die die Stadt nutzen,
sichtbar gemacht und dokumentiert, was sich tut:
wohin die Menschen gehen, wie viele es sind, woher
sie kommen, wie lange sie in der Stadt sind, wie
lange sie sich letztes Jahr hier aufhielten, wie lange
sie auf Banken sitzen, wie viele Café-Sitzplitze es
gibt. Das alles haben wir wie die Verkehrsplaner
jahrein, jahraus dokumentiert, sodass die Politiker
jetzt all diese Informationen {iber den Verkehr und
iiber das Leben in der Stadt haben. Und dann kdn-
nen wir sie auffordern, ihre Wahl zu treffen. Ist dies
gut genug? Ist das gut genug? Geht diese Entschei-
dungzulastenanderer Qualitdten? Welcher Gesichts-
punkt soll im Vordergrund stehen? In dem Augen-
blick, in dem die Menschen sichtbar werden, das
stadtische Leben dokumentiert ist, kann man zu
planen beginnen und politische Entscheidungen
treffen. Und man kann erkliren: , Hier stehen wir,
und dort wollen wir hin.“ Das haben die Politiker
in Hinblick auf den Autoverkehr immer getan; jetzt
besitzen wir Werkzeuge, die genauso systematisch
sind, um die Belange der Menschen in den Stadten
zu erkennen. Das ist gut so, und diese Instrumente
werden zunehmend in aller Welt auch genutzt.

DAM:
Vielen Dank fiir das Gespréch.

Interview: Deutsches Architekturmuseum (DAM), Annette
Becker und Lessano Negussie; November 2017, Kopenhagen
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STANDORT

Cuyperspassage, Amsterdam
Centraal, Stationsplein, Amsterdam

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF Benthem Crouwel Architects,
Amsterdam; Fliesengestaltung von
Irma Boom Office, Amsterdam

BAUHERR Stadt Amsterdam

PROGRAMM Die 110 m lange Passage verbindet die
Stadt mit dem Fluss |J

STANDORT Rijksmuseum: Museumstraat,

Amsterdam

FERTIGSTELLUNG

2013

ENTWURF Cruz y Ortiz Arquitectos, Sevilla
BAUHERR Rijksmuseum
PROGRAMM FuBgéanger- und Fahrradpassage

32 Prozent aller Fahrten in Amsterdam erfolgen
per Fahrrad. ! Damit ist das Fahrrad das Hauptver-
kehrsmittel in der Stadt und Fahrradinfrastruktur
ein entsprechend wichtiges Thema. Dass in Amster-
dam téglich 665.000 Wege mit dem Fahrrad zurtick-
gelegt werden, 2 ist deutlich spiirbar; und wer noch
nie einen Fahrradstau erlebt hat, muss nur einmal
probieren, in der Hauptverkehrszeit quer durch die
Amsterdamer Innenstadt zu radeln. Immerhin gibt
es am nordlichen und am stidlichen Rand der Alt-
stadt jeweils ein ,,Uberdruckventil“ fiir den Radver-
kehr. Sowohl unter dem Hauptbahnhof hindurch
als auch mitten durch das Rijksmuseum - beide in
den 1880er-Jahren vom Architekten Pierre Cuypers
erbaut — fiihren jeweils ein Fahrrad- und Fugian-
gertunnel. Wahrend jedoch der Tunnel im Rijks-
museum von Anfang an Teil des Gebdudekonzepts
war, wurde die Passage unter dem Hauptbahnhof
erst 2015 angelegt. Als das Rijksmuseum im Jahr
1885 eroffnet wurde, stand es zunéchst einsam auf
der griinen Wiese am siidlichen Stadtrand. Fiir das
Gelénde dahinter war ein neues Villenviertel vor-
gesehen, weshalb das neue Staatsmuseum ausdriick-
lich die Funktion eines Stadttors bekommen sollte.
Pierre Cuypers 16ste diese Aufgabe, indem er mitten
durch den etwa 140 Meter breiten, spiegelsymmet-
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Die Cuyperspassage verbindet die Innenstadt
mit dem Fluss 1J

Die FuBgéngerseite ist mit 80.000 handge-
fertigen Fliesen verkleidet.

IN

N

rischen Prunkbau eine 6ffentliche Passage fiihrte,
die auf der Innenstadtseite eine Verldngerung
der Spiegelgracht bildet. Um diese Museumstraat
genannte Passage mit préchtigem, dekorativem
Backsteingewolbe wurde das gesamte Museum
herumgeplant — und so kommt es, dass die Haupt-
ebene mit Ehrengalerie sich im ersten Oberge-
schoss befindet, wéahrend zwei verhdltnismafdig
kleine Tiiren zur Linken und Rechten des Tunnels
als Eingang dienten. Urspriinglich war der Tunnel
fiir alle Verkehrsmittel zuganglich. 1931 wurde er
jedoch aufgrund der schédlichen Vibrationen fiir
den Autoverkehr gesperrt und ist seitdem nur noch
fiir Radfahrer und Ful3génger offen.

Die beengte Eingangssituation blieb jedoch
problematisch. Als in den 90er-Jahren der Ent-
schluss zu einer Generaliiberholung des Museums-
baus fiel, war ein neues Foyer eine der wesentli-
chen Forderungen. Cruz y Ortiz Arquitectos aus
Sevilla, die 2001 den Wettbewerb fiir den Umbau
gewannen, planten zunéchst, den neuen Eingang
in die Tunnelmitte zu legen und die Passage fiir
den Verkehr zu schliel3en. Allerdings mussten die
spanischen Architekten lernen, dass man in Amster-
dam besser keine Planung ohne die Fahrradlobby
macht. Nach lautstarken Protesten und zdhen Ver-

handlungen fand sich schlie3lich eine Alternative,
beiwelcher die Passage zugénglich bleiben konnte:
Die Seitenwénde der Passage wurden aufgebro-
chen und auf jeder Seite ein verglaster Eingang mit
Drehtiiren integriert. Dahinter liegt jeweils ein
Lichthof, der nun als abgesenktes Foyer dient. Eine
unter dem Tunnel verlaufende Unterfithrung ver-
bindet die beiden Hélften des neuen Foyers. Im
Gegensatz zu den Amsterdamer Radfahrern, die
nun wieder zufrieden durch den Tunnel flitzen,
ist Antonio Ortiz mit dieser ,,zweitbesten Losung*
nicht gliicklich und nennt sie einen ,,Kompromiss“. 3

Jenseits solcher architektonisch motivierter
Bedenken hat sich jedoch vor allem die Koexistenz
von Fuldgidngern und Radfahrern in der Museum-
straat als Schwachstelle erwiesen. Wiahrend jeder
Niederldnder unter anderem an den kleinen, wei-
Ren Fahrradlogos im Bodenbelag erkennt, dass es
sich bei der breiten Mittelachse um einen Radweg
handelt, ist das den vielen Touristen weniger klar,
was héufiger zu (Beinahe-)Kollisionen fiihrt. Dar-
aus hat man fiir den Bau der neuen Cuyperspas-
sage am Hauptbahnhof gelernt.

Der Hauptbahnhof wurde 1889 am entgegen-
gesetzten Ende der Stadt erbaut, allerdings ohne
Torfunktion. Er stand als 300 Meter breite, eklek-
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tizistisch dekorierte Backsteinwand noérdlich der
Altstadt und kehrte dem dahinterliegenden Ufer
des Flusses 1J den breiten Riicken zu. Stadtebau-
lich war dieser Eingriff schon damals hochst um-
stritten, hatte er doch zur Folge, dass fortan das
Stadtzentrum vom Hafen abgeschnitten war — was
die Amsterdamer Handelskammerals, bedauerliche
Torheit“ bezeichnete. 4 Inzwischen ist die Stadt je-
doch um den Bahnhof herumgewachsen. Seit den
90er-Jahren wird das IJ-Ufer wiederentdeckt, und
in den letzten Jahren wurde auch der jenseits des
Wassers gelegene, mit 6ffentlichen Fahren erreich-
bare Stadtteil Noord immer populdrer. Daher musste
auch der Bahnhofsbau nicht nur eine zweite Vor-
derseite erhalten — was mit einer 2014 ertffneten
Erweiterung auf der Nordseite nach einem Ent-
wurf von Benthem Crouwel gelést wurde —, son-
dern auch fiir Radfahrer durchléssiger werden. 2015
wurde daher eine ebenfalls von Benthem Crouwel
entworfene neue Passage eroffnet, die am West-
ende des Cuypers-Baus unter den Gleisen hindurch-
fithrt und am Fahranleger endet. Im Gegensatz zur
Museumstraat bleiben Fuganger und Radfahrer
in der 110 Meter langen, 10 Meter breiten und 3
Meter hohen Cuyperspassage fein sduberlich von-
einander getrennt: Im Schnitt betrachtet, scheint

hohenversetzt wieder zusammengesetzt worden
zu sein. Die leicht erh6hte Hélfte dient als Gehweg,
die andere ist den Radfahrern vorbehalten. Eine
LED-Leiste macht die Grenze noch sichtbarer. Wéh-
rend die Radfahrerseite eine schlichte Wandver-
kleidungausvandalismussicherem Gitterrosterhielt,
wurde die FuBgédngerseite mit 80.000 handgefer-
tigten Fliesen verkleidet. Entworfen hat das Wand-
bild die Grafikdesignerin Irma Boom, die ein
Kachelrelief aus dem frithen 18. Jahrhundert als
Vorlage verwendete: Das Relief von Cornelis Bouw-
meester aus der Sammlung des Rijksmuseum zeigt
das Kriegsschiff Rotterdam und eine Heringsfischer-
flotte auf stiirmischer See. Von der Innenstadt
kommend, wiederholt sich das Motiv auf den ers-
ten zwanzig Tunnelmetern, verblasst dann allméh-
lich und geht in weil glasierte Fliesen iiber, die in
Richtung Ausgang immer blauer werden. Den Ar-
chitekten zufolge soll das eine bremsende Wirkung
auf die Radfahrer haben, denn zwischen Tunnel-
ausgang und Fahranleger liegt ein als shared space
eingerichteter Platz, an dem Radler, Mopeds und
Fullgénger aus allen Richtungen aufeinandertref-
fen. Dass dies erstaunlich gut funktioniert, liegt
vor allem daran, dass Amsterdamer Verkehrsteil-
nehmer in nonverbaler Kommunikation geiibt sind.

der Tunnel einmal durchgeschnitten und leicht — Anneke Bokern

(SR

1 die Passage

Cuyperspassage, Schnitt
Cuyperspassage, Lageplan,
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ANMERKUNGEN

1

Zum Vergleich: Zu FuB sind es 29%, mit dem Auto 20%, mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln 19% (2016). Dienst Onderzoek, Informatie en
Statistiek, Gemeinde Amsterdam, www.ois.amsterdam.nl/pdf/
2016_jaarboek_hoofdstuk_04.pdf, aufgerufen am 28.10.2017.
Siehe: Amsterdam zoekt meer ruimte voor de fietser, in: Verkeersnet,
11.04.2017, www.verkeersnet.nl/22362 /amsterdam-zoekt-
meer-ruimte-fietser, aufgerufen am 28.10.2017.

Siehe: Tracy Metz: Oud gebouw in een nieuwe tijd, in: nrc.nl,
04.04.2013, www.nrc.nl/nieuws/2013/04 /04 /oud-gebouw-in-
een-nieuwe-tijd-1226624-a1159995, aufgerufen am 28.10.2017.
Siehe: Gemeente Amsterdam: Central Station, www.amsterdam.nl/
kunst-cultuur/monumenten/beschrijvingen /centraal -station-0,
aufgerufen am 29.10.2017.
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1. Museumstraat
2. Eingang zum Rijksmuseum
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LIGHTPATH — TE ARA | WHITI

AUCKLAND, NEUSEELAND
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FERTIGSTELLUNG

2016

ENTWURF

Architekten: Monk Mackenzie
Architects, Auckland; Landschafts-
architekten: LandLAB, Auckland;
Bauingenieure: GHD, Auckland; Licht-
installation: IION, Auckland; Projekt-
partner: Urban Cycleways project, Bike
Auckland, Auckland Transport

BAUHERR

Auckland Council; New Zealand
Transport Agency

PROGRAMM

Lightpath verwandelt 600 m
redundante Autobahninfrastruktur in
einen Radweg, der eine wichtige
Verbindung im innerstadtischen Rad-
wegenetz schafft.

Aucklands ikonischer Lightpath (Te Ara i Whiti) ist
das vielleicht unmittelbarste Beispiel fiir eine in
ihrer Nutzung veranderte Verkehrsinfrastruktur.
Die ehemalige Autobahnausfahrt, die als eine in
Pink getauchte Verbindung fiir Ful8gédnger und
Radfahrer reaktiviert wurde, steht symbolisch fiir
eine Stadt, die sich nach Jahrzehnten einer auto-
zentrierten Planung vermehrt dem Radverkehr

widmet. Seit den 60er-Jahren schlugen Autobah-
nen ihre Schneisen durch Auckland. Den Hohe-
punkt bildete die Central Motorway Junction, eine
Asphaltschlucht, die durch ein historisches Viertel
schnitt, 15.000 Wohnungen fraf3, 50.000 Menschen
vertrieb und sich wie ein Wiirgehalsband um die
Innenstadt legte. Nach weiteren Verdnderungen
der 2000er-Jahre lag in der Mitte gestrandet eine
660 Meter lange, nicht ldnger benutzte Ausfahrt-
rampe. Da der Abbruch zu teuer gewesen wiére,
stand sie ein Jahrzehnt lang einfach nur so herum.
Stadtplaner spielten mit dem Gedanken an einen
Hochpark wie bei der High Line in New York. An-
dere, wie der deutsch-neuseeldndische Fahrradak-
tivist Max Robitzsch von Bike Auckland, erkannten
das Potenzial fiir einen menschengerechten Ver-
bindungsweg.

Der Trick bestand darin, die Rampe wieder
mit den Stral3en der Stadt zu verbinden. Zunéchst
stellte sich Robitzsch eine einfache Zugangsrampe
vor. Dann fand die Idee die Unterstiitzung des Ur-
ban Cycleways Fund, einer staatlichen Initiative
zur Forderung des Fahrradverkehrs, die Stadtver-
waltungen Subventionen in doppelter Hohe beim
Bau sicherer und attraktiver Radwege anbietet.
Innerhalb nur eines Jahres wurde aus einem weit
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Fir den Lightpath wurden nur 14 Monate

vom Entwurf bis zur Fertigstellung benétigt.

2

Lageplan

IN

verbreiteten Blog-Post ein Anziehungspunkt, als
sich Verkehrsédmter, der Stadtrat, Ingenieure, Ar-
chitekten, Kiinstler, Designer und Bauunterneh-
men zusammentaten, um etwas AulSerordentliches
zu erschaffen. Das Resultat ist ein brillanter Neuzu-
wachs in Aucklands Stadtlandschaft, ein hinreifSen-
der Streich in Magenta, der eine neue Abkiirzung
in den Westen der Stadt schafft und eine spekta-
kulére Kulisse fiir Alltagsaktivitdten bereitstellt.
Der Lightpath ist auf der einen Seite mit einer
160 Meter langen, geschwungenen neuen Briicke
verankert, die von der nahegelegenen Canada
Street bis auf das Autobahnkreuz fiihrt. Die im
Werk in sieben Einzelteilen konstruierte und dann
vor Ort montierte orthotrope Hohltrégerkonstruk-
tion ist tiefschwarz und geschmeidig; eine schim-
mernde Beleuchtung befindet sich unter ihrem
Gelander. Das Thema des schwarzen Stahls setzt
sich bei der alten Ausfahrtrampe fort, wo ein neuer
Rahmen aus schwarzen Stahlpfeilern sich wie ein
durchbrochener Flechtkorb nach aufSen lehnt, wih-
rend Plexiglaspaneele den Verkehrsldrm und den
Wind fernhalten. Die westliche Seite des Wegs hat
den schonsten Ausblick, hin zur Harbour Bridge,
wihrend an der Ostseite die Lichtsdulen stehen,
nach denen der Weg benannt ist. Die Lichter lassen

sich programmieren und sind von Bewegungssen-
soren gesteuert, die das Licht verdndern, wenn
jemand vorbeigeht oder vorbeifihrt — ein einzelner
Radfahrer, der nachts iiber den Weg fahrt, erzeugt
so eine krduselnde Welle als Lightshow. Subtile
Designelemente kiinden von Neuseelands indigener
Kultur: mit Lasern eingeétzte menschliche Figuren
an den Stahltrdgern und ein hoher Pou (Pfeiler)
am nordlichen Ende. Von oben erkennt man am
besten das dynamische Koru-Muster, das der rosa-
farbene Weg bei der Einmiindung in die Stral3en
der Stadt bildet. Trotz der komplizierten ingeni-
eurstechnischen und zugleich subtilen Gestaltung
ist es gerade die bunte Farbe, die den Ligthpath bei
den Menschen beliebt gemacht hat. Die ungeniert
skurrile Farbwahl hat die Fantasie der Aucklander
gefesselt, die nun liebevoll vom ,,pinken Weg“ spre-
chen. Aus der Luft wirkt der Weg wie ein pink-
farbenes Kinderband inmitten tintenschwarzer
Linguine. Aus der Ndhe betrachtet, wirkt der Ober-
flachenbelag aus Harz mit einem Zuschlag aus Re-
cycling-Glas zuckerig und mattiert. Das leuchtende
Pink — die Farbe des Totara-Kernholzes — ergénzt
das beruhigende Immergriin der heimischen Ge-
wdchse an der grauen Autobahnschlucht. Pohutu-
kawa-Baume (metrosideros excelsa, die ,,neuseelan-
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dischen Weihnachtsbdume“) werden wachsen und
der Verbindungsbriicke Schatten spenden; ihre
berithmten roten Bliitenfdden werden im neusee-
landischen Frithsommer auf die rosa Oberfldache
des Weges fallen.

Der Bau des Lightpath dauerte vom Entwurf
bis zur Fertigstellung gerade einmal 14 Monate;
Hunderte Menschen brachten zehntausende Ar-
beitsstunden ein. Gansen Govender, ein am Projekt
beteiligter Ingenieur, flihrt diese herausragende
Leistung auf die Uberzeugung aller zuriick, sie
wiirden hier , etwas Wunderschones fiir die Men-
schen in Auckland“ verwirklichen.

Als Leuchtturmprojekt fiir das Urban-Cycle-
ways-Programm spielte der Lightpath eine entschei-
dende Rolle dabei, Vertrauen aufzubauen und
deutlich zu machen, dass die Verkehrsverwaltung

sich nun dafiir engagiert, den Fahrradverkehr ernst
zu nehmen. Der unmittelbare Aufschwung — mehr
als 200.000 zusétzliche Fahrradfahrten im ersten
Jahr —bewies den Wert des Weges, der auf Pendler,
die mit dem Rad in die Stadt fahren, eine Anzie-
hungskraft ausiibt: Allein auf einer einzigen gro-
RBeren Zubringerstral3e stieg die Zahl der Fahrrad-
fahrten im ersten Jahr um 30 Prozent.

Das Radwegenetz wéchst kontinuierlich wei-
ter. Bald wird ein geschiitzter Fahrradweg vom
Lightpath durchgéngig bis zum Stadtteil am Wasser
fithren und damit den Ring sicherer Radwege um
die Innenstadt schlief3en — eine prachtige Hals-
kette fiir eine Stadt, die sich fiir das 21. Jahrhun-
dert bereit macht, und der Lightpath ist das zent-
rale Schmuckstiick darin.

— Jolisa Gracewood
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Jahr — bewies den Wert des Weges.
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STANDORT

Peter Merian Weg, Basel

FERTIGSTELLUNG

Peter-Merian-Haus: 2000
Jacob-Burckhardt-Haus: 2009

DESIGN

Peter-Merian-Haus: ffbk Architekten,
Basel; Biirgin Nissen Wentzlaff
Architekten, Basel; Kunst und
Architektur: Zusammenarbeit mit
Donald Judd

Jacob-Burckhardt-Haus: Konzept:
Hans Zwimpfer; Architektengemein-
schaft: ffbk Architekten, Basel
(vormals Zwimpfer Partner) mit Jakob
Steib, Basel; Generalplaner:

ffbk Architekten, Basel; Kunst und
Architektur: Zusammenarbeit

mit den folgenden Kiinstlern: Brigitte
Kowanz, Gun Gordillo, Claude
Leveque, Renée Levy, Markus Miiller,
Sylvie Fleury

BAUHERR

Peter-Merian-Haus: Die Schweiz-
erische Post, Bern, I.B.O. Development
AG, Zug

Jacob-Burckhardt-Haus: 1.B.O.
Development AG, Universitat Basel,
Institut Straumann AG, cochlear AG

PROGRAMM

Dienstleistungsgebaude fiir Univer-
sitat, Biros, Postbahnhof, mit einem
liberdeckten FuB- und Radweg auf
zwei Ebenen

Wer sich vom Bahnhof Basel (SBB) zur 6stlich ge-
legenen Miinchensteinerbriicke begeben will, dem
bietet sich ein einzigartiger Radweg durch eine
sich transformierende Stadtlandschaft an. Die Stre-
cke beginnt als Passage durch das markante, rost-
rote Postbetriebsgebdude aus den 70er-Jahren, das
bald einem Hochhausensemble weichen soll. An
der Peter-Merian-Briicke setzt sie sich im Freien
fort. Hier er6ffnet sich dem Radfahrer ein erster
eindriicklicher Ausblick auf das ausgedehnte Gleis-
feld. In Gestalt einer breiten Radstraf3e leitet der
Weg anschlie3end direkt in das Peter-Merian-Haus
iiber, das sich zwischen der Nauenstrasse im Nor-
den und dem Schienennetz im Siiden auf dem
einstigen Gelénde einer Lokomotivhalle erstreckt.
Unter den Auskragungen des Biiro- und Dienst-
leistungsgebaudes erdffnet sich eine fast durch-
gehend {iberdachte Fahrbahn fiir den Zweiradver-
kehr. Durch groRformatige Verglasungen tauchen
immer wieder das Schienenmeer und die parallel
gefiihrte Trambriicke auf. Rdumlich vom Zweirad-
verkehr getrennt, aber visuell mit ihm verbunden,
liegt eine Ebene hoher eine galerieartige Fuldgénger-
erschlieffung. Sanft beschreibt die Radspur eine
leichte Linkskurve und setzt sich im benachbarten
Jacob-Burckhardt-Haus fort. Nach knapp einem



halben Kilometer erreicht der Radfahrer wieder
die Aul3enwelt und steht vor dem gewiinschten Ziel.

Bis die Basler Radfahrer die gefahrenfreie
West-Ost-Verbindung als Alternative zur vielbefah-
renen, andie Autobahn anschliefSende Nauenstrasse
erhielten, mussten sie sich gedulden. Denn die
Entstehung des beim Eroffnungsakt 2009 schwér-
merisch als schonster Radweg Europas bezeichnete
Bauwerks ist eng mit der rund 23 Jahre andauern-
den Planungsgeschichte des Merian- und Burck-
hardt-Hauses verkniipft. Diese begann bereits An-
fang der 80er-Jahre: Zur Aufwertung des Gebietes
rund um den Bahnhof Basel wurde ein Master-
plan unter dem spéteren Namen ,,Euroville“ erar-
beitet. Die iibergeordnete Entwicklungsstrategie
sah neue Dienstleistungszentren und den Ausbau
des Bahnhofs zu einer Drehscheibe fiir die verschie-
denen Verkehrstréger vor. Zudem strebte der Master-
plan neben der Erweiterung des Nahverkehrsnet-
zes eine Verbesserung der Ful3- und Radwege an.
1986 begann die Planung der als stddtebauliches
Ensemble konzipierten zwei Geb&dude 0stlich des
Bahnhofes. Mit der Zonenénderung des ehemali-
gen Gewerbeareals erfolgte der Erlass, in die bei-
den Héuser auf der Siidseite einen vier Meter breiten
Rad- und Fulsgéngerweg zu integrieren. Das Peter-
Merian-Haus wurde 2000 eroffnet, das Jacob-
Burckhardt-Haus im Anschluss 2009 fertiggestellt.
Wihrend fiir den ersten Bau ffbk Architekten (vor-
mals Zwimpfer Partner) verantwortlich zeichnete,
entstand das zweite Gebdude nach einer Wettbe-
werbsauslobung in Zusammenarbeit mit Jakob
Steib Architekten. Der Rad- und Fulfweg wurde
sukzessive zusammen mit den beiden Bauten er-
richtet und blieb entsprechend von ihrer Realisie-
rung abhéngig: Erst knapp vor Fertigstellung des
Jacob-Burckhardt-Hauses iibergaben die Planer
das zentrale Teilstiick des Fahrradnetzes der Offent-
lichkeit. Die Kosten teilten sich der Stadtkanton
und der Projektentwickler I.B.O. Development AG
in einer Public Private Partnership.

Mit der frithzeitigen Integration des Radwe-
ges in die Entwicklung des Konversionsareals zeigt

1 Der FuBgangerweg verlauft eine Ebene
liber dem Radweg

Basel vorbildlich, dass fiir einen gelungenen Aus-
bau der Stadtinnerhalb ihrer Grenzen die Erschlie-
Bung nicht nur fiir den motorisierten Verkehr, son-
dern vor allem auch fiir den umweltschonenden
Ful3- und Radverkehr gewéhrleistet sein muss. Auch
verdeutlicht das Projekt die Notwendigkeit einer
ganzheitlichen Planung, die die verschiedenen In-
teressensvertreter in einem iterativen Prozess friih-
zeitig und dialogisch einbindet.

Diebeiden Gebdudeselbstsind gleichund doch
verschieden: Die zweieiigen Zwillinge bestehen je-
weils aus sechs aneinandergereihten Einzelhdusern
mit Innenho6fen. Auf den beiden Langsseiten sprin-
gen die Fassaden kammartig leicht zuriick. Eine
Glashaut schlief3t die so entstehenden AufSenhofe,
sodass sich eine kompakte stereometrische Gesamt-
form ergibt. Die &ufleren Einschnitte fungieren da-
beialsverglaste Larmschutzhofe, die natiirlich beliif-
tete Biirordume ermoglichen. Das Stiitzenraster
der Stahlbetonstruktur erlaubt flexibel organisier-
bare Geschosse und eine hohe Nutzervielfalt: Unter
anderem gehoéren Medizintechnik- und Pharmakon-
zerne wie auch die Universitit Basel gegenwirtig
zu den Mietern. Im Peter-Merian-Haus befindet
sich zusitzlich ein unterirdischer Postbahnhof.

Nichtnur die auf3ergewohnliche ErschlieBung,
auch die Integration von Kunst macht das Projekt
zu einem wegweisenden Exempel: In Abstimmung
mit Donald Judd entstanden die smaragdgriinen
Glaspaneele, die das Merian-Haus einfassen. Die
gewellte Auldenhaut aus eloxierten Aluminium-
Strangpressprofilen des Burckhardt-Hauses resul-
tiert hingegen aus einer Zusammenarbeit mit der
Kiinstlerin Brigitte Kowanz. Auch die verschiedenen
Innen- und nordseitigen Hofe sind teilweise von
Kunstschaffenden gestaltet worden. Das Ergebnis
ist ein représentatives und charakteristisches En-
semble, das den Passagierziigen die baldige Ankunft
in der Stadt am Rheinknie ankiindigt. Dar{iber
hinaus machen die beiden Hauser die Gleisanlagen
nicht nur fiir Bahnreisende, sondern auch fiir Rad-
fahrer und FuBgéanger als urbanen Raum vielseitig
erlebbar. — Evelyn Steiner
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GLEISFELD

Der Treppenaufgang zum FuBgangerweg
oben und der Radweg unten

3 Lageplan Peter-Merian-Haus und
Jacob-Burkhardt-Haus
4 Das Peter-Merian-Haus (hinten) und das

Jacob-Burckhardt-Haus (vorne) neben den
Gleisanlagen, hinten links der Bahnhof SBB.
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STANDORT Vom Bahnhof Zoologischer Garten bis
zur Warschauer StraBe, Berlin

PROJEKTSTART 2014 (Entwurfsphase)

ENTWURF paper planes e. V., Berlin

PROGRAMM Die Radbahn soll den vergessenen

Raum unter Berlins beriihmter
U1-Hochbahn in eine 9 km lange pul-
sierende urbane Hauptschlagader
verwandeln. Sie ist ein Spielfeld fiir
zeitgemaBe Mobilitat, Innovation und
Freizeitangebote.

Als ein junges Berliner Kollektiv aus Architekten,
Geografen und Stadtplanern im November 2015
die ,Radbahn“ erstmals in den sozialen Netzwer-
ken vorstellt, ist die Euphorie grof3: Einmal unter
der Hochbahn der Ul quer durch Berlin radeln,
von West nach Ost, vor Regen und Autoverkehr
geschiitzt — diese Vorstellung begeistert nicht nur
leidgeplagte Berliner Radfahrer, sie trifft auch ei-
nen Nerv in der Hauptstadt, deren Fahrradaktivis-
ten Deutschlands erstes Mobilitatsgesetz auf den
Weg gebracht haben. Das Dach der Radbahn, knapp

neun Kilometer lang, ist ein Schmuckstiick der Ber-
liner Infrastruktur und steht bereits seit mehr als
100 Jahren; die U1 ist die erste Berliner U-Bahn,
1896-1902 entlang der alten Zollmauer als Hoch-
bahn errichtet. Der Architekt Alfred Grenander hat
das stahlerne Hochbahnviadukt gestaltet und mit
Jugendstilelementen verziert; die Stammstrecke
beginnt am Kurfiirstendamm und fiihrt einmal quer
durch die dichte Berliner Innenstadt, von Charlot-
tenburg tiber Schoneberg durch den Park am Gleis-
dreieck nach Kreuzberg und Friedrichshain, wo sie
auf der Oberbaumbriicke die Spree in den ehema-
ligen Ostteil der Stadt {iberquert.

Die Idee, den vernachléssigten Raum unter
Berlins schonster Hochbahn zum Radfahren zu
nutzen, ist so einleuchtend, dass man sich wundert,
warum vorher niemand darauf gekommen ist. Doch
die Erniichterung folgte schnell: Die Radbahn sei
kaum organisier- und planbar, so die Einwénde der
Berliner Senatsverwaltung, zu schwierig seien
die vielen Kreuzungen, zu eng stiinden die Stiitzen
des Hochbahnviadukts, zu viele Bahnhofseingénge
versperrten den Weg. Auch der 2016 von den Grii-
nen neubesetzte Senat fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz hat andere Prioritdten: Zwar liel3 er
die Radbahn als einen von 30 moglichen Rad-



Méockernstrand
Radbahn bei Nacht, U-Bahnhof
BiilowstraBe
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schnellwegen in Berlin untersuchen, doch das Kon-
zept kam nicht unter die zwolf Favoritenstrecken,
die in den kommenden Jahren ausgebaut werden
sollen. Also doch nur eine schéne Idee?

,Wir sind mehr als ein Fahrradweg*, argumen-
tiert Matthias Heskamp, einer der Initiatoren der
Radbahn, die sich in der Zwischenzeit im Verein

»paper planes“ organisiert und 2017 eine ausfiihr-
liche Machbarkeitsstudie vorgelegt haben. Den
Erfindern der Radbahn kommt es nicht darauf an,
schnell von A nach B zu kommen. Sie sehen ihr
Konzept als ,,eine Vision, in welche Richtung Berlin
sich entwickeln kann“. Was das konkret bedeutet,
macht vor allem der Umgang mit den U- und
S-Bahnhofen deutlich: Sie werden umdefiniert zu
Mobilitatsknotenpunkten mit Parkplatzen fiir Privat-
und Leihrdder, mit Ladestationen fiir Elektrofahr-
zeuge, Sammeltaxen, Packstationen fiir Logistik-
dienstleister und Reparaturwerkstéatten fiir Radler.
Aus Bahnhofen werden ,.intermodale Umsteigeplatt-
formen“ von einem Fahrzeug auf das andere.

Die Studie arbeitet detailliert die Eigenheiten
der Kieze heraus, die auf der Radbahn durchquert
werden, und entkréftet die Argumente der Gegner:
Sperrige Bahnhofe werden umfahren, auf zu schma-
len Teilabschnitten wird der Raum unter der Trasse

fiir Fulgénger ausgebaut, wiahrend die Radfahrer
auf einer Spur daneben gefithrt werden. Um die
Radbahn fiir unterschiedliche Nutzer attraktiv zu
machen, verteilen die Planer Cafés, Pocket-Parks,
Infostationen und unterschiedliche Freiraumnut-
zungen entlang der Strecke: Treppen und Stege fiir
eine Pause am Landwehrkanal, ein ,,Lastenradhafen”
am Mehringplatz, eine Kunsthalle zum Durchra-
deln, ein Straflenmarkt, eine Kulturbiihne finden
unter und an der Hochbahn Platz. Die Radbahn ist
ausgestattet mit allen Annehmlichkeiten, die sich
Radfahrer nur wiinschen kénnen: von geneigten
Miilleimern {iber blendfreie Beleuchtung bis hin
zu Fulstiitzen an Ampeln. Der Strom soll iiber ei-
nen Belag aus ,,Solarboden“ auf nicht iiberdachten
Teilstrecken gewonnen werden. Die Autos, die bis-
her unter der Hochbahn geparkt wurden, sollen
,besser und schoner“ abgestellt werden, etwa in nicht
ausgelasteten Parkhdusern oder auf Parkplatzen
von Supermérkten, die nachts freigegeben werden.
Die Machbarkeitsstudie Radbahn strotzt vor
Ideen und entwirft das Bild eines entspannten Ra-
delns durch die Stadt, bei dem man sich auf den
einen oder anderen Abstecher einlésst, Besorgun-
gen erledigt und bei Bedarf auch auf andere Ver-
kehrsmittel umsteigt. Trotz des Gegenwinds aus
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der Stadtverwaltung machen die Initiatoren un-
ermiidlich weiter, veranstalten gefiihrte Touren
entlang der Strecke und sammeln Geld iiber eine
Crowdfunding-Kampagne im Internet. Mittlerweile
haben sie auch prominente Fiirsprecher auf ihrer
Seite, vor allem aus der Wirtschafts- und Touris-
musférderung. Berlins Stadtmarketingchef Burk-
hard Kieker sieht bereits Touristen mit Einheimi-
schen unter der Hochbahn radeln und glaubt, dass
die ,erste tiberdachte Radstrecke der Welt Berlin
eine Radldnge Vorsprung im Wettbewerb mit an-
deren radfreundlichen Destinationen® verschaffen

konnte. Die Industrie- und Handelskammer hofft,
die Strecke konne zum ,,Aushéngeschild fiir einen
smarten Wirtschaftsstandort werden“. Die Rad-
bahn hat eine Debatte auf den Weg gebracht, die
iiber die Verkehrsplanung hinausgeht. Sie stellt die
Frage nach der grundsétzlichen Ausrichtung der
Berliner Stadtentwicklungspolitik. Ob die Radbahn
eine schone Idee bleibt oder eine Teststrecke fiir
die Mobilitédt von morgen wird, wird davon abhén-
gen, wie weit die Verwaltung sich fiir Vorschlége
aus der Zivilgesellschaft 6ffnet.

— Doris Kleilein
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Geteilte Mitte, TauentzienstraBe: Auf dem
Mittelstreifen teilen sich FuBgénger und
Radfahrer den tiber 12 m breiten Raum.
Radfahren im Schutze der Hochbahn — auch
bei Regen attraktiv.

derzeitiger Zustand

5
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RAFTING BRUCKE ....omn

STANDORT Mestni Park, Celje Die neue Fuldgénger- und Radfahrerbriicke tiber
die Savinja in Celje/Slowenien ersetzt eine Ful3-
géngerbriicke, die in niedriger Hohe iiber den Fluss
ENTWURF Arhitektura d.0.0., Ljubljana fithrte und stédndig drohte tiberschwemmt zu wer-
den. Die neue Briicke verbindet den Museumsplatz

FERTIGSTELLUNG 2014

BAUHERR Stadt Celje o 1e . .
! vor der Zentralbibliothek am linken Ufer mit der
PROGRAMM Die Briicke verbindet den Stadtpark Allee im Stadtpark am rechten Ufer; im weiter ge-
mit dem historischen Stadtzentrum. fassten Kontext verbindet sie das mittelalterliche

Stadtzentrum auf der linken Seite mit dem Stadt-
park auf der rechten Seite.

Am rechten Ufer schlief3t die bestehende Fuf3-
gangerbriicke an Ful3- und Radwege an, wiahrend
sie am linken Ufer die Badovinceva-Strafe kreuzt,
den Fullweg am Ufer der Savinja anbindet und tiber
den Museumsplatz weiter in das Netz der Ful3- und
Radwege durch die Stadt fiihrt. Aufgrund der Hoch-
wasserschutzmaBnahmen entlang der Savinja war
es erforderlich, die bestehende Fu3géngerbriicke
sowie die Schutzddmme am Flussufer zu erhdhen
und eine beidseitige Ful3- und Radweganbindung
zu schaffen. Dies waren die Ausgangspunkte fiir die
Planung zum Ersetzen der Splavarska-brv-Briicke.

Die neue Konstruktion vervollstindigt die
Bildersprache der vorhandenen rédumlichen Ele-
mente. Das Altstadtpanorama bleibt erhalten, und
ein spannender Dialog zwischen Alt und Neu wird
initiiert. Jedes Zeitalter hinterldsst mit einer neuen
Briicke ein Zeichen im Raum. Bei der Briickenkon-
struktion entschied man sich daher aus architek-
tonischen und symbolischen Griinden fiir eine
lange Spannweite und méglichst diinne Briicken-
pfeiler. Die Briicke sollte den Fluss in einer Spanne
iiberqueren. Das neue Bauwerk, in das neue Tech-
nologien und vorhandenes Wissen gleichermafsen
eingingen, konkurriert nicht mit der vorhandenen
Stadtlandschaft, sondern ergénzt das Ambiente
mit Kraft und Eleganz.
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LINEARER PARK THE 606 ..o

STANDORT

Zwischen Ashland Avenue und
Ridgeway Avenue, Chicago

FERTIGSTELLUNG

2014

ENTWURF

Landschaftsarchitekten: Michael Van
Valkenburgh Associates, New York

BAUHERR

City of Chicago, The Trust for Public
Land, Chicago Park District

PROGRAMM

Neunutzung einer ehemaligen Hoch-
bahntrasse, alternativer Transportkor-
ridor, stadtische ErschlieBung,
offentlicher linearer Park inklusive
Fahrradweg und FuBgangerweg.

4,3 km lang, durch vier Quartiere in
Chicago

204

Vor gar nicht so langer Zeit konnte man in Chicago
4,4 Kilometer durch die Wildnis laufen. Die von Ost
nach West verlaufende Hochbahnstrecke an der
Bloomingdale Avenue war seit den frithen 90er-
Jahren auller Betrieb; in den frithen 2000er-Jahren
hatten Pririegraser, Wildblumen und struppige
Baume die stillgelegten Schienenstrange erobert.
Der Ort war ein Versteck fiir Drogenabhéngige und
Obdachlose sowie ein Geheimtipp unter unermiid-
lichen Joggern und Skilangldufern. An bestimmten
Stellen des Viadukts konnten Wagemutige iiber
den Zaun und die Boschung hinaufklettern und
hoch {iber dem Gedrénge der Straf3en auf den Schie-
nen Ruhe und Frieden finden.

Heute bietet die ehemalige Schienentrasse
immer noch Erholung von den Stral3en der Stadt,
sie ist aber jetzt viel leichter erreichbar. Getragen
von einer Partnerschaft zwischen der Stadt Chicago,
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Luftaufnahme
Auch im Herbst wird The 606 noch
viel besucht
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privaten Spendern und dem gemeinniitzigen ,,Trust
for Public Land” wurde The 606 angelegt, ein
Parksystem entlang der alten Bahnlinie, und am 6.
Juni 2015 eroffnet. Im Zentrum befindet sich der
Bloomingdale Trail, ein asphaltierter, landschafts-
architektonisch gestalteter Lauf-, Rad- und Wander-
weg auf dem Viadukt, auf dem einst Giiterziige
fuhren. Die Planung zur Erschliefung von The 606
und des Bloomingdale Trail begann im Jahr 2002
mit der Griindung der Initiative ,Friends of the
Bloomingdale Trail“, die sich im Rahmen von gro-
RBeren Bemithungen zum Schaffen von mehr 6ffent-
lichem Raum in den damit unterversorgten Vier-
teln im Nordwesten Chicagos fiir die Umwandlung
der Bahnstrecke einsetzte. Aber das Projekt kam
erst einige Jahre spéter in Schwung, als Biirger-
meister Rahm Emanuel ihm Prioritdt einrdumte.
Mit Dutzenden stédtischen Behérden und dem

Chicago Park District an Bord war die Vision im
Jahr 2010 schlieBlich auf gutem Wege, Realitit zu
werden.

The 606 wird oft mit der High Line von New
York City (2014) verglichen, fungiert aber mehr als
dringend benoétigter Verkehrskorridor fiir die Be-
wohner des Nordwestens der Stadt denn als Touris-
tenpromenade. Der Weg, der teilweise neue Stei-
gungen erhielt, um topografische Abwechslung zu
bieten, besitzt gummierte Streifen fiir Jogger zu
beiden Seiten des asphaltierten Radwegs und fiihrt
westwdrts von der Ashland Avenue im wohlhaben-
den Viertel Bucktown bis zur Ridgeway Avenue in
Humboldt Park, einem weniger wohlhabenden, eth-
nisch vielféltigen Viertel. Fiinf kleine Parks dienen
als Zugangspunkte, an denen auch Rollerfahrer,
Rollstuhlfahrer und Eltern mit Kinderwagen tiber
Rampen mit leichter Steigung den Weg erreichen
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konnen. Im morgendlichen Berufsverkehr ist der
Weg ein Traum fiir Radfahrer — in weniger als 15
Minuten gelangen Pendler per Rad ostwiérts ins
Zentrum. In den Zugangsparks oder ganz in ihrer
Nahe gibt es auch Stationen des stddtischen Bike-
sharing-Programms ,,Divvy“.

Zum Teil wurde kritisiert, der Weg wire zu
schmal, und {iber weite Strecken ist er tatsdchlich
nicht breiter als das alte Gleisbett, an einigen Stellen
jedoch verbreitert er sich, um Besuchern Gelegen-
heit zum Verweilen zu geben. Am Endpunkt Ridge-
way fiihrt ein Weg spiralférmig hinauf zu einem
Freiluftobservatorium. An der Damen Avenue Plaza
markiert Chakaia Bookers drei Tonnen schwere
Skulptur Brick House, eine liegende Spirale aus
Gummireifen und Stahl, einen Platz, wo man sich
hinsetzen und picknicken kann. Am Humboldt
Boulevard bieten Reihen breiter Binke unter Espen,
Eichen und Farbersumach Privatsphére und einen
Blick aus der Vogelperspektive nach Norden und
Stiden iiber die breite Straf3e unten.

Die Sitzreihen iiber dem Humboldt Boulevard
sind auch ein beliebter Ort fiir politische Aktivisten
geworden, an dem Demonstranten Plakate entfal-
ten, die sich etwa gegen Einschnitte im Budget von
Chicagos 6ffentlichen Schulen und nattirlich auch
gegen Gentrifizierung wenden. Wihrend die Vier-
tel am westlichen Ende des Bloomingdale Trail
immer noch vergleichsweise giinstig sind, sind die
Immobilienpreise 1dngs des Trail in die Hohe ge-
schossen — seit 2013 um schétzungsweise 48 Pro-
zent —, und Gleiches gilt fiir die Steuern. Als Ge-
genmalnahme schlugen zwei Gemeinderéte 2017
eine Verordnung vor, nach der Bauherren eine hohe
Gebiihr zahlen sollen, wenn sie alte Wohnhéiuser
abreilSen, um sie durch neue, teurere zu ersetzen.
Das auf diese Weise eingenommene Geld soll in

einen Fonds flief3en, der es den anséssigen Einwoh-
nern ermoglicht zu bleiben und ihre Bestandswoh-
nungen verbessert.

Unterdessen sind Planungen im Gang, The 606
unterhalb des Kennedy Expressway, der mitten
durch Chicago fithrenden Autobahn, zu verldngern.
Diese Verldngerung wiirde den Trail mit der Elston
Avenue verbinden, einer Hauptverkehrsader mit
geschiitzten Radwegen fiir Pendler auf dem Weg
ins Zentrum, sowie mit dem nahegelegenen Ge-
lande eines ehemaligen Stahlwerks, das gegenwér-
tig als moglicher Standort der neuen Amazon-Zen-
trale angepriesen wird. Derzeit miissen Radfahrer
eine Unterfiihrung voller Schlaglécher nutzen und
gefdahrliche Kreuzungen iiberqueren, um auf die
andere Seite der Autobahn zu gelangen.

Der Erfolg von The 606 — der Name stammt
von den ersten Ziffern der Postleitzahlen Chicagos

—hat weitere Projekte in Chicago nach sich gezogen,
bei denen alte Trassen in Radwege umgebaut wer-
den sollen. Im Siiden sieht das Vorhaben der Engle-
wood Line den Umbau einer weiteren Hochbahn-
strecke vor, die die &rmeren Stadtviertel Englewood,
West Englewood und Back of the Yards verbindet.
Gleich nordlich davon wiirde das vorgeschlagene
6,4 Kilometer lange Paseo-Projekt zu ebener Erde
die weitgehend von Mexikanern und Lateinameri-
kanern geprégten Viertel Pilsen und Little Village
verbinden.

Wiéhrend Chicago in die globalisierte Wirt-
schaft vordringt, sind die Gelegenheiten, vorhan-
dene industrielle Infrastruktur — Bahnstrecken,
Briicken und Industriegebdude — kreativ umzuwid-
men, so iippig vorhanden wie das Pririegras, das
einst wild auf dem Bloomingdale Trail wucherte.
Die Gréser dort sind geblieben, nur sehen sie heute
gepflegter aus. — Martha Bayne




BR[O

Lageplan
The 606 in der Déammerung
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HOVENRING .o

208

STANDORT Grasdreef, Eindhoven
FERTIGSTELLUNG 2012
ENTWURF ipv Delft

Stadt Eindhoven

Kreisformige Fahrradbriicke
Lange 208 m, Durchmesser von 72 m

Aktuelle Studien? zeigen, dass in einem Kontext,
in dem der Radverkehr so weit entwickelt ist wie
in den Niederlanden, gerade das Aufwerten der
Knotenpunkte noch grof3es Potenzial hat, um die
Cycleability (Radverkehrstauglichkeit) einer Stadt
oder Region zu verbessern. Unsichere Kreuzungen
mit Hauptverkehrsstrafsen und langen Wartezei-
ten an Ampeln gehéren zu den stirksten Hemm-
nissen bei dem Bemiihen, den Radverkehrsanteil
weiter zu erhohen. Der Hovenring, in der Ndhe von
Eindhoven gelegen, 16st dieses Problem, indem er
den Auto- und Radverkehr konsequent auf zwei
Ebenen entflichtet.

Zuvor gab es an der Stelle des Hovenrings
einen Kreisverkehr mit ebenerdig getrennter Fiih-
rung fiir Kraftverkehr und Radfahrer. In Anbetracht
zukiinftiger stddtebaulicher Entwicklungen in der
Umgebung und des dadurch héheren Verkehrsauf-
kommens wurde diese Losung jedoch als nicht mehr
ausreichend erachtet. Aus verkehrstechnischen
Griinden wollte die Kommune an dieser Stelle keine
Unterfiihrung, und so wurde schon in einer frithen
Phase zusammen mit dem ,,Fietsersbond“ (dem
niederldndischen Interessenverband fiir Radfahrer)
und den Ingenieuren von ipv Delft nach einer an-
deren Losung gesucht.

Das Resultat ist ein Kreisverkehr fiir Radfahrer,
der iiber der Kreuzung der vielbefahrenen Haupt-
verkehrsstraf3en schwebt. Die kreisformige Briicken-
konstruktion mit einem Durchmesser von 72 Metern
wird von einem einzigen, 70 Meter hohen Pylon
getragen. Dies ermoglicht es, dass die Kreuzung
unter der Briicke frei von Stiitzen ist und fiir Auto-
fahrer eine freie Sicht in alle Richtungen bietet.
Eine weitere Besonderheit ist, dass die ampelge-

regelte Kreuzung der beiden sechsspurigen Auto-
strafden circa anderthalb Meter vertieft angelegt
wurde, um die Steigungen fiir Radfahrer zu redu-
zieren. Infolgedessen weisen die begriinten Ram-
pen hinauf zum schwebenden Kreisverkehr trotz
des knappen verfiigbaren Raumes zwischen an-
grenzender Bebauung und Strafe maximal Stei-
gungen von 3 Prozent auf, was dem Fahrkomfort
der Radfahrer zugutekommt.

Der Hovenring wurde mit einem auffallenden
Lichtkonzept versehen: Im Inneren des Rings strahlt
ein hell erleuchteter Lamellenkranz; Strahler unter
der Briickenkonstruktion erhellen die Kreuzung,
und die Balustrade ist mit LEDs ausgestattet, welche
die Radfahrbahn ausleuchten. Dies verstédrkt nachts
den schwebenden Charakter des Hovenrings und
sorgt dafiir, dass sich die Radfahrer auch bei Dun-
kelheit sicher fiihlen.

Durch die Kombination eines klaren Verkehrs-
konzeptes mit hochwertiger Gestaltung ist der
Hovenring mehr als nur eine verkehrstechnische
Alternative zu einem Radverkehrstunnel: Er ist
auch ein unverwechselbarer Orientierungspunkt
entlang des Radweges von Eindhoven nach Veld-
hoven und - durch die Beleuchtung gerade auch
nachts — ein Wahrzeichen in der Region. Diese
Qualitdten sind dem durchweg integralen Entwurfs-
ansatz geschuldet: Die Planer des Hovenrings be-
schriankten sich nicht ,,nur“ darauf, die fiinf in den
Niederlanden gebrauchlichen, verkehrstechnischen
Kriterien?2 fiir gute Radverkehrsinfrastruktur zu
erfiillen: Konsistenz des Netzwerks, Direktheit der
Verbindung, Verkehrssicherheit, Attraktivitdt und
Komfort der Infrastruktur; sondern sie zogen auch
weitergehende stadtplanerische Aspekte in Be-
tracht: die rdiumliche Integration in die Umgebung,
die ,,Erfahrung” des Radfahrers (und des Autofah-
rers) sowie den soziookonomischen (in diesem
Falle touristischen) Mehrwert von Radverkehr.

Der Hovenring 16st also nicht nur ein Verkehrs-
problem, sondern bietet auch einen gesamtheitli-
chen Ansatz, der die verschiedenen, manchmal
gegensétzlichen Anforderungen mittels guter Ge-
staltung in einem Entwurf zusammenbringt. Beson-
ders bemerkenswert ist hierbei, dass es sich nicht
um eine gute Losung fiir den Radverkehr handelt,
die zulasten des Autoverkehrs geht oder vice versa.



Vielmehr erzeugt das Projekt eine Win-win-Situ-
ation fiir beide Nutzergruppen.

Die Tatsache, dass es sich beim Hovenring
um eine Manahme eben nicht nur zur Verbesse-
rung des Radverkehrs, sondern mindestens ge-
nauso zur Verbesserung des Autoverkehrs handelt,
brachte dem Projekt in der Radfahrer-Community
auch Kritik ein. Und in der Tat: Der (schwéchere)
Radfahrer muss immer noch den Hauptanteil an
der Uberbriickung des Héhenunterschieds zwi-
schen Radweg und Autostraf3e leisten. Auch folgt
die Trennung der Verkehrsstrome in der Vertikalen
einem bekannten, aber inzwischen weitgehend als
iiberholt geltenden modernistischen Prinzip, nach
dem das Nullniveau den Autos iiberlassen wird,
wihrend Radfahrer und Fulsgidnger gezwungen

werden, in ein ,Reservat” auf das Niveau + 1 aus-
zuweichen. Der Hovenring bleibt also, wie viele
andere ,harte“ Manahmen zur Verbesserung des
(Rad-)verkehrs, dem Prinzip der Trennung von
Funktionen und Verkehrsstromen verpflichtet. Er
ist damit ein Vertreter einer eher traditionellen
Sichtweise eines Verkehrsraums ohne Interaktion
zwischen den verschiedenen Nutzergruppen - aber
eben auch ein sehr gut gemachter und schoner Ver-
kehrsraum. — Stefan Bendiks

1 Artgineering: Meer fiets, meer stad. Den Haag, 2016,

www.collegevanrijksadviseurs.nl/adviezen-publicaties/publicatie/ 2016/

05/31/artengineering-meer-fiets-meer-stad, aufgerufen am

29.10.2017.

2 CROW (Hg.): Ontwerpwijzer fietsverkeer. Ede, 2016.

Luftaufnahme

N[

Der Hovenring schwebt tiber der darunter-
liegenden Kreuzung, fiir den StraBenverkehr
unterhalb dieses ,Fly-overs” wurde eine

2 spezielle Beleuchtung eingebaut.
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Sabine Street bis zum Shepherd
Drive, Houston

FERTIGSTELLUNG 2015

Landschaftsarchitekten: SWA
Group, Houston; Architekten: Page
Southerland Page, Houston;
Fachplanung Pflanzen Landschafts-
architekten: Reed Hilderbrand,
Cambridge; Verkehrsplaner: AIA
Engineers, Houston

Buffalo Bayou Partnership, N/A, im
Besitz der Stadt Houston und Harris
County Flood Control

64 ha Park, gleichzeitig wichtiger
urbaner Hochwasserschutzkanal,
inklusive liber 14.000 Bdume und die
Riickverwandlung von liber 50 % der
Parkflache in ihren natiirlichen 6kolo-
gischen Zustand.

Das letzte Mal, als ein Hurrikan tiber Houston hin-
wegfegte, war der Buffalo Bayou Park noch ein ganz
anderer Ort. 2008, wenige Wochen vor Hurrikan
Ike, zog ich in die sumpfige, zersiedelte Stadt. Mir
fiel auf, wie gro® und gleichzeitig flach Houston
war: Die Stadt erstreckt sich tiber mehr als 1.500
Quadratkilometer in der Ebene, ragt aber nur selten
hoher als ein paar Stockwerke in den Himmel.
Houston ist eine Stadt der Parkplatze und der nied-

rigen, weit ausgreifenden Einkaufsmeilen; die Stra-
Ben ganz den praktischen Bediirfnissen des Auto-
verkehrs entsprechend gestaltet.

Das Auto ist hier dermaf3en die Regel, dass
der Anblick eines Ful3géngers oder eines Radfah-
rers eine Seltenheit ist. Alle Ful3gédnger und Rad-
fahrer erzdhlen Versionen der immer gleichen
Geschichte: Sie gehen zu Fuf$ oder fahren mit dem
Rad zu ihrem Ziel, und ein Autofahrer hilt an und
fragt, ob es ihnen gut geht, ob sie eine Mitfahrge-
legenheit brauchen.

Als ich den Buffalo Bayou Park zum ersten
Mal erblickte, hitte ihn wohl niemand als ein Wahr-
zeichen beschrieben. Der Park existierte zwar, aber
die Wege waren eigentlich nur Trampelpfade.
Schuhe und Fahrradreifen hatten grobe Schneisen
in die Uferboschungen gegraben. Grofse Abschnitte
des Parks waren unzugéinglich; sie lagen unter ei-
nem dichten Bewuchs invasiver Pflanzen, der nicht
nur den Blick auf den Bayou verhinderte, sondern
auch ungesunde Monokulturen erzeugte. Oft war
ich selbst mitten am Tag auf den Wegen allein, ab-
gesehen von ein paar Leuten, die vielleicht obdach-
los waren und im Park campierten.

Heute ist der Park ein Wahrzeichen. Mit einem
zum Teil von einer in Houston anséssigen Stiftung
und einer gemeinniitzigen Organisation, die Griin-
flachen betreut, finanzierten Sanierungsprojekt
wurde der Park neu gedacht, neu gestaltet und neu
belebt. Scott McCready von SWA, das fiir die Um-
gestaltung verantwortliche Biiro, erklarte mir ein-
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Eine der neuen Briicken fiir FuBganger und
Radfahrer iber den Buffalo Bayou

Der Buffalo Bayou Park fiihrt direkt nach
Downtown Houston
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mal, er betrachte die 3,7 Kilometer des Parks als
eine Abfolge von ,Rédumen*.

Ich betrachte sie hingegen als eine Abfolge
von Sensationen. Fahrt man heute auf den Wegen
herum, erlebt man sie als eine Serie von Ausbli-
cken und Erlebnissen, die anders sind als irgendwo
sonst in der Stadt: Man kann zu Fufd und auf dem
Rad aufsteigen oder abtauchen, die Oberfldche des
Bayou wie eine Libelle zart beriihren oder eine
Anhohe hinaufklettern und den Ausblick auf die
Wolkenkratzer genief3en. Man kann sich an den
kiihlen Beton einer Stiitzmauer im Schatten der
Baume schmiegen oder in die warme Sonne auf
einer Wiese aus einheimischen Grasern und Wild-
blumen hinaustreten. Man erblickt Kunst im 6ffent-
lichen Raum, nutzungsveranderte Infrastruktur,
neue Pavillons und Freiflichen, Géirten und histo-
rische Friedhofe, die Skyline und den Himmel und
findet sogar ein neues Restaurant.

Diese Wechsel von niedrigen Pfaden, hoch
gelegenen Wegen, Steigungen und Hangen, Aus-
sichten und Riickzugsrdumen, Landschaften und
gebauten Strukturen zu Erkunden bedeutet die
Stadt von ihrer besten Seite zu erleben.

Aber dieses Erlebnis ist begrenzt. Der Bayou
war immer schon von zwei Schnellstraf$en umge-
ben: dem Allen Parkway und dem Memorial Drive.
Wie es fiir Houston typisch ist, sind diese Stralen
ausgezeichnet fiir Autos, fiir alle anderen gefihr-
lich und nutzlos. Fu3géngeriiberwege sind eine
Seltenheit. Das Sanierungsprojekt hat nur wenig

iiber die Parkgrenzen hinausgegriffen, indem neue
Fullgéngerbriicken und neue Uberwege geschaffen
wurden, aber diese scheinen die Gefahr eher noch
zu vergrofSern und dndern nichts an der insgesamt
schlechten Zugénglichkeit des Parks. Die Lage ist
jetzt besser, aber immer noch nicht gut genug.

Die Widerspriiche, die mit der Sanierung des
Buffalo Bayou Park einhergingen, sind absolut ty-
pisch fiir Houston. Der Park ist schon, aber ein ge-
schlossenes System, das als Ort an sich erfolgreich
ist, aber hinsichtlich einer sinnvollen Anbindung
an die gesamte Stadt scheitert. Gliicklicherweise
beginnt die Stadt nun, iiber sinnvolle Verbindungen
nachzudenken. Denn trotz der Verabschiedung ei-
nes neuen ,,Fahrradmasterplans“ durch den Stadt-
rat im Jahr 2015, der empfiehlt, wo es sinnvoll ist,
auf den Strallen neue Radspuren sowie andere
Infrastruktur zu schaffen, kdmpft die Stadt als
Ganzes immer noch um Konnektivitit.

All dies aber tritt in den Schatten angesichts
drohender weiterer Uberschwemmungen und
Hurrikane. Houston wird fast jahrlich von ,Jahr-
hunderfluten“ heimgesucht, bei denen der Bayou
tiber seine Ufer tritt und nicht nur den Park, son-
dern auch den Allen Parkway und den Memorial
Drive {iberschwemmt. So geschah es 2008 wéhrend
des Hurrikans Tke. Und ist jetzt drei Jahre hinter-
einander geschehen.

Im August 2017 zog Hurrikan Harvey iiber
die Stadt, und in wenigen Tagen fielen mehr als
125 Zentimeter Regen, der die Kanalisation und die




natiirliche Flachenversickerung der Stadt iiberfor-
derte. Das Wasser staute sich und iiberschwemmte
gleichermafen neue Trabantenstddte und histori-
sche Wohnviertel. Der Buffalo Bayou Park mit all
seinenneuen Annehmlichkeiten, hochkomfortablen
Radwegen und spektakuldren Aussichtspunkten
stand mindestens eine Woche unter Wasser.

Und damit war auf einen Schlag der schonste
Ort der Stadt verschwunden. Wéhrend die mégli-

cherweise kontaminierten Schlammriicksténde
beseitigt und der Park wieder funktionstiichtig
gemacht werden, zeigen sich deutlich die Grenzen
der zersiedelnden und flaichenversiegelnden Stadt-
planung. Der Buffalo Bayou Park ist der schonste
Ortin der Stadt, wenn wir ihn nutzen kénnen, und
wenn wir ihn nicht nutzen kénnen, ist er eine
schmerzliche Mahnung, dass Houston dariiber
hinaus noch viel zu tun hat. — Allyn West

Lageplan
Uber das &stlichen Ende des Buffalo Bayou
Parks spannt sich der Gulf Freeway (Route 45)
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und Fallstudie fir Bayou Greenways, eine
stadtweite Initiative um mehr als rund 1.200 ha
ungenutzte Freiflachen in 6ffentliche Griin-
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Es gibt 5 Fahrradverleihstationen von Houston
B-Cycle direkt bei den Eingdngen zum

Buffalo Bayou Park

I~

214



I~

215



FAHRRADPARKHAUS,
SYKKELHOTELL ' s.ccomomnonseces

=

216

STANDORT

Lillestrem Statjon, Lillestram

FERTIGSTELLUNG

2016

ENTWURF Various Architects, Oslo

BAUHERR Norwegian National Railways/
ROM Eiendom
Fahrradparkhaus

500 m?2 fiir 394 Fahrrader

¢

Das Projekt der ,,Norwegischen Landschaftsrouten
ist sehr popular und findet viel Aufmerksamkeit in
der nationalen wie internationalen Presse. Im Rah-
men des Projekts werden Architekten eingeladen,
iiberall in Norwegen am Rand von Landstral3en
architektonische Schmuckstiicke in spektakulérer
Landschaft zu schaffen. Das staatliche Unterneh-
men Bane NOR, das fiir die norwegische Bahnin-
frastruktur verantwortlich ist, hat beschlossen, eine
Art griines Gegenstiick zu diesem am Autoverkehr
ausgerichteten Projekt zu begriinden: Man will die
umweltfreundliche Infrastruktur des Radverkehrs
durch eine Reihe architektonisch anspruchsvoller

Fahrradparkhéuser, die als ,,Fahrradhotels“ bezeich-
net werden, hervorheben und sichtbar machen.

Derzeit gibt es zehn derartige Pavillons in der
Néhe von Bahnhofen in ganz Norwegen, und viele
weitere sind im Bau. Eines der ersten dieser Pro-
jekte, das auf die Seiten von Architekturzeitschrif-
ten gelangte, war das Fahrradhotel in Lillestrgm,
einer kleinen, zehn Bahnminuten von Oslo ent-
fernten Stadt, die passenderweise von den Mitglie-
dern des norwegischen Radfahrerbundes wegen
ihrer fortschrittlichen Fahrradinfrastruktur zur
Jfahrradfreundlichsten Stadt Norwegens“ gewéhlt
worden ist.

Das vom Osloer Biiro Various Architects ent-
worfene Fahrradhotel in Lillestrgm befindet sich
auf einem Platz zwischen dem Bahnhof und einer
neuen, halbhohen Mischbebauung aus Wohnun-
gen, Geschéfts- und Ladenfldchen. Die Anforde-
rungen an ein Fahrradhotel sind eigentlich fiir
einen 6ffentlichen Standort nicht gerade einla-
dend: im Prinzip ein geschlossener ,Tresor* fiir
Fahrridder, der rund um die Uhr verschlossen ist
(die Nutzer kénnen ihn fiir 50 norwegische Kronen
- rund fiinf Euro — a dreilfig Tage mit ihrem Handy
entsperren) und noch dazu mit undurchsichtigen
Materialien verkleidet.
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Die Losung der Architekten fiir diese Herausforde-
rung bestand aus zwei Aspekten: Sie machten das
Gebiude zu einer Laterne, aus der nachts Licht
durch die opake Glasbox, die auf einem Beton-
sockel sitzt, flutet, und sie o6ffneten mittels einer
auf das Dach fithrenden Rampe das Gebdude zum
Platz hin. Die Dachfldche aus Holz dient als Ter-
rasse; es gibt ein paar Sitzbédnke, eine kleine, um-
zdunte Rasenfldche und viele schwarze Abdriicke
von Fahrriddern, Inlineskates und Skateboards —
hinterlassen von Fahrern, die von der schrigen
Flache angelockt werden, obwohl dort zu fahren
nicht gestattet ist.

In dem fragmentierten Kontext, der aus einem
Bahnhof aus den spiten 90er-Jahren, den neuen
gewoOhnlichen Wohn- und Biirogebduden sowie
dem langsam fliefSenden Pendler- und Autoverkehr
besteht, findet der Pavillon ganz natiirlich seinen
Platz. Indem er die Dimensionen einiger benach-
barter Gebaude aufgreift, mit der schrdgen Form
einige der Décher spielt und eine Materialpalette
aus Beton, Stahl, Holz und Glas umfasst, ist der
Pavillon mit seiner signifikanten und starken Form
zugleich ein Teil der Umgebung und ein eigenstén-
diges architektonisches Werk.

Die Gestaltung des Fahrradhotels ist nach
Aussage der Architekten das Ergebnis einer vom
Frithstadium an engen Zusammenarbeit zwischen
ihnen, dem Bauherrn, dem Statiker und dem Bau-

ingenieur. Diese Zusammenarbeit ermoglichte ei-
nen kosteneffizienten Entwurf mit einer verein-
fachten Dachkonstruktion aus sich wiederholenden
Holzbalken. Das Holzdach ruht auf diinnen Stahl-
sdulen. Das Team entschied sich auch fiir einen
minimalen Energieeinsatz: Tagsiiber ist Sonnen-
licht die einzige Lichtquelle, und der Pavillon wird
natiirlich beliiftet.

Als eines der Pionierprojekte des in Norwe-
gen recht neuen Programms besitzt das Fahrrad-
hotel auch eine starke symbolische Bedeutung. In
einer vorstadtischen, vom Autoverkehr bestimm-
ten Gegend, hat die vergleichsweise edle architek-
tonische Gestaltung auch die Funktion, fiir den

,grinen Wechsel“ hin zur umweltfreundlicheren
Kombination aus Fahrrad und Zug zu werben. Der
Pavillon bietet sichere Stellplatze fiir Pendler und
dient auch der stetig wachsenden Gemeinde von
E-Bike-Nutzern, die normalerweise zogern wiir-
den, ihre teuren R&der an so exponierter Stelle wie
einem Bahnhof abzustellen — die vielen kaputten
Réder mit fehlenden Teilen, die man in dieser Ge-
gend sieht, sind Warnung genug.

Das Fahrradhotel mit Platz fiir 394 Réder
wurde im Oktober 2016 er6ffnet. Die Nutzungsrate
iibersteigt die urspriinglichen Schitzungen deut-
lich, sodass die Stadt ein weiteres Fahrradhotel
bauen muss, um die Nachfrage zu decken.

— Martin Braathen

AuBenansicht
Schnitt
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BUROGEBAUDE
ALPHABETA oo cossommne

STANDORT Finsbury Square, London
FERTIGSTELLUNG 2016

ENTWURF Studio RHE, London
BAUHERR Resolution Property Ltd.
PROGRAMM Biiro und Coworking,

Fahrradparkfldche von 620 m?

Das moderne Biiro hat in den letzten 20 Jahren
einen Wandel ohne Gleichen erlebt. Verschwunden
sind die gleichférmigen Schreibtische der Ange-
stellten, die der Vorgesetzte von seinem Biiro an
der Ecke aus im Blick hatte — stattdessen gibt es
Hot Desking, Breakout-Bereiche und Innovations-
zonen. Auch der ausgewiesene Kfz-Parkplatzbe-
reich gehort zunehmend der Vergangenheit an, weil
Bautrager und Unternehmen zur Kenntnis nehmen,
dass immer mehr Menschen nicht mit dem Auto,
sondern mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen.
Das 2016 im Londoner Stadtteil Shoreditch
— einem Ort fiir Tech-Start-ups, Londons aufblii-
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hende Gin-Produktion und hippe Baristas — fertig-
gestellte Biirogebdude Alphabeta entspricht dieser
Entwicklung. In drei Bestandsgebduden von 1910

wurden 24.000 Quadratmeter Biiro- und Geschifts-
flachen geschaffen. Alphabeta besitzt eine hervor-
ragende Lage direkt an der Grenze von Shoreditch

zum Londoner Finanzviertel. Die Besucher kénnen

das Geb&dude von der Shoreditch zugewandten Seite

im Norden betreten und es durch den Siideingang

direkt im Zentrum der City verlassen. Diese Situa-
tion gibt dem Geb&dude seinen einmaligen Charak-
ter und sorgt fiir sehr unterschiedliche Mieter. Im

Alphabeta finden sich Banker Seite an Seite mit

Kreativen, die stundenweise ein Biiro mieten, und

Griindern aus dem Hightech-Bereich. Verbinden-
des Element ist das gemeinsame Interesse am

Fahrradfahren.

Studio RHE, die Architekten des Projekts,
haben zahlreiche architektonische Uberlagerungen
freigelegt. Die Zuwéchse und Eingriffe aus mehr
als 100 Jahren der Anpassung und Umgestaltung
blieben deutlich sichtbar: ein klassischer Sockel
hier, eine freistehende Stahlsidule dort verbinden
sich zu einer Asthetik, die so bunt zusammenge-
wiirfelt ist wie die Mieter des Gebdudes. Zusam-
men mit den freiliegenden R6hren, dem rauen

[



Betonputz und den zufilligen Details ergibt sich
ein Interieur von industrieller Anmutung. Dies
wird durch das gro3ziigige Atrium mit Glasdach
ausgeglichen. Die Biiroflachen verteilen sich in
den oberen Etagen rund um dieses Atrium, sodass
die Menschen, die in dem Gebdude arbeiten, einen
spektakulédren Blick auf die Aktivitdten haben, die
sich unten abspielen. Eine noch bessere Sicht ha-
ben jene, die eine der Boxen nutzen, die aus den
Umfassungsmauern hervorkragen.

Der Mittelpunkt des Alphabeta ist jedoch die
Einrichtung zum Parken der Fahrrédder. Die steile
und schmale Rampe bietet einen aufregenden Ein-
gang zu den unterirdischen Stellplatzen. Die Archi-
tekten bedienten sich ungeniert der Formensprache
des Kfz-Parkhauses: Leitplanken schiitzen die Rad-
fahrer vor einem Sturz in die Tiefe; ein mit Splitt
impragnierter Boden aus Beton und Harz sorgt bei
Naésse fiir Haftung. Das Fahrradparkdeck ist von
der Shoreditch zugewandten Seite des Gebdudes
aus zugénglich. Eine Schliisselkarte 6ffnet die ma-
gentafarbene Tiir zu der fiir die Nutzer erwarten-
den Rampe. Die gesamte Eingangssequenz ist als
zusammenhingendes, aus dem Fahrradsattel erleb-
bares Ereignis inszeniert. Dass den Menschen in
den Biiros oben durch eine Reihe strategisch plat-
zierter Glasschlitze ein Einblick in das Kommen
und Gehen gewéhrt wird, steigert den Eindruck
einer Inszenierung.

Die Einrichtungen, die man findet, nachdem
man hinuntergefahren ist, sind nicht minder ein-
drucksvoll. Es gibt Plétze fiir 250 Fahrréider, jeweils
mit eigenem SchlieBfach, aulerdem Duschen und
Umkleiden. Die Gestaltung des Fahrradparkbe-

reichs folgt mit freiliegenden Kabeln, weiflem Be-
tonschalstein und Geriiststangen als Barrieren der
gleichen industriellen Asthetik wie die Biiros, wih-
rend die Fahrradstdnder zu einem handelsiiblichen
doppelten Stapelsystem gehoren. Das eigentliche
Schauspiel ist der Rampe vorbehalten. Ihre Ober-
flache ist mit gelben und schwarzen Zickzackstrei-
fen bemalt, wiahrend die neben ihr verlaufende
Wand mit einem riesigen Strichcode in den glei-
chen Farben dekoriert ist.

Die Fahrradnutzung hat in den letzten Jahren
in der britischen Hauptstadt, ganz besonders auch
in Shoreditch, exponentiell zugenommen. Spezia-
lisierte Ldden im Quartier wie ,tokyobike“ und

,Brick Lane Bikes“ versorgen Radfahrer mit stilvol-
len Radern und Accessoires, wihrend Cafés wie
das ,Look Mum No Hands!“ (die alle per Fahrrad
nur fiinf Minuten vom Alphabeta entfernt sind)
neben Kaffee gleich auch einen Reparaturdienst
anbieten. Weniger Erfolg im Vergleich mit Stadten
wie beispielsweise Kopenhagen oder Amsterdam
hatLondon allerdings in der Bereitstellung von Fahr-
radinfrastruktur. Auch das Gebiet um das Alpha-
beta bildet da keine Ausnahme.

Der Cycle Superhighway 1 fithrt zwar in seine
Richtung, verlauft aber ein paar Hundert Meter
vom Alphabeta entfernt. Die Wege in direkter An-
bindung zum Geb&ude gehoren zu der élteren Bau-
art ohne voneinander getrennte Verkehrsstrome.
Zum Alphabeta gelangt man mit dem Fahrrad
daher iiberwiegend auf die altmodische Weise, das
heil3t auf der Straf3e neben den Autos. Bei einem so
lohnenden Ziel kann man das allerdings in Kauf
nehmen. — Gavin Blyth

I

Die Rampe ist vom Atrium aus durch eine
Glasscheibe einsehbar, um dieses zentrale
Herzstlick noch mehr zu beleben
Fahrradrampe
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Alphabeta befindet sich in prominenter Lage
— dort grenzt das Viertel Shoreditch an den
Financial District

Plan der Rampe

Es gibt Platz fir 250 Rader

o
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RADSCHNELLWEGE

CYCLE SUPERHIGHWAYS
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PROJEKTSTART 2008—fortlaufend

ENTWURF Transport for London

BAUHERR Stadt London / Transport for London
PROGRAMM Netz von Radschnellwegen

durch London

Londons Bevolkerung wachst und die Zukunft der
Stadt wird rund um aktive Mobilitét geplant mit
dem Ziel, die Abhéngigkeit vom Auto zu verrin-
gern, nachhaltige Verkehrsformen zu férdern und
die allgemeine Gesundheit zu verbessern. Die Rad-
schnellwege Cycle Superhighways sind ein Schliis-
selelement dieser neuen Strategie und stehen sym-
bolisch fiir die Renaissance des Fahrrads in der Stadt
in den letzten Jahrzehnten. Seit dem Jahr 2000 hat
der Fahrradverkehr um mehr als 118 Prozent zu-
genommen, und heute macht er im Zentrum Lon-
dons wéhrend des morgendlichen Berufsverkehrs
30 Prozent des gesamten Strallenverkehrs aus.
Die Cycle Superhighways sind ein Netz von
Radschnellwegen, die aus den dufleren und inne-
ren Stadtteilen in das Zentrum von London hinein

und durch es hindurch fiihren. Sie sollen die Be-
dingungen fiir die schon aktiven Radfahrer verbes-
sern und auch fiir Personen attraktiv sein, die ge-
genwértig das Rad noch nicht fiir die Fahrt zur
Arbeit oder wihrend der Freizeit nutzen. Nach der
Inbetriebnahme der ersten vier Cycle Superhighways
in den Jahren 2010 und 2011 hat die Verkehrsbe-
horde Transport for London (TfL) ein ehrgeiziges
Programm zu einer stufenweisen Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur vorgelegt. Vier neue Cycle
Superhighways wurden 2015 und 2016 eroffnet,
darunter als Flaggschiff der East-West Cycle Super-
highway, der an berithmten Wahrzeichen wie dem
Tower of London, Big Ben und dem Buckingham
Palace vorbeifiihrt. Weitere Routen werden derzeit
geplant und gebaut.

Durch die neuen Cycle Superhighways sind
einige der beriihmtesten Straf3en Londons umge-
staltet worden. Um dies zu erreichen, brauchte
es grofden Ehrgeiz und politische Unterstiitzung.
Eine Schliisselaufgabe bestand darin, die Radfah-
rer entweder rdumlich oder zeitlich von den an-
deren Nutzern der Stral3e zu trennen. Die neuen
Cycle Superhighways bieten einen hochwertigen
Standard auf den Strallen und an den Kreuzungen,
unter anderem:

LONDON, GROSSBRITANNIEN



* mehr als 50 Kilometer getrennte oder teil-
weise getrennte Radwege, die den Fahr-
radverkehr vom allgemeinen Verkehr
separieren, darunter 40 neue Umfahrun-
gen von Bushaltestellen,

* die Trennung des Fahrradverkehrs vom
allgemeinen Verkehr an 50 Kreuzungen —
dazu gehoren neue Signalanlagen, deren
Phasen spezifisch fiir Radfahrer so ge-
schaltet sind, dass mogliche Konflikte mit
dem Abbiegeverkehr verhindert werden.

Die neuen Cycle Superhighways verbessern nicht
nur die Situation fiir Radfahrer, sondern auch die
Infrastruktur fiir Ful3gédnger und der 6ffentliche
Raum wurden aufgewertet. Mehr als 150 neue und
verbesserte Fuldgdngeriiberwege wurden entlang
der Routen geschaffen, neue Bdume wurden ge-
pflanzt, die Gehwege verbessert und das Strafsen-
mobiliar modernisiert, um insgesamt an Schliissel-
stellen das Erscheinungsbild dsthetisch aufzuwerten
und bessere 6ffentliche Raume zu schaffen. Der
East-West Cycle Superhighway am Victoria Embank-

ment hat den Blick iiber die Themse geoffnet, so-
dass man nun zu Ful oder auf dem Rad bei der
Annédherung an die Houses of Parliament einen
spektakulédren Ausblick genief3t.

Die Cycle Superhighways sind Teil eines wach-
senden Radwegenetzes und einer Reihe von Initia-
tiven zur Férderung des Fahrradverkehrs in Lon-
don. Angesichts der Tatsache, dass tiber 50 Prozent
der Menschen, die diese Routen benutzen, erkliren,
sie wiirden jetzt mehr mit dem Rad fahren, tragen
die Superhighways direkt zu den ,,gesunden Stra-
Ben“ bei, wie sie im Entwurf der ,,Mayor’s Transport
Strategy“ (Verkehrsstrategie des Biirgermeisters)
vorgesehen sind und mit denen Gesundheit und
Lebensqualitdt zum zentralen Anliegen der stadti-
schen Verkehrsplanung erklédrt werden.

Die neuen Londoner Cycle Superhighways de-
monstrieren, dass Fahrradverkehrsprojekte die
Strallenlandschaft auf eine Weise verdndern kon-
nen, von der nicht nur Radfahrer profitieren, son-
dern auch Ful3gdnger und alle, die die Stadt in
einer weniger vom Verkehr geprégten Umgebung
geniel3en wollen. — Katharina Kroger

BARNET
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e= Currentroute open

—— Proposed route

CROYDON

Umfahrung an einer Bushaltestelle
Routenplan CS1 — CS11. Die bereits ferti-
gen Routen sind blau markiert, weiB die fiir
die nahe Zukunft geplanten
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DAGENHAM

m Tottenham to City

m Stratford to Aldgate

GREENWICH m Barking to Lancaster Gate

BEXLEY

m Tower Bridge to Greenwich

m Oval to Pimlico

m Elephant & Castle to King's Cross

m Merton to City

m Wandsworth to Westminster

BROMLEY

m Olympia to Hounslow
m Acton to Wood Lane

m Swiss Cottage to West End

10 Kilometres
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FERTIGSTELLUNG

20M

ENTWURF Burgos & Garrido, Madrid; Porras La
Casta, Madrid; Rubio & Alvarez-Sala,
Madrid und West 8, Rotterdam

BAUHERR Stadt Madrid

PROGRAMM Park entlang des Flusses Manzanares,

groBmaBstabliche Verlagerung von
motorisierter Infrastruktur. 6,5 km
lang, 120 ha Flache

Der zwischen 2006 und 2011 gebaute Park Madrid
RIO erstreckt sich entlang der schmalen Ufer des
Manzanares. Er ist wahrscheinlich eine der ein-
schneidendsten Verdnderungen, die der Madrider
Stadtraum in den letzten Jahrzehnten erlebt hat.
Das Projekt stiel3 bei seiner Ankiindigung auf un-
terschiedliche Reaktionen, heute aber ist der Park
zu einem lebendigen Treffpunkt im Herzen der
Stadt geworden.

Die Geschichte von Madrid RIO begann in den
70er-Jahren, als Madrid an den Flussufern die erste
Ringautobahn (M30) baute, die fiir Jahrzehnte eine
massive innerstadtische Grenze bilden sollte. Der

Manzanares war nie eine der Hauptattraktionen
Madrids. Anders als die Themse, die Seine oder
Fliisse in anderen Hauptstidten fiihrt der Manzan-
ares aufgrund der Ndhe zu den Bergen, in denen
er entspringt, nur eine bescheidene Wassermenge.
Dennoch griindeten die Mauren Madrid in der Ndhe
des Flusses wegen seiner Wasserqualitét, und die
Wege und Wiesen an seinem Ufer waren jahrhun-
dertelang Orte zur Erholung, fiir Picknicks und Feste,
wie man auf Francisco de Goyas Bildern sehen kann.

Ein Wahlversprechen sorgte 2003 fiir den
Anstof3 des Projekts, das vorsah, den Autobahnring
unter die Erde zu verlegen. Im Hinblick auf nach-
haltige Mobilitdt war das Vorhaben sehr umstrit-
ten, da es wie eine ibermal3ig teure Losung aussah,
die keine war, da sie den Verkehrsstau einfach un-
ter einem griinen Teppich dem Blick entziehen
wiirde. Kritiker bezeichneten das Ganze angesichts
der Rekordzahlen als ,,pharaonisch“: Das langste
urbane Tunnelsystem Europas (43 Kilometer) sollte
in nur vier Jahren gebaut werden, wofiir die bei-
den grofSten Tunnelvortriebsmaschinen der Welt
(mit einem Durchmesser von 15,20 Metern) beno-
tigt wurden.

Was den Bereich iiber der Erde betraf, stie3
Madrid Rio allerdings auf fast einhellige Zustim-



mung und Akzeptanz. Hier bestand das Ziel darin,
sechs Stadtbezirke besser miteinander zu verbin-
den. Der neue Park wurde im Jahr 2011 eroffnet:
121 Hektar Freiflachen, mit denen die griine Land-
schaft und die Freizeitméglichkeiten am Manzan-
ares zuriickgewonnen werden sollten. Der Entwurf
von Burgos & Garrido, Porras & La Casta, Rubio &
Alvarez-Sala sowie West 8 wurde in einem inter-
nationalen Wettbewerb ausgewéhlt.

Sobald der neue Park Realitit geworden war,
nahmen ihn die Biirger Madrids begeistert an. Der
leicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbare,
ohne Unterbrechung zehn Kilometer lange, auto-
freie Park lockt mit dem Ausblick auf einige der
beriihmtesten Madrider Baudenkméler, darunter
der Konigspalast und die Kathedrale La Almudena.
Plotzlich war es moglich, zu historischen Wahrzei-
chen wie dem Puente de Segovia aus der Renais-
sancezeit oder dem barocken Puente de Toledo zu
spazieren oder auch das Kulturzentrum Matadero
zu besuchen. Zudem wurden neue stadtische Wahr-
zeichen errichtet, darunter die bemerkenswerte,
vom Architekten Dominique Perrault entworfene
Rad- und Fuldgingerbriicke.

Madrid RIO war vom ersten Tag an nicht nur
bei Ful$géngern, sondern auch bei Radfahrern ein
Erfolg. 30 Kilometer befahrbare Wege innerhalb
des Parks sind verbunden mit dem stédtischen Rad-
wegenetz (dem Anillo Verde Ciclista) und einer Reihe
anderer wichtiger Griinflachen (vor allem dem Park
Casa de Campo, der grofsten o6ffentlichen Griinfla-
che der Stadt). Nicht zuféllig begannen viele Rad-
fahrer, den Park als ideale Freiluftsportarena zu
nutzen. Fahrradverleihe er6ffneten in unmittelba-
rer Nahe zum Park, sodass Gruppen von Freizeit-
radlern auf den Wegen des Parks ein vertrauter

Anblick sind, wahrend diese Freizeitbeschaftigung
anderswo in Madrid immer noch vergleichsweise
selten ist.

Gleichwohl strapazierte der grolse Erfolg
schnell die vorhandene Raumkapazitét. Sehr bald
entstanden Konflikte zwischen verschiedenen Nut-
zergruppen, die sich mit unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten bewegen. Der Stadtrat entschied
sich zunéichst fiir das Modell einer ,,zivilisierten
Koexistenz“, nach dem Radfahrer Fulsgénger zu
respektieren hatten, ihre Geschwindigkeit auf ma-
ximal 10 Stundenkilometer drosseln und sicheren
Abstand halten sollten. Kurz danach installierte die
Verwaltung angesichts sich hdufender Beschwer-
den neue Schilder, die an die Bestimmungen erin-
nern, welche aber mit der Nutzung des Fahrrads
als Transportmittel und als Sportgerét unvereinbar
waren. Fahrradverbidnde wie Madrid Ciclista stimm-
ten den Regelungen zu, verlangten aber eine neue
Infrastruktur an der Stra3e parallel zum Park, wo
Radfahrer in ihrer natiirlichen Geschwindigkeit
fahren konnen. Diese Forderung wurde schlief8lich
im Juni 2017 vom Stadtrat akzeptiert.

Trotz aller Konflikte und Kontroversen ist Mad-
rid RIO ein Erfolg fiir das Radfahren in der Stadt.
Auch wenn es mit dem Entwurf nicht gelungen ist,
eine ideale Koexistenz von Fuf3gdngern und Rad-
fahrern zu ermoglichen, war Madrid RIO der Aus-
loser fiir eine neue Kultur des Radfahrens in Madrid.
Durch den Park wurde das Erlebnis einer sicheren,
attraktiven Fahrt iiber eine ldngere Strecke im Her-
zen der spanischen Hauptstadt méglich und das
Verlangen nach weiteren Gelegenheiten zum Rad-
fahren in ganz Madrid geweckt, wozu auch die
neuen Radwege parallel zu den {iberbeanspruch-
ten Wegen im Park gehoren. — Jose Carpio-Pinedo

=
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Luftaufnahme. Im Hintergrund die Arganzuela
Fahrrad- und FuBgangerbriicke, 2011,
Dominique Perrault Architecture

Die ganze Familie kann im Park Rad fahren
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Lageplan

Die zwei Teile der Arganzuela-Briicke sind
insgesamt 290 m lang

Der Park Madrid Rio holt den Fluss Manzanares
wieder in das Zentrum der Stadt zurlick
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PROJEKTSTART 2003—fortlaufend

ENTWURF Masterplan: LAND ltalia, Mailand
BAUHERR Stadt Mailand

PROGRAMM Strategischer Entwicklungsplan, nach-

haltige Quartiers- und Stadtplanung,
sanfte Mobilitét, Verbindungen zwi-
schen dichtbebauter Innenstadt und
griiner Peripherie durch bestehende
und neu gewonnene Freiflachen

Die Raggi Verdi (,,Griine Strahlen®) sind acht 6ko-
logische Infrastrukturen von einer Lange zwischen
sieben und zwolf Kilometern, die das Zentrum von
Mailand mit dem Griingiirtel der Stadt verbinden.
Mailand ist im Norden, Osten und Westen von
Parks umgeben, die seit den 70er-Jahren angelegt
wurden. Dies geschah im Zuge einer Revitalisie-
rung, bei der ungenutzte stadtische Bereiche gro-
Rer Verkehrsinfrastrukturen, Steinbriiche zur Ge-
winnung von Baumaterial und wenig genutzte
landwirtschaftliche Fldchen saniert wurden. Die-

ser Griingiirtel wird im Siiden durch den Parco
Agricolo Sud (,,Landwirtschaftspark Stid“) ergénzt,
in dem beispielhaft landwirtschaftliche Aktivitaten
vorgefiihrt und historische Gebdude aus der 1and-
lichen Welt, Gehofte und Kloster ausgestellt werden.

Mailand galt schon immer als eine steinerne
Stadt mit wenigen bedeutenden Griinflichen, ab-
gesehen von den oOffentlichen Gérten aus dem 18.
Jahrhundert und dem Sempione-Park vom Ende des
19. Jahrhunderts, der damals noch nahe der Stadt-
mauern in der Peripherie lag. Bei der Expansion der
Stadtim letzten Jahrhundert wurde das Modell der
historischen Stadt mit der Fortfithrung der Struktur
des Stadtblocks und der Anlage radial ausstrahlen-
der, von Badumen gesédumter Alleen als Verkehrsin-
frastruktur fortgesetzt. Neue Griinflichen wurden
dabei nicht in die neuen Stadtteile eingefiigt. Erst
seit den spaten 90er-Jahren wurden bei den ersten
Projekten, die aufgegebene Industriegebiete — dar-
unter Bicocca, Rubattino, Pompeo Leoni und Por-
tello — in Wohngebiete verwandelten, zusétzliche
Parks angelegt, um die Lebensqualitit in den neuen
Vierteln zu verbessern.

In diesem Kontext sind die 2003 von der Asso-
ciazione Interessi Metropolitani (AIM) und LAND



Italia vorgestellten Raggi Verdi ein stadtplaneri-
sches Werkzeug fiir eine 6kologische Erschlieung,
die bestehende Griinflachen verbindet und eine
andere Nutzung von Freiflichen entlang ihres Ver-
laufs fordert. Die Strategie der Raggi Verdi besteht
darin, ein Netz von acht griinen Korridoren zu
schaffen, jeweils einen fiir jeden Bezirk am Rand
des Maildnder Zentrums. Diese sollen einerseits
eine Verkehrsverbindung fiir FuBganger und Rad-
fahrer schaffen und gleichzeitig durch die Anlage
von vor dem Autoverkehr geschiitzten Griinflachen
zum Spazierengehen, fiir Sport und Freizeitaktivi-
tiaten dem offentlichen Raum eine neue Qualitit
geben. Die Raggi Verdi operieren sowohl auf ge-
samtstadtischer als auch auf lokaler Ebene. Zur
gesamtstddtischen Ebene geh6ren das Radfahren
und der 6kologische Korridor zwischen dem Zen-
trum und den Naturgebieten des Griingiirtels, wo
in Zukunft ein 72 Kilometer langer Rundweg fiir
Radfahrer und Fuf3génger geschaffen werden soll.
Uberdies verstirken die Raggi Verdi den 6kologi-
schen Bezug der bestehenden linearen Elemente
Mailands, wie baumbestandene Alleen, Kanalufer
und Griinflachen. Sie sichern die stadtische Arten-
vielfalt und die Qualitit des stddtischen Lebens-
raumes, indem sie zur Verminderung der Feinstaub-
belastung beitragen, CO, absorbieren, Sauerstoff
produzieren und die Umwelt erneuern. Auf lokaler
Ebene stiarken und strukturieren die Raggi Verdi
den o6ffentlichen Raum, verbessern die Geh- und
Radwegeverbindungen zu Einrichtungen in der
Nachbarschaft wie Haltestellen des 6ffentlichen
Nahverkehrs, Schulen und Mérkten, sie schaffen
passende und geschiitzte Rdume, in denen Kinder
spielen und alte Menschen spazieren gehen kon-
nen, und férdern einen gesiinderen Lebensstil fern
von grof3stddtischem Stress.

Die Stadt Mailand nahm das Projekt der Raggi
Verdi 2006 als Instrument in ihre Griinfldchenpla-
nung auf und 2012 als Strategie in ihren stddtebau-

1 Umgestaltung in der Gegend des RV1,
Porta Nuova

lichen Entwicklungsplan (Piano di Governo del
Territorio, PGT). Die Realisierung lag urspriinglich
in den Hinden des Amts fiir Offentliches Griin und
Stadtqualitét, das die ersten 20.000 Bédume in der
Peripherie pflanzte und die Umgestaltung der
offentlichen Rdume und der von Bdumen gesdum-
ten Alleen initiierte, die Ende des letzten Jahrtau-
sends in Ful’gdngerzonen, Radwege und neue

Griinflachen verwandelt worden waren. Ein wich-
tiges Element bei der Realisierung der Raggi Verdi
war der Einbezug privater Investoren und Sponso-
ren {iber groBere neue Stadtsanierungsprojekte

wie Porta Nuova und CityLife. Diese Gebiete um-
fassen mehrere hunderttausend Quadratmeter im
Stadtzentrum, die autofrei sind und von denen
mebhr als 50 Prozent Griinflichen werden sollen. 50

der anndhernd 80 Kilometer Fahrradwege entlang
der Raggi Verdi sind bereits fertiggestellt worden.

Im Jahr 2015 wurde die Metropolregion Mai-
land gegriindet, in der in 134 Gemeinden auf 1.575
Quadratkilometern mehr als drei Millionen Men-
schen wohnen und die damit nach London und
Paris das am dichtesten besiedelte Gebiet in Eu-
ropa ist. In der Vision fiir den Ballungsraum neh-
men die Raggi Verdi eine Rolle von regionalem
Ausmal} an, indem sie den Griingiirtel hin zu an-
deren stddtischen Zentren durchqueren und ein
innovatives 6kologisches Modell darstellen, das an
die 0kologischen Systeme der gro3en Regional-
parks anschliel3t.

Die Fahigkeit, Verbindungen in vorhandenen
Kontexten aufzubauen, das System der o6ffentli-
chen Riume auf lokaler Ebene zu stirken, unter-
schiedliche regionale Systeme wie Wasserlédufe,
Parks und Straf3en zusammenzubringen und ein
stadtisches Erneuerungssystem zu schaffen, ma-
chen die Raggi Verdi zu einem strategischen 6ko-
logischen Projekt, das die Lebensqualitét in Mai-
land verbessert. Gleichzeitig dient es als Modell fiir
andere Grof3stddte. — Carlo Berizzi
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STANDORT

Hindenburgplatz, Mainz

FERTIGSTELLUNG

2015

ENTWURF

SCHOYERER ARCHITEKTEN_SYRA,
Mainz

Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG)

7 m? groBer Fahrradpavillon fiir 12
Fahrrader

Die Stadt Mainz hat sich in den vergangenen Jahren
zunehmend in die Richtung einer fahrradgerech-
ten Stadt entwickelt. Mit einem gut strukturierten
Netz von Fahrradstationen stellt die Mainzer Ver-
kehrsgesellschaft den Einwohnern zahlreiche Miet-
réder zur Verfiigung. In Bezug auf Privatrader fehlt
es jedoch bislang an geeigneten Abstellplidtzen. Wo
deponieren Fahrradbesitzer ihr Rad, wenn ihre
Wohnung keinen geeigneten Stellplatz bietet? Viel
zu oft sieht man in der Mainzer Innenstadt ver-

waiste Fahrrader, welche Witterung und Vandalis-
mus zum Opfer gefallen sind.

Vor diesem Hintergrund entwickelten Schoy-
erer Architekten_Syra fiir die Stadt Mainz einen
ersten Prototyp fiir einen Fahrradpavillon. Beim
Entwurf wurde ausschlieBlich auf industriell vor-
gefertigte Massenprodukte zuriickgegriffen. Es
gibt keine Sonderbauteile — die Tragkonstruktion,
die Fahrradaufhénger und auch die Edelstahldach-
kuppel sind vorgefertigt. Lediglich die Flachstahl-
fassadenstabe wurden jeweils einmal um 90 Grad
verdreht; dadurch entsteht oberhalb des etwas
geschlosseneren Sockelbereichs (Spritzschutz) je
nach Blickwinkel ein interessantes Spiel aus Trans-
parenz und Geschlossenheit. Mithilfe einfacher
Mittel und standardisierter Elemente wurde ein
robuster Pavillon mit pragnanter, aber zuriickhal-
tender Architektur entworfen.

Der Pavillon kann durch ein Karussellsystem
bis zu zwolf Fahrrader vor Witterung, Vandalismus
und Diebstahl schiitzen. Der gesamte Pavillon wurde
vollsténdig im Werk zusammengesetzt und als Fer-
tigteil an seinen Bestimmungsort transportiert.

=
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Bis zu 12 Fahrréader finden im Pavillon Platz
Schnitt

Der Pavillon wurde vollstandig im Werk zu-
sammengesetzt und als Fertigteil an seinen
Bestimmungsort transportiert
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STANDORT Lilla Varvsgatan, Malmo
FERTIGSTELLUNG 2017

ENTWURF hauschild + siegel architecture, Malmo
BAUHERR Hauschild + Siegel Real Estate AB
PROGRAMM 55 Mietwohnungen und 31 Hotelzimmer.

GroBe Fahrstuhltiren und Fahrrad-
stellplatze ermoglichen das Parken
direkt vor der Wohnungstiir. Service-
stationen fiir das Fahrrad sind

am Gebaudeeingang vorhanden.

Manchmal sind die radikalsten Gebaude jene, die
auf den ersten Blick besonders bescheiden daher-
kommen. Einen Steinwurf entfernt von Santiago
Calatravas ,,Turning Torso“, einem Wahrzeichen in
dem sich rapide wandelnden ehemaligen Kaiviertel
von Malmds Westhafen, findet sich ein bescheide-
ner Neubau, der langsam eine stille urbane Revo-
lution in Gang setzt.

Ohboy ist ein elegantes siebengeschossiges
Gebé&ude mit 55 Mietwohnungen und 31 Hotelzim-

mern mit einer Auflenschale aus vorgefertigtem

Sichtbeton, eingefasst von einer iippigen Vegeta-
tion, die aus anderen Breiten zu stammen scheint.
Aber nicht die Architektur des Gebdudes fesselt die

Aufmerksamkeit von Architekten und Stadtplanern

aus Schweden und dem Ausland, sondern vielmehr
der dauernde Strom hinein- und herausfahrender
Fahrrider sowie das Fehlen von Autos davor. Die-
ses kleine Detail macht Ohboy einmalig in einem

Land, das stolz ist auf seine fortschrittliche Politik
und ein ausgepréigtes Umweltbewusstsein. Das Ge-
b&ude ist das erste und derzeit auch das einzige

mehrstockige Wohngebdude, das eine Planungs-
genehmigung ohne vorgeschriebene Stralsenpark-
plétze erhielt.

Die Idee, ein Haus fiir Radfahrer zu bauen,
wurde von hauschild + siegel architecture entwi-
ckelt, die das Gebdude entwarfen, bauten und ge-
genwirtig auch besitzen. Uberdriissig des Zwangs,
sich stdndig an die Erfordernisse des Autoverkehrs
anpassen zu miissen, wollten sie die veralteten Pla-
nungsvorschriften der Stadt infrage stellen, die
immer noch dem privaten Autobesitz Prioritét ge-
ben, und stattdessen die Bewohner zur Nutzung
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nachhaltigerer Verkehrsmittel ermutigen. Die Stadt-
planungsvorschriften fordern gegenwartig, dass

Bauherren nahezu fiir jede neu gebaute Wohnung

auch einen Parkplatz schaffen miissen; nur unter
besonderen Umstdnden darf die Zahl etwas verrin-
gert werden. Auch beim Best-Case-Szenario wére

immer noch eine teure Tiefgarage erforderlich ge-
wesen, und fiir die Bewohner hitte kein Anreiz

bestanden, auf ihre Autos zu verzichten. Damit un-
zufrieden, arbeiteten hauschild + siegel einen radi-
kalen Alternativvorschlag aus und présentierten

ihn Lokalpolitikern: ein Haus fiir Fahrradfahrer,
nicht fiir Autofahrer.

Der Vorschlag wurde von der Stadtverwal-
tung unterstiitzt und erhielt eine Planungsgeneh-
migung als Pilotprojekt, unter der Auflage, dass
alle durch den Verzicht auf den Bau einer Tiefga-
rage eingesparten Gelder nicht von den Bauherren
behalten werden durften, sondern fiir Einrichtun-
gen ausgegeben werden mussten, die den Bewoh-
nern die Nutzung von Fahrradern oder offentli-
chen Verkehrsmitteln erleichtern. Eine Bewertung
des Projekts wird jeweils nach zwei, fiinf und zehn

Jahren durchgefiihrt, um festzustellen, inwieweit
es gelungen oder gescheitert ist. Das ist ein bemer-
kenswertes Ergebnis, wenn man bedenkt, wie z&h
und mithsam es in der Regel ist, Bauvorschriften
zu dndern, und wie zbgerlich sich Politiker gene-
rell auf die Unterstiitzung von noch nicht geteste-
ten Ideen einlassen — gleichgiiltig, wie iiberzeugend
die Forschungsergebnisse auch sein mogen.

Wie sieht ein speziell fiir Radfahrer gebautes
Haus also aus? Auf den ersten Blick tiberrascht es,
wie normal das Gebdude aussieht. Es gibt keine
spektakuldren Rampen oder Kurven wie in einem
Velodrom, aber die Raffinesse steckt hier im Detail:
Die Architekten entwarfen das Gebiude so, dass
es fiir die Bewohner moglich ist, ein voll beladenes
Lastenfahrrad vom Lebensmittelladen miihelos bis
in die Kiiche ihrer Wohnung zu schaffen. Noch die
kleinste Einzelheit wurde daraufhin berechnet,
das Leben mit einem Fahrrad so natiirlich und be-
quem wie moglich zu gestalten, beinahe so, als
wadre das Rad eine mechanische Verlédngerung des
Korpers. Uberdurchschnittlich breite Tiirrahmen
mit automatischen Tiir6ffnern, grof3ziigige Zirku-
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lationsfldachen, strapazierfiahige Oberfldchen und
ein riesiger Aufzug, der sich in zwei Richtungen
offnet, erleichtern die miihelose Bewegung durch
das gesamte Gebdude. Ausreichend viele iiber-
dachte Fahrradstellplatze finden sich im Erdge-
schoss und weitere auf dem Zugangsbalkon vor
jeder Wohnung; auBerdem gibt es sogar maldgefer-
tigte Fahrradaufhianger an den Wanden der Schlaf-
zimmer fiir alle Bewohner, die ihr Fahrrad immer
griffbereit haben wollen.

Auch die Pflege und Wartung der Réader
wurde bedacht. Es gibt viele Einrichtungen, um
den Reifendruck konstant und die Gangschaltung
geschmeidig zu halten. Eine kleine Wartungssta-
tion mit Luftpumpe, einem einfachen Werkzeug-
satz und Waschanlage findet sich im Hof, eine gro6-
Bere Werkstatt fiir komplexere Reparaturen im
Kellergeschoss. Die Bewohner haben auch Zugang
zu einer kleinen Flotte von Gemeinschaftsrddern,

darunter auch mehrere Lastenfahrriader, die kos-
tenfrei entliehen werden kénnen. Eine Anzeigeta-
fel im Foyer informiert die Bewohner, wann der
néchste Bus fiahrt, und tibermittelt in Echtzeit die
aktuellen Abfahrtzeiten der Regionalziige vom
Hauptbahnhof Malmé6. Wer aus irgendwelchen
Griinden einmal ein Auto braucht, kann sich in
einem Fahrzeugpark bedienen — die Mitgliedschaft
ist in der Miete enthalten. Im Erdgeschoss des Ge-
béudes gibt es 31 kompakte Hotelzimmer mit ei-
nem Zwischengeschoss, sodass alle das Leben in
dem Fahrradhaus kennenlernen kénnen — und sei
es auch nur fiir einen Tag.

Manche Regeln lassen sich zurechtbiegen, an-
dere muss man brechen. Indem hauschild + siegel
lange akzeptierte Normen infrage stellten, haben sie
mit Ohboy gezeigt, dass eine andere Welt moglich
ist. Die stille stadtische Revolution hat begonnen.
— Matthew Ashton
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von 125 m.

Das Fahrrad bietet Stadtpendlern die Gelegenheit,
starken Verkehr auf verstopften Stralsen zu umfah-
ren oder durch ihn hindurchzufliefen. Diesen
schonen Eindruck des Flieens verkorpert der
schwebende Stahlbogen der Jim Stynes Briicke in
Melbourne. Die nach dreijahriger Bauzeit eroffnete
Konstruktion ist eine 120 Meter lange, horizontale
Hangebriicke aus Stahl fiir Fulsgénger und Radfah-
rer. In Schlangenform ragt sie 30 Meter hoch tiber
dem Yarra River in Melbourne und verbindet die
innerstddtischen Bezirke Docklands und Northbank.
Die Konstruktion stellt wieder eine Verbin-
dung fiir Radfahrer und Fuf3gidnger her, die in
den spiten 90er-Jahren durch die Umriistung der
Charles Grimes Briicke zu einer sechsspurigen Auto-

STANDORT River St, South Yarra, Melbourne bahn verloren gegangen war. Diese Stra3e bildete
eine erhebliche Barriere, die Fulganger und Rad-
FERTIGSTELLUNG 2014 - . . . .
fahrer nur iiberwinden konnten, indem sie betricht-
ENTWURF Cox Architecture, Melbourne liche Umwege in Kauf nahmen. Auch die Anbindung
BAUHERR Stadt Melb an das Radwegenetz ging verloren.
a elbourne . . .
! Mit der Briicke gewinnen Radfahrer den na-
PROGRAMM Die Fahrradbriicke hat eine Lange tlirlichen Uferweg am Fluss zurtick und damit eine

nahe liegende, direkte Route am Wasser entlang,
die in die Innenstadt sowie das Geschéfts- und
Kulturviertel fiihrt. Der sanfte Bogen der Briicke
hat einen deutlichen Bezug zu der flieBenden
Form des Flusses und verspricht Radlern eine herr-
liche Schussfahrt.

Das Ergebnis dieses Entwurfs ist, dass sechs-
mal so viele Pendler die Jim Stynes Briicke statt
der nahe gelegenen alternativen Briicke nutzen.
Die Briicke ist damit eine entscheidende Verbin-
dung auf einer der zehn meistgenutzten Fahrrad-
pendlerstrecken in Melbourne.

Der Entwurf zeichnet sich durch gelungene
Architektur, Ingenieurstechnik, Landschaftsgestal-
tung und eine anmutige Umsetzung aus.

Um die Barriere der Charles-Grimes-Stralen-
briicke zu iiberwinden, wurde die Jim Stynes Briicke
so konzipiert, dass sie unter der anderen Briicke
hindurchfithrt und damit den begrenzten verfiig-
baren Raum ausnutzt. Der Raum war zusétzlich



dadurch eingeschrénkt, dass die Auswirkungen
einer einmal in zehn Jahren auftretenden Uber-
schwemmung bertiicksichtigt werden mussten. Um
die Auswirkungen eines solchen Ereignisses zu
mildern und eine Ablagerung von Triimmern zu
verhindern, musste die Briicke eine ausreichende
Hohe tiber der Wasseroberfliche und so wenig
Stiitzpfeiler wie méglich im Flussbett haben.

Das Ergebnis ist eine horizontale Kettenlinien-
konstruktion - fiir die es nur ein paar Beispiele
weltweit gibt — mit freitragenden Stiitzen aus maf3-
gefertigtem hochfesten Stahl. Im Entwurf wurden
auflerdem die stiitzenden Trager auf die dartiber
befindliche Stra3enbriicke abgestimmt. Einzelne
Module wurden vorab zusammengesetzt und mit
Lastenkdhnen an die richtige Stelle geschafft, wo
sie mit zeitweilig montierten Kettenziigen in die
richtige Position gehoben wurden.

Ein so raffiniertes Stiick Infrastruktur wie die
Jim Stynes Briicke begeistert die Radfahrer heute,
weil es ihnen eine ansprechende Fahrtroute zur
Verfiigung stellt. Aber dariiber hinaus legitimiert
sie auch das Radfahren als eine Fortbewegungs-
moglichkeit, die staatliche Unterstiitzung findet
und in die es sich lohnt, in betréchtlichem Umfang
offentlich zu investieren.

Wie alle modernen Stéddte steht auch Mel-
bourne vor der Herausforderung, eine optimale

Mobilitit seiner Bewohner und Besucher zu ge-
wéhrleisten. Die Autokultur ist in Australien stark
ausgepragt, weil viele Stddte hier gerade in dem
Zeitalter entstanden, als sich die Privatautos durch-
setzten. Der Grofiraum Melbourne hat zwar den
héchsten Prozentsatz von Fahrradnutzern in allen
grofleren Stadten Australiens, aber ihr Verkehrsan-
teil liegt insgesamt immer noch bei weniger als 2
Prozent im Vergleich zu 15 Prozent in Bezug auf
alle Fahrzeuge, die in die Innenstadt fahren.

Die Stadt Melbourne hat sich zum Ziel gesetzt,
den Wert aller Fahrten in der Region mit dem Fahr-
rad auf 25 Prozent zu erh6hen. Auffillige und at-
traktive Verbindungen wie die Jim Stynes Briicke
senden den potenziellen Nutzern die starke Bot-
schaft, dass das Radfahren eine anerkannte und
ansprechende Moglichkeit der Verkehrsteilnahme
ist. Und schlief3lich eroffnet die Jim Stynes Briicke
die Aussicht auf eine Revitalisierung der beiden
Viertel, die sie direkt verbindet. Sowohl Northbank
als auch die Docklands werden wenig besucht und
entwickeln sich langsam — méglicherweise auch
wegen der rdumlichen Trennung und Isolierung
durch die sechsspurige Autobahn auf der Charles
Grimes Briicke. Mit der Jim Stynes Briicke werden
beide Viertel unmittelbar zuganglich, sodass sich
in ihnen neues Leben entwickeln kann
— Simon Vincett

1 Die Jim Stynes Briicke ist eine Leichtbaukonstruktion, sie ist eine
entscheidende Verbindung fiir FuBganger, Radfahrer und Pendler zu
Melbournes Hauptgeschaftszentrum mit den beiden Bezirken Dock-
lands und Southbank.

Der Yarra Fluss spielt fiir die Hafenstadt Melbourne eine kulturelle,
historische und geografische Schliisselrolle.
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FERTIGSTELLUNG

Voraussichtlich 2018

DESIGN Masterplan und Gestaltungsrichtlinien:
Ortner & Ortner, Berlin; TOPOTEK 1,
Berlin; Stadtplanungsamt Miinchen

BAUHERR Diverse

PROGRAMM Quartier mit integriertem Verkehrs-

konzept. Flachen fiir den motorisierten
Individualverkehr wurden minimiert
und groBzigige Gehwege mit einer
Breite von 5 m umgesetzt. Ein Quartier
mit kurzen Wegeverbindungen, einem
attraktiven Radwegenetz und StraBen
ohne Durchgangsverkehr entstand.
Ziel war es, moglichst keinen neuen
Autoverkehr durchs neue Viertel
entstehen zu lassen. In einem Pilot-
projekt wurde ein Ubergreifendes
Mobilitatskonzept in Zusammenarbeit
mit der Stadt Minchen entwickelt.
Der Stellplatzschlissel konnte im
genossenschaftlichen und geférderten
Wohnungsbau, teilweise auch bei

den Baugemeinschaften, auf 0,3 bis
0,8 gesenkt werden.

Plant man Stddte fiir Autos und Verkehr, bekommt
man Autos und Verkehr. Plant man fiir Menschen und
Pldtze, bekommt man Menschen und Pldtze.

— Fred Kent

Die Sonne scheint, der Himmel ist blau und alle
Baume sind griin. Eine wilde Horde von Bobby-
Car-Fahrern kreuzt die Strale und auf dem Geh-
weg wird gepicknickt. E-Leichtmobile segeln sanft
schnurrend vorbei, Fahrrader klingeln, und alle
Tiiren stehen offen —kein CO,, kein Feinstaub, kein
motorisierter Individualverkehr. Das ist die grof3e
Vision vom DomagkPark in Miinchen.

Begonnen hat alles im Jahr 2012. Auf dem
ehemaligen, 24 Hektar gro3en Militdrgeldnde im
Miinchner Stadtteil Freimann wuchs ein neues
Stadtquartier mit etwa 1.800 Wohnungen, Kitas,
Schulen und Arbeitsplédtzen. Ein Radweg bildet die
Nord-Siid-Achse im Quartier. Kernstiick bildet ein
grol3er Park mit alten Baumen und ein anschlie-
Bender zentraler Platz im Osten mit kleinen Laden
und Gastronomie. Es gibt keinen Durchgangsver-
kehr, aber ein neues Mobilitdtskonzept ,,benutzen
statt besitzen“ als Angebot fiir alle. Denn der Do-
magkPark ist nicht irgendein Stadtquartier, son-
dern ein living lab im Kontext des EU-Projekts



Civitas Eccentric, das innovative Lésungen in den
Bereichen stéddtische Mobilitit und Giitertransport
entwickelt und umsetzt. 4.000 Menschen leben hier.

Den Anstof$ zum Projekt gab ein privates ge-
nossenschaftliches Konsortium; die Stadt Miinchen
hat das Ganze ,,positiv begleitet (Georg Dunkel,
Stadtplanung Miinchen). Anliegen der beteiligten
Genossenschaften wie WOGENO oder wagnisArt
ist es, gemeinschaftliches Wohnen wieder gesell-
schaftsfahig zu machen und Pionierarbeit auf dem
Feld Griiner Infrastrukturen zu leisten. Hier orien-
tiert sich die Stadtplanung an einem System von
Stadt, das sich als ein permanenter Lernprozess fiir
Bewohner, Planer und Politiker begreift. Dies meint
eine radikale Aufhebung der tradierten Morpho-
logie aus Haus, Strale und Platz als gesonderte
Kategorien. Die Stadt als dichte Textur bewirkt
lebendige Vielfalt und Dichte. Aus dieser Dichte
wichst Identitét. ,,Diese radikale Ndhe der fliel3en-
den Uberginge zwischen ,privat und ,6ffentlich
ist Programm, aber wer hier wohnt, der will das
auch leben®, sagt Marie Knorre von der Domagk-
Park Genossenschaft. Das bedeutet auch, dass
Wohnen und Arbeiten wieder zusammengehoren.
Die Wohnanlage wagnisArt im Domagkpark hat
allein 13 Gewerbeeinheiten; elf davon haben Be-
wohner angemietet. Ganz wichtig an diesem Pilot-
projekt ist das neue Denken von Mobilitit: Ge-
meinsam nutzen, statt einzeln verbrauchen! Im
DomagkPark gibt es im WOGENO-Haus eine Mobili-
tatsstation mit Fahrrddern, E-Bikes, einem E-Las-
tenrad, zwei Elektrorollern sowie in der Tiefgarage
E-Tankstellen mit E-Pkws zum Ausleihen. Aul3er-
dem: konventionelle Pkws vom Carsharing-Anbieter
STATTAUTO. ,Unser E-Lastenrad ist der Renner
als Sammeltaxi fiir Kinder und fiir den Grofein-
kauf. Wir werden noch ein zweites anschaffen, und
auch ein E-Kleinlaster ist geplant®, erklart Rut-Maria
Gollan, Vorstand der Wohnbaugenossenschaft wag-
nis eG zur Entwicklung des Fuhrparks. Die mobile
Flotte fahrt CO,-frei und wird direkt von der Sonne
betankt. Gebucht wird iiber Apps. Der Zugang zum
Fahrzeug funktioniert danach einfach tiber einen
Schliisseltresor; Zubehor — wie zum Beispiel Ersatz-
akkus - liegt in zugeordneten Spinden. Und wenn
das Rad mal kaputt ist, hilft der quartiereigene
Fahrradservice. Weil die Erfahrung gezeigt hat,
dass viele dltere Bewohner Berithrungsdngste mit

auch eine alternative Kartenversion geben. Kom-
binationsmoéglichkeiten mit dem teilflexiblen st&d-
tischen Mietradsystem MGV Rad, der Mitfahr-App
flinc und den Carsharing-Anbietern Car2Go oder
DriveNow bieten einen individuellen Mobilitdtsmix
im DomagkPark. Das Sharing-Konzept kommt an:
2015 gab es 40 angemeldete Teilnehmer, aktuell
sind es 120. Die groldte Gruppe der Mobilstation-
nutzer sind die 40- bis 49-Jdhrigen. Der Entlastung
der Parkraumsituation dient die Mehrfach- oder
Interimsnutzung der E-Pkw-Tiefgaragenplétze zum
Beispiel durch Mitarbeiter der benachbarten Park-
stadt Schwabing. Die Stadt Miinchen hat reagiert
und den reguldren Stellplatzschliissel von 1 auf
0,5 pro Wohneinheit gesenkt. Der Bewusstseins-
wandel von ,besitzen zu benutzen“ trigt erste
Friichte: Zehn private Pkws wurden inzwischen
ganz abgeschafft. Das klingt nach wenig, bedeutet
aber sehr viel fiir den Weg der ,kleinen Schritte*
zu nachhaltigen Verdnderungen. Und: Es ist nicht
nur ein ,,6kologischer Gewinn, sondern auch eine
finanzielle Entlastung der Haushalte, denn das
Quartier hat 50 Prozent geférderten Wohnungs-
bau“, so Marie Knorre.

Eine grof3e Herausforderung ist der Lieferver-
kehr im Quartier durch den Online-Bestellboom.
Das soll sich &ndern: Angedacht ist eine ,,Quartier-
box“. Wenige Male am Tag wird sie durch elektri-
sche Zustellfahrzeuge — Pkws oder Lastenfahrra-
der —beliefert, und die Bewohner haben mit einem
digitalen Einkaufszettel rund um die Uhr Zugriff
auf ihre Waren. Aktuell umgesetzt wurde bereits
der Concierge-Stiitzpunkt im DomagkPark in der
Fritz-Winter-Strafe: Hier ist der Paketshop, es gibt
eine Reinigung und einen Schliisseldienst, man
kann Handwerker buchen oder sich ganz einfach
mal so treffen. Gemeinsam mit der Stadt Miinchen
arbeitet man auch an der Sicherheit im Quartier
durch Tempo 30 sowie an der Minimierung des
motorisierten Individualverkehrs durch Kurzpark-
zonen, viel Griin und fiinf Meter breite Gehsteige,
auf denen Parken verboten und Spielen erlaubt ist.
Hier ist Stral3e nicht l&anger Transitzone, sondern
ein Platz zum Leben. Und damit das auch so bleibt,
will die Domagk-Initiative ,,Kreative Strallen“ mit
sanftem Druck {iber die Ordnung im Quartier wa-
chen. Denn so ein living lab ist ein ganz zartes
Pflanzchen.

dem Buchungsverfahren haben, wird es demnéchst — Karin Leydecker

1 Wogeno, Genossenschaftliches Wohnen,
Fritz-Winter-StraBe 3 + 7, von Architekten
Zwingel Dilg Farbinger Rossmy. Unten im
Durchgang die Mobilitatsstation des Quartiers.
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Masterplan

Die Mobilitatsstation des Quartiers in
der Fritz-Winter-StraBe 3+7
Baugemeinschaft ,gemeinsam groBer
von agmm Architekten + Stadtplaner
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Lafitte Avenue, zwischen Armstrong
und City Park New Orleans

FERTIGSTELLUNG 2015

DesignWorkshop, Houston

Stadt New Orleans

4,2 km Rad- und FuBgangerweg durch
sechs historische Quartiere. Der

Park beinhaltet auBerdem Sportplatze,
Rasenflachen, 500 neu gepflanzte
B&ume, energiesparende LED-Beleuch-
tung, eine neue Briicke an der North
Lopez Street, Fahrradstédnder und
innovative Regenwasser-Management-
Systeme. Lafitte Greenway verwandelt
einen historischen Transportkanal

in einen Multifunktions-Transport-
korridor und Park.

Das ,,Kronjuwel“ in New Orleans’ Radwegenetz ist
nicht nur eine Verkehrsroute, sondern auch ein
lebensspriihender Ort zum Einkaufen, Trinken und
Geniefen. In einer Stadt, die fiir Kneipenbummel
und endlose Partys bekannt ist, ist ein Radweg
nicht gerade der Ort, an dem man einen aufstre-

benden gesellschaftlichen Treffpunkt erwartet. Aber
auf einem schmalen Streifen mitten in New Orleans
schickt sich der vier Kilometer lange Lafitte Green-
way an, ein neues Zentrum von Aktivititen zu wer-
den - ein Pendlerweg, der zugleich Ausflugsziel ist.

Der Lafitte Greenway durchkreuzt mehrere
reiche und arme Viertel und verbindet verschiedene
aneinandergrenzende und doch gegensitzliche
Stadtteile von New Orleans. Seit seiner Eroffnung
ist der Lafitte Greenway schnell zur Lebensader der
Fahrradkultur in der Stadt geworden. Und er liegt
im Blickfeld von Stadtentwicklern und Unterneh-
mern, die Wohnungen, Biiros, Cafés oder auch nur
einen Kiosk bauen wollen. Im Mérz erteilte die
Stadt die Genehmigung fiir eine erste Bar an der
Strecke, und im Juni umrissen die Offiziellen ihre
Pléne, um unter anderem Sport- und Kunsteinrich-
tungen sowie Spielplétze hinzuzufiigen.

Es wirkt tiberraschend, dass ausgerechnet das
heifde und schwiile New Orleans der richtige Ort
fiir eine aufblithende, lebendige Radfahrerszene
sein soll. Das Radfahren kann hier eine Herausfor-
derung sein. Auch wenn es einem gelingt, die un-
glaublich riesigen Schlaglocher und die umherzie-
henden betrunkenen Touristen zu umfahren, bringt
einen die Schwiile schnell ins Schwitzen. Trotz-



dem hat New Orleans sich den Ruf einer iiberra-
schend fahrradfreundlichen Stadt erworben. Die
Stadt ist klein und eben, und die Einwohner finden
zunehmend weniger Griinde, ins Auto zu steigen. In
Bezug auf den Anteil der Einwohner, die téglich mit
dem Rad zur Arbeit fahren, rangiert New Orleans
mittlerweile auf dem zehnten Platz unter den US-
amerikanischen Stédten, und ein neues Bikesharing-
System wurde Ende 2017 in Betrieb genommen.

Als Hurrikan Katrina im Jahr 2005 zuschlug,
verfiigte die Stadt iiber 18 Kilometer Radwege. Seit-
her hat sich diese Zahl auf 185 Kilometer verzehn-
facht. Der Lafitte Greenway ist zwar nur ein Teil in
diesem Puzzle, ragt aber als besonderer Beitrag
aus der wachsenden Radwegeinfrastruktur der
Stadt heraus. Die Schneise, die der Greenway nutzt,
ist fast so alt wie die Stadt selbst. Sie fithrt durch
das Stadtzentrum und verbindet den Bayou St. John
mit dem Mississippi. Sie wurde schon immer fiir
den Transport genutzt, ob von den ersten Siedlern
in der Region, ob als Kanal im 18. Jahrhundert
oder als Bahnlinie im 19. und 20. Jahrhundert.

In den 70er-Jahren verlagerte sich der Schie-
nentransport in die Stadt auf andere Strecken; die
Schwellen wurden abgebaut, und bald war das
Geldnde ein freies, iiberwuchertes Feld. Dann kam
Bart Everson. Ein Jahr nach Katrina bahnten sich
Everson und seine Freunde einen Weg iiber das
Geldnde, angetrieben von dem Wunsch, die zer-
storte Stadt wiederzubeleben. Diese Anstrengun-
gen von Einheimischen fielen zeitlich mit einem
plotzlichen Anstieg der staatlichen Finanzierung
des Wiederaufbaus der Stadt und von MaSnahmen
zusammen, die New Orleans schoner, griiner und
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nachhaltiger machen sollten. Die Stadt stieg in das
Vorhaben mit ein, die alte Bahnlinie in einen Rad-
und Wanderweg umzubauen, und kaufte sogar
einige Grundstiicke zuriick, die sie zuvor verkauft
hatte. Mit kommunalen Mitteln und privaten Spen-
den wurde unter der Leitung eines Vertragsunter-
nehmens und mithilfe eines Gestaltungsworkshops
sowie eines ausfiihrlichen Planungsprozesses der
Lafitte Greenway gebaut und im November 2015,
zehn Jahre nach Katrina, ero6ffnet.

Heute verbindet der Weg sechs unterschied-
liche Viertel im Herzen von New Orleans — vom
French Quarter, wo sich die Touristen in der Bour-
bon Street sammeln, bis hin zu den Bayous der
Stadt, wo die Einheimischen sich erholen. Unter-
wegs passiert der Greenway die Straf3en der geho-
benen Mittelschicht in Mid-City und fithrt vorbei
an einem Viertel mit Sozialwohnungen sowie an
dem historisch afroamerikanisch geprégten, von
Musik durchzogenen Viertel Tremé. Durch diese
Verbindung iiber sozio6konomische Grenzen hin-
weg unterscheidet sich der Greenway von anderen
Radwegen im Land. Wahrend in anderen Stiadten
wichtige Radwege geografisch auf wohlhabende
Viertel beschrankt bleiben, fithrt in New Orleans
der Weg durch alle Schichten der Gesellschaft.

— Shannon Sims

Gekiirzte Version. Erstmals erschienen bei www.citylab.com,
1. August 2017.
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STANDORT @stre Stationsvej, Odense

FERTIGSTELLUNG 2015

ENTWURF Gottlieb Paludan Architects,
Kopenhagen

BAUHERR Kommune Odense

PROGRAMM Die Briicke liberspannt auf 200 m

15 Eisenbahngleise und verbindet die
Innenstadt mit einem neu entste-
henden Stadtviertel um den Hafen.

In meiner Tatigkeit als Vorsitzender des danischen
Radfahrerverbands hatte ich mehrfach die Gele-
genheit, bei der Er6ffnung verschiedener neuer
Fahrradbriicken dabei zu sein: Cirkelbroen und
Inderhavnsbroen in Kopenhagen sowie Byens Bro
in Odense. Ich sehe konkret, wie eine neue Fahr-
radbriicke eine Verbindung schafft, wo es zuvor
keine gab. Sie er6ffnet uns neue Blickwinkel auf
unsere Stadt. Und aufgrund der natiirlichen Stei-
gungen und Gefille gleicht die Fahrt iiber eine
solche Briicke dem abwechslungsreichen Gemisch
einer jeden richtigen Radtour: Zunéchst muss man

auf dem Weg bergauf ordentlich in die Pedale tre-
ten, um anschliefend mit dem Wind im Gesicht
bergab zu gleiten.

Viele dénische Stddte haben es sich zur Auf-
gabe gemacht, immer mehr Menschen zu motivie-
ren, das Rad im Alltag zu nutzen. Wahrend der
letzten zehn Jahre haben die Kommunen ihr Au-
genmerk auf den Radverkehr erheblich verstérkt.
Parallel dazu wurde die sogenannte Cykelpulje
eingerichtet, ein millionenschwerer staatlicher
Forderpool, durch den zwischen 2009 und 2013
kommunale Projekte in ganz Ddnemark mit insge-
samt rund 130 Millionen Euro bezuschusst wurden.
Die Kommunen selbst steuerten vereinbarungs-
gemafd 60 Prozent der anfallenden Kosten bei, so-
dass in diesen Jahren etwa 300 Millionen Euro in
neue Fahrradwege, neue Fahrradbriicken, neue
Fahrradabstellpldtze, Kampagnen, Informations-
materialien und vieles mehr investiert wurden. All
diese Malnahmen fiithrten dazu, dass die Zahl der
Radfahrer landesweit merklich anstieg, nachdem
sie seit 1990 langsam, aber stetig gefallen war —
eine Entwicklung, die einem generellen Wirtschafts-
wachstum, neuen Kleinwagen sowie niedrigeren
Zulassungssteuern zuzuschreiben war. Im Mai 2015
wurde in Odense die Byens Bro er6ffnet, deren Bau



Byens Bro verbindet die stadti-

schen Quartiere im Norden
und Siiden des Odenser Haupt-

Der neue Platz sidlich der

Briicke ist zu einem beliebten

1 Luftaufnahme
2
bahnhofs
3
2

Treffpunkt geworden

unter anderem durch Férdergelder aus der Cykel-
pulje finanziert worden war. Ich war eingeladen,
gemeinsam mit dem Stadtbeigeordneten Jane
Jegind die Briicke offiziell zu eroffnen. Um zu zei-
gen, dass diese Briicke sowohl Fuldgédngern wie
auch Radfahrern offenstehen sollte, beschlossen
wir, zunéchst zu Ful’ die Treppe hinaufzusteigen.
Oben standen zwei Fahrrider bereit, mit denen wir
nun {iber die Briicke auf die andere Seite fuhren —
und anschlielSend wieder zuriick, um das Ganze
auf der architektonisch elegant geschwungenen
Abfahrt abzuschlieRen, auf der man ordentlich
Schwung bekommt.

Die Byens Bro wurde vom dénischen Archi-
tekturbiiro Gottlieb Paludan gestaltet, das fiir eine
Reihe von grofBeren, dsthetisch starken Projekten
im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur steht. Die
Briicke {iberspannt auf 200 Metern 15 Eisenbahn-
gleise und verbindet die Innenstadt mit einem neu
entstehenden Stadtviertel um den Hafen.

Ich selbst habe vier Jahre, von 1988 bis 1992,
in Odense gelebt; damals war es eine zweigeteilte
Stadt, die durch die Bahnschienen richtiggehend
zerschnitten wurde. Der Odenser Hauptbahnhof
istein Aulderst zentraler Knotenpunkt in Ddnemark,

gen passiert wird. Auf der einen Seite lag das Zen-
trum mit Geschéften, Wohnraum und Stadtleben,
auf der anderen ein so gut wie stillgelegter Indus-
triehafen, abgeschieden und unsicher. Es ist wohl
bezeichnend, dass ich in den vier Jahren, die ich
in Odense lebte, kein einziges Mal unten am Hafen
war. Umso mehr freute ich mich daher, als ich gut
25 Jahre spiter endlich — vom Fahrrad aus, die
neue Stadtbriicke entlangfahrend — den Hafen er-
leben durfte, der sich zu einem modernen Wohn-
und Bildungsviertel voller Leben und Menschen
entwickelt hatte.

Sowohl die Kommune Odense, die Bauherrin
der Briicke, als auch Gottlieb Paludan Architects
sind sehr aktive Mitglieder in der Cycling Embassy
of Denmark, die 2009 als weltweit erste ,, Fahrrad-
botschaft” gegriindet wurde. Odense — und eine
Reihe weiterer grofSerer Stadte — nutzen die vielen
stadtischen Radfahrer inzwischen aktiv im inter-
nationalen Dialog dariiber, wie eine Liveable City
mit einer verniinftigen Life-Work-Balance in Wirk-
lichkeit aussieht. Und Fahrradbriicken wie die Byens
Bro werden zum sehr konkreten und visuell star-
ken Beispiel dafiir, wie nachhaltige Verbindungen
fiir moderne Grof3stadtbewohner aussehen konnen.

der von sédmtlichen das Land durchquerenden Zii- — Klaus Bondam
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KUSTENRADWEG
RIVIERA DEI FIORI

VON OSPEDALETTI NACH
SAN LORENZO AL MARE, ITALIEN

250

FERTIGSTELLUNG

2014

ENTWURF LAND Italia, Mailand
BAUHERR Regione Liguria, Area 24 S.p.A.
PROGRAMM Umbau der ehemaligen Bahntrasse

Genova-Ventimiglia in einen Linearpark
mit Uferpromenade und Radweg,
Lénge: 24 km

Das Projekt eines Radwegs von Genua nach Venti-
miglia begann 2001 mit dem Abbruch der ersten
Teile der alten Bahnstrecke langs der ligurischen
Kiiste. Die spezifische Hohenstruktur Liguriens,
das hauptsichlich von gebirgigem Gelénde geprégt
ist, das bis zum Meer reicht, fithrte zum Bau dieser
historischen Bahnstrecke, die einen wundervollen
Verlauf mit einem Panoramablick auf Meer und
Berge bot. Die Strecke wurde 1872 errichtet, um
grof3biirgerliche Familien im Sommer in die Bade-
orte der Kiiste zu bringen, im Zweiten Weltkrieg
diente sie militirischen Transporten, in den Jahren
des Wirtschaftswachstums half sie bei der Entwick-
lung des Tourismus an der italienischen Riviera

und in ihrer letzten Zeit wurden auf ihr Pendler
und Studierende bef6rdert.

Im Laufe der Zeit wurde die Bahntrasse zu
einer Barriere, einer schwer zu iiberquerenden
Grenze zwischen den bewohnten Zentren und dem
Meer. Ihre Anwesenheit verhinderte die Entwick-
lung 6ffentlicher Rdume und von Gemeinschafts-
aktivitdten in den Touristenzentren an der Kiiste.
Diese Nachteile und die Tatsache, dass die Bahn-
strecke weitgehend nur einspurig und damit unge-
eignet dafiir war, gréf3ere Mengen von Passagieren
in kiirzerer Zeit zwischen Genua und Frankreich
zu beférdern, fithrten zum Bau einer neuen Bahn-
linie, die weiter vom Meer entfernt ist und durch
mehr Tunnel fihrt. Die Stilllegung der alten Stre-
cke eroffnete eine auflerordentliche Gelegenheit
zu einer 6kologischen und landschaftlichen Sanie-
rung mit dem Bau eines Radwegs und dem Entwi-
ckeln eines neuen Systems von Gemeinschaftsfla-
chen und Dienstleistungen.

Zwischen 2002 und 2005 gestaltete LAND
Italia die ersten 24 Kilometer der alten Bahnstre-
cke in der Provinz Imperia zwischen Ospedaletti
und San Lorenzo al Mare im Auftrag von Area 24
S.p.A, einem Joint Venture mit 6ffentlicher Mehr-
heit, und der Gemeinde San Remo. Das Projekt

=



Kiistenradweg Riviera dei Fiori, von Ospedaletti
nach San Lorenzo al Mare sah vor, die ehemalige
Bahnstrecke als griine Infrastruktur beizubehal-
ten, zu welcher der Ful8génger- und Radweg, der
langgezogene Park Costiero Riviera dei Fiori und
weitere touristische Einrichtungen sowie sanierte
stadtische Fldchen z&hlten.

Entlang der Strecke findet man historische
Dorfer, Vorgebirge, die iiber dem Meer aufragen,
Tunnel, kleine Buchten, FKK-Bereiche, Strande,
alte Adelspaléste, Naturschutzgebiete, die von Oli-
venbdumen gepragte Landschaft in diesem Teil
Liguriens sowie San Remo, die ,,Blumenstadt®, die
wichtigste und historischste Touristenstadt in der
Gegend. Das Projekt schafft Anschlussstellen zu
anderen Verkehrsmitteln, zum Beispiel durch neue
Bahnhofe, Bushaltestellen und kostenlose Auto-
parkpldtze nahe den Hauptkreuzungen des Rad-
wegs mit der antiken Via Aurelia, die der Kiiste

folgt. Sieben Verleihstationen fiir Fahrréder, Rik-
schas und Motorroller sowie Verbindungswege zu
den Strénden wurden erstellt. Entlang des Weges
informieren Schautafeln iiber Denkméler, nahe
gelegene Restaurants, alte Dorfer, Kreuzungen mit
anderen Radwegen und den historischen Strecken-
verlauf des Radrennens Mailand-San Remo mit
dem Anstieg von Poggio und Cipressa.

Nach dem Abbruch eines weiteren Teils der
Bahnstrecke wurde 2017 mit der Fortsetzung des
Radwegs in Westligurien zwischen San Lorenzo al
Mare und der Gemeinde Andora begonnen, mit der
die 24 Kilometer lange Strecke auf insgesamt 44
Kilometer anwachsen wird. Die Erweiterung des
Projekts umfasst drei Hauptziele, die im Territori-
alplan der Region Ligurien festgehalten sind: die
Bewahrung der Einheit der alten Bahnstrecke bei
der Realisierung des Radwegs; die landschaftliche
und stddtebauliche NeuerschlieRung der Gemein-

SANREMO

Der Kiistenweg am friihen Morgen
Die Fahrradstrecke entlang der
ligurischen Kiiste
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den, die der Radweg kreuzt, samt der Umnutzung
von Servicegebduden der ehemaligen Bahn fiir tou-
ristische Zwecke; und als drittes Ziel das Schaffen
und Aufrechterhalten eines 6kologischen Gleich-
gewichts an der Kiiste und bis ins Hinterland. An
einigen Stellen, wie in Capo Berta, wo es einen zwei
Kilometer langen Tunnel gibt, weicht der Radweg
aus Sicherheitsgriinden und wegen eines besseren
Blicks auf die Landschaft und die Kiiste von der
Bahntrasse ab. In anderen Fillen, wo die Schienen
auf einer erh6hten Béschung oder in einem Gra-
ben verliefen, wurde der Radweg abgesenkt oder

erhoht, um ihn besser dem Gelénde anzupassen.
Der Erfolg des Kiistenradwegs Riviera dei Fiori
sowohl aus 6kologischer als auch aus touristischer
Sicht sowie der anstehende Riickbau weiterer Bahn-
strecken haben dazu gefiihrt, dass die Regionen
Ligurien, Toskana und Latium kiirzlich eine Ver-
einbarung iiber die Errichtung des Ciclabile Tirre-
nica unterzeichnet haben, eines Radwegs, mit dem
die 460 Kilometer lange Kiiste zwischen Ventimig-
lia und Rom zu einem einzigen, von langsamer
Mobilitét gepragten Touristenweg werden soll.
— Carlo Berizzi
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teilen sich den Weg

[SIE

252

Jogger, Radfahrer, Pendler und Rikschas

Der Weg kurz hinter Riva Ligure
Der Weg in San Lorenzo al Mare
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FRIEDRICH BAYER v
BRUCKE

254

STANDORT Canal da Represa Guarapiranga,
Séao Paulo

FERTIGSTELLUNG 2013

ENTWURF LoebCapote Arquitetura e
Urbanismo, Sdo Paulo

BAUHERR Bayer S/A

PROGRAMM FuBganger-und Fahrradbriicke von

90 m Lénge. Durch die Briickenver-
bindung wird der Fahrradweg parallel
zum Fluss erweitert und Bayer-Mit-
arbeiter und die Gemeinde haben
einen kiirzeren Weg zur U-Bahn-Station.

Die Stadt Sdo Paulo besitzt nicht viele Briicken,
deren Nutzung ausschlief3lich Fuf3géngern und
Radfahrern vorbehalten ist. In einer Region, in der
ein verschmutzter Fluss weder Transport- noch
Freizeitmoglichkeiten bietet, wo starker Verkehr
auf breiten Autobahnen herrscht und 6ffentliche
Verkehrsmittel kaum zu finden sind, bildet die
Friedrich-Bayer-Briicke ein wichtiges Element, um
die stédtischen Barrieren in Sdo Paulo zu iiberwin-
den, indem sie zwischen dem Rio Pinheiros und
dem Guarapiranga-Stausee die beiden Ufer des
Guarapiranga-Kanals verbindet. Die fiir FuBganger
und Radfahrer bestimmte Briicke hat direkten Zu-
gang zum Bahnhof und zur Metro sowie zu einem
Radweg am Ufer des Pinheiros, der einen wichti-
gen Bezugspunkt fiir die auf einer neuen Vorstel-
lung von stédtischer Infrastruktur basierende Um-

gestaltung und Sanierung dieser vernachlissigten
Landschaft bildet.

Die Firma Bayer engagierte in Partnerschaft
mit der 6ffentlichen Behorde LoebCapote Arquite-
tura e Urbanismo fiir die Losung der Herausforde-
rung. Der von den Architekten entwickelte Entwurf
ist konzeptionell von der Form der Amazonas-
Riesenseerose inspiriert. Das zentrale Element der
Briicke umfasst zwei kreisformige Metallinseln mit
einem Durchmesser von 18 Metern, die mit Pflanzen
aus der Region begriint sind. Sie ruhen auf Beton-
Caissons mit einem Durchmesser von 2 Metern,
wéhrend die Briicke insgesamt anndhernd 90 Me-
ter iiberspannt. Diese Inseln stellen einen neuen
Bezug zwischen den Einwohnern der Stadt und
dem Fluss her: Als Orte der Entspannung, an
denen man die Aussicht geniel3t, bringen sie den
Menschen die Landschaft naher.

Um die Schifffahrt auf dem Kanal offenzu-
halten, ohne dies mit einem kostspieligen, grofsen
Bauwerk sicherzustellen, wurde die Konstruktion
als Hubbriicke, die in der Mitte ge6ffnet werden
kann, in einer Hohe von nur 3 Metern iiber dem
Fluss installiert. Der Entwurf begiinstigt mithin die
Nutzung des Flusses als stadtischer Verkehrsweg
und fiir Freizeitzwecke.

Der Entwurf des Projekts umfasste auch die
Zusammenarbeit mit einem Landschaftsarchitek-
ten. Dabei war es das Ziel, spezielle Pflanzen fiir
die runden schwimmenden Gérten zu finden, die
mit der 6rtlichen Flora kompatibel sind. Die letzte
Phase des Projekts galt der Beleuchtung, die mit
LED-Lichtern realisiert wurde, welche bei Dunkel-
heit den Umriss der Briickenkonstruktion anzeigen.

1 Die geoffnete Briicke

2 Rechts der rote Weg vom Bahnhof, am
linken Ufer das Bayer-Werk

3 Lageplan
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FAHRRADPARKHAUS AM
BAHNHOF UND MOREELSE
BRUCKE

UTRECHT, NIEDERLANDE

256

STANDORT

Fahrradparkhaus am Bahnhof:
Utrecht Centraal Station, Stations-
plein, Utrecht

FERTIGSTELLUNG

2018

ENTWURF

Architekten: Ector Hoogstad
Architecten, Rotterdam; Landschafts-
architekten: Buro Sant & Co, Den
Haag; Bauingenieure: Royal Haskoning-
DHV, Amersfort; Generalplanung:
BAM, Bannik

BAUHERR

Stadt Utrecht

PROGRAMM

13.500 Fahrradstellplatze

STANDORT

Moreelse Briicke: Moreelsepark —
Croeselaan, Utrecht

FERTIGSTELLUNG

2016

ENTWURF cepezed architects, Delft
BAUHERR Stadt Utrecht; ProRail
PROGRAMM 312 m lange Briicke fiir FuBgénger

und Radfahrer

Die Niederlande sind Fahrradland. Breite Radwege,
grol3ziigige Fahrradbriicken und riesige Parkga-
ragen fiir die beliebten Fietsen sind hier selbst-
verstdndlich. Jetzt hat die Stadt Utrecht die Stan-
dards der Fahrradinfrastruktur neu definiert. Direkt
am Bahnhof zeigt sie mit der Moreelsebrug und
dem grofiten Fahrradparkhaus der Welt, wie eine
moderne Radinfrastruktur in der Stadt der Zukunft
aussehen sollte.

Die Moreelsebrug und das neue Fahrradpark-
haus gehoren zum Masterplan der Stadt. Der ge-
samte 6ffentliche Raum des Bahnhofsgelédndes wird
bis 2030 umstrukturiert. Historische Kanile wer-
den rekonstruiert, und der Bahnhofsplatz soll sicher
werden und zum Bummeln und Verweilen einla-
den. Wenn die Fahrradgarage Ende 2018 fertig ist,
sollen hier 13.500 Réder abgestellt werden konnen.
Damit toppen die Niederldnder das bislang grote
Fahrradparkhaus der Welt an der U-Bahn-Halte-
stelle Kasai in Tokio, Japan, mit 10.000 Stellplétzen.

Das Wort ,,Parkhaus“ ist ein wenig irrefiih-
rend, denn es wird dem hellen und weitldufigen
dreistockigen Bauwerk nicht gerecht. Das Gebdude
ist eher eine Art Fahrradpark, in dem Radfahrern
buchstéblich der rote Teppich ausgerollt wird. Ohne
Stopp konnen sie an sieben Tagen der Woche rund
um die Uhr auf breiten, rot gestrichenen Einbahn-
strallen zu ihrem Parkplatz radeln. Ein digitales
Leitsystem lotst sie iiber leicht steigende und ab-
fallende Rampen zu den freien Pldtzen. Geparkt
wird per Chipkarte des 6ffentlichen Nahverkehrs.
Die ersten 24 Stunden sind kostenfrei.

Zukunftsweisend ist die Gestaltung des Ge-
b&udes durch Ector Hoogstad Architekten aus Rot-
terdam. Die Kombination verschiedener Materia-
lien wie Beton, Holz und Glas ist abwechslungsreich
und sorgt immer wieder fiir neue Effekte. Wo es
moglich ist, werden die Raume mit Tageslicht aus-
geleuchtet. Den Architekten war es wichtig, dass
die Nutzer stets eine gute Ubersicht iiber das Ge-
schehen im Gebdude haben und wissen, wo sie sich
gerade befinden. Durch komplett offene oder ver-
glaste Bereiche und geschickte Sichtachsen haben
die Radfahrer stets untereinander Sichtkontakt.
Mancherorts verbreitert sich die Fahrspur und lotst
die Fahrer um riesige Trompetensédulen herum. Die
hellgrauen Saulen tragen auch das wabenférmige
Dach, das den Bahnhofsvorplatz iiberragt. Das Park-
haus wirkt teilweise wie eine Kathedrale, dann
wieder wie ein Lichthof und an anderer Stelle wie
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Moreelse Briicke, Luftaufnahme
Moreelse Briicke, Schnitt und Lageplan
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eine Biicherei. Diese Unterschiede pragen das Ge-
baude und lassen die Radfahrer den Raum immer
wieder neu erleben.

Trotz dieser architektonischen Finessen hat-
ten die Planer das Zeitmanagement der Nutzer stets
im Blick. Nach einem dreiminiitigen Ful3weg errei-
chen die Radfahrer auch den entferntesten Bahn-
steig. Diese ZweckmafSigkeit und der integrierte
Service im Haus waren fiir das Gesamtkonzept
wichtig. Neben einem Fahrradverleih mit rund
700 Rédern gibt es eine Fahrradwerkstatt sowie
kleine Servicestationen.

Bereits heute glauben viele Utrechter, dass
die Fahrradgarage nicht ausreichen wird fiir die
vielen Pendler. Zurzeit kommen téglich etwa 60
Prozent der Utrechter mit dem Rad ins Zentrum,
die Tendenz ist steigend. Die gute Infrastruktur
verfiihrt immer mehr Autofahrer dazu, umzustei-
gen. Mit 330.000 Einwohnern ist Utrecht die viert-
groldte und am schnellsten wachsende Stadt der
Niederlande. Allein in den vergangenen zehn Jah-
ren zogen 50.000 Menschen hierher. 2028 sollen
400.000 in Utrecht leben. Wenn all diese Menschen
weiterhin nachhaltig mobil sein wollen, ist das Fahr-
rad eine sinnvolle Losung.

Der Umbau des Bahnhofsareals spielt im Mo-
bilitatsplan der Stadt eine wichtige Rolle. Friiher
lag der Bahnhof am Rande der Innenstadt. Das
Wachstum hat ihn in den vergangenen Jahren aber
immer mehr ins Zentrum geriickt. Bislang haben
die Gleise die Stadt regelrecht zerschnitten. Wer
vom Osten in den Westen der Stadt wollte, musste
einen Umweg von 1,6 Kilometern in Kauf nehmen.
Die Moreelsebrug verbindet nun die beiden Seiten
der Stadt: den gleichnamigen Park und die Altstadt
im Westen mit dem wachsenden Stadtteil und dem
neuen Geschiftsviertel im Osten.

Die Briicke ist ausschlief3lich fiir FuBgéanger
und Radfahrer konzipiert worden und {iberspannt
in zwei weich geschwungenen Wellen die Schie-
nen. Obwohl sie 312 Meter lang ist und 10 Meter
breit, wirkt sie filigran und bildet einen Ruhepol
zwischen den beiden Stadtteilen. Die grol3ziigigen
Wege fiir Radfahrer und Fuf3génger werden neben
Markierungen zusétzlich durch 15 grol3e Eichen
auf der Briicke voneinander getrennt. Das Archi-
tekturbiiro cepezed setze mit ihnen quasi den an-
grenzenden Moreelsepark fort — allerdings in neun
Metern Hohe. Das durch die Baume geschaffene
kleine Stiick Natur ladt sofort zum Verweilen ein.
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Viele Fu3géanger und Radfahrer bleiben kurz ste-
hen oder rollen im Schritttempo weiter. Sie beob-
achten den Zugverkehr oder geniel3en den unver-
stellten Blick auf die Stadt. Auf der Moreelsebrug
nehmen sie sich eine kurze Auszeit vom Rummel
in der Stadt.

Die Baume sind die einzigen senkrechten
Elemente auf dem Bauwerk. Auf Laternen oder
Masten haben cepezed-Architekten verzichtet. Sie
wollten den Passanten einen unverstellten Blick
gewadhren. Der weite Ausblick wird durch das gla-
serne Gelinder noch verstirkt. Die LED-Beleuch-
tung der Briicke ist in der Balustrade, den Pfosten
und dem Boden integriert. So entstehen nachts

keine dunklen Spots fiir Fuganger und Radfahrer;
aulSerdem wird die Briicke, sobald es ddimmert, in
ein Lichtkunstwerk verwandelt. Die von unten an-
gestrahlten Bdume setzen hier noch einen beson-
deren Akzent. Um auf die Briicke zu gelangen, kon-
nen Radfahrer entweder Aufzug fahren oder die
Réder die Rampe neben der Treppe hinaufschieben.

Radfahren ist auf der Moreelsebrug und in
dem Fahrradparkhaus am Utrechter Hauptbahn-
hof weit mehr als sicher, praktisch und komforta-
bel. Eine Mischung aus Modernitdt und Komfort
machen die beiden Bauwerke aus. Sie stehen fiir
die Stadt der Zukunft. Hier ist es leicht und attrak-
tiv, nachhaltig unterwegs zu sein. — Andrea Reidl

(e8]

Briicke (2).

I

(Fertigstellung 2018)

Lageplan: Fahrradparkhaus (1) und Moreelse

Fahrradparkhaus Eingang Zuidstraat, Rendering
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Fahrradparkhaus mit drei Ebenen
Fahrradparkhaus, 3 Ziele: Komfort, Geschwindigkeit und Sicherheit
Die Nutzer kdnnen ihren Stellplatz per Fahrrad erreichen.
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STANDORT

Victor Hugoplantsoen, Utrecht

FERTIGSTELLUNG

2017

ENTWURF

NEXT architects, Amsterdam; Rudy

Uytenhaak + partners architecten,
Amsterdam; In Zusammenarbeit mit:
Bureau B+ B Urbanism and Landscape
Architecture, Amsterdam; ARUP

Stadt Utrecht

Briicke, Grundschule und 6ffentlicher
Park. Schulareal: 2.700 m?; Lange
der Briicke: 110 m

Die nach der Leichtathletin Dafne Schippers be-
nannte Radfahrerbriicke tiberspannt den Amster-
dam-Rhein-Kanal und verbindet Utrechts schnell
wachsendes Viertel Leidsche Rijn iiber den Ortsteil
Oog in Al mit dem historischen Stadtzentrum. Als
Idee stand die Briicke seit 1995 auf dem Papier,
als der ,Masterplan Leidsche Rijn“ vertffentlicht
wurde. Es handelt sich dabei um eine schlichte ge-
rade Linie, die dem niederldndischen Ethos ent-
spricht, dass Radfahrer die kurze Strecke erhalten,

Autofahrer hingegen den Umweg. Im Geldnde aller-
dings war die Lage komplizierter. Genau dort, wo
eine 200 Meter lange Auffahrtrampe benétigt wurde,
um die Radfahrer auf die erforderliche Hohe zu
bringen, um Booten auf dem Fluss den notwendi-
gen Abstand von neun Metern zu gewahren, befand
sich ein Park (der einzige in einem Umkreis von zehn
Blocks), dréangten sich Hiuser sowie eine 2.700
Quadratmeter umfassende Montessori-Schule von
allen Seiten heran.

Die ideale Losung, die in diesem Entwurf ge-
funden wurde und bei der das Dach der neu gebau-
ten Schule sowie die Architektur des Parks als
Auffahrt fungieren, wére ohne die ungewohnliche
Zusammenarbeit aller Beteiligten undenkbar ge-
wesen. Hitte nur eine Partei sich quergestellt, wire
eine andere abgesprungen. Es zeugt von der Ko-
operationsbereitschaft des Entwurfsteams — NEXT
architects und Rudy Uytenhaak + Partners Archi-
tecten zusammen mit Arup Amsterdam sowie dem
Bureau B + B urbanism and landscape architecture

-, dass alle beteiligten Parteien das bekamen, was
sie wollten, und dazu noch den Bonus der Syner-
gien, die entstehen, wenn ein Objekt mehr ist als
die Summe seiner Teile. Es ist typisch niederlan-
disch — so wie das Zusammenspiel verschiedener

=



Krifte beim Deichbau —, dass die Gemeinde, die
Schule, lokale Einwohner und das Ministerium fiir
Infrastruktur und Entwicklung dieses Projekt ge-
meinsam verwirklichen konnten und die Radfah-
rer, die sonst meist als Erste zuriickstehen miissen,
mehr bekamen, als ihnen die niederldndischen
Gestaltungsrichtlinien gestatteten: Mit 2,56 Pro-
zent ist die Rampe nur halb so steil wie nach der
niederldndischen Norm méglich. In anderen Lan-
dern hatten die Radfahrer verpflichtet werden
konnen, Treppen zu benutzen, man hétte sie viel-
leicht in Aufziige gezwangt oder sie schlicht von
der Nutzung der Briicke ausgeschlossen. In den
Niederlanden ist ihre Zufriedenheit aber von erst-
rangiger Bedeutung.

Die Haltung, die Radfahrer an der Spitze zu
platzieren — namlich ganz oben auf der Priorita-
tenliste und ganz oben auf der Schule —, erinnert
an die besondere Beriicksichtigung, die der Auto-
verkehr von Architekten vor einem Jahrhundert
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erhielt. Man denke an die Schnitte des US-ameri-
kanischen Architekten Harvey Wiley Corbett von
mehrschichtigen, von Parkhédusern flankierten Stra-
Ben oder die gewaltigen Kreuzungen fiir Autos,
Flugzeuge und Ziige des italienischen Futuristen
Antonio Sant’Elia. Noch einschlégiger ist Le Cor-
busiers Entwurf fiir eine Hochstra3e, die iiber Woh-
nungen mitten in Algier verlaufen sollte. Der deut-
lichste Vorldufer der Dafne-Schippers-Briicke fiir
Radfahrer diirfte das Pont-Burdeau-Gebiude in
Algier sein, mit dem der Architekt Pierre Marie 1952
die Vision Le Corbusiers teilweise verwirklichte.
Das ist das Besondere an der Dafne-Schippers-
Briicke: Sie stellt progressive Stadtplaner zufrieden,
indem sie Menschen in die Stadt bringt und keine
Autos. Die Dafne-Schippers-Briicke fiir Radfahrer
offnet unsere Augen fiir die neue Moglichkeit, dass
der architektonische Einfallsreichtum in den Dienst
des Radfahrens gestellt werden kann.
— Steven Fleming
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Zum Projekt gehoren auch eine
Schule und ein 6ffentlicher Park
Querschnitt der Briicke und

der Schule (rechts)
Luftaufnahme
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Von Wuppertal-Vohwinkel
nach Wuppertal-Schee

FERTIGSTELLUNG 2014

Wuppertalbewegung e. V.

Wuppertalbewegung e. V./
Wuppertaler Nordbahntrassen GmbH
und Stadt Wuppertal

Umbau einer stillgelegten Bahntrasse
in eine 23 km lange Infrastruktur fir
den FuB- und Radverkehr

In Wuppertal — der Stadt der weltberithmten Schwe-
bebahn - entstand mit dem Umbau einer stillge-
legten Bahntrasse eine neue Attraktion und eine
beispielhafte Infrastruktur fiir den Fuf3- und Rad-
verkehr. Wahrend auf der Nordbahntrasse frither
Rohstoffe und Giiter transportiert wurden und spa-
ter Personenziige rollten, bewegt sich dort heute
ein buntes Publikum aus Biirgern und auswértigen
Besuchern zu Fuf3, mit dem Rad oder dem Skate-
board. Nach der Stilllegung wurde die Bahnstrecke
von 2006 bis 2014 in einem engagierten Prozess
von einem vernachlassigten Off-Ort in einen 6ffent-
lichen, identit4tsstiftenden und fiir alle Altersklas-
sen attraktiven Alltagsweg und Freizeitort trans-
formiert. Mit der Umnutzung der Trasse wurde
eine 23 Kilometer lange, nahezu kreuzungsfreie
Verbindung quer durch Wuppertal geschaffen, die
verschiedene Stadtteile und das Umland miteinan-
der vernetzt.

»,Bahntrassenradeln“entwickelt sich geradezu
zu einem europaweiten Boom. Die Bed{irfnisse der
Menschen nach einem aktiven Alltag und naturna-
her Erholung fiihren dazu, dass einzelne visionére
Rad- und Wanderwegprojekte Nachahmer gefun-
den haben und inzwischen zu einem umfangrei-
chen Angebot an attraktiven Wegen fernab vom
motorisierten Verkehr ausgebaut wurden. Die vor-
handenen Strukturen alter Bahnstrecken bieten
durch ihre Linienfithrung und geringen Steigun-
gen (maximal drei bis vier Prozent) ideale Rahmen-
bedingungen dafiir. In Deutschland sind auf unge-
nutzten Bahntrassen bereits in den 70er-Jahren

die ersten Radwanderwege entstanden. Ein erster
Schwerpunkt wurde dabei im Ruhrgebiet gesetzt,
wo zahlreiche Strecken umgestaltet wurden, die
infolge des Strukturwandels nicht mehr fiir den
Eisenbahnverkehr der Kohle- und Stahlproduktion
benoétigt wurden - so auch im benachbarten Wup-
pertal. Der wirtschaftliche Erfolg fithrte dort 1873
zum Bau einer zweiten Bahnstecke im Stadtgebiet.
Als Teil der sogenannten Rheinischen Strecke wurde
die Nordbahntrasse in Hanglage nahezu parallel
zum gesamten Stadtzentrum erbaut. Obwohl erst
im Jahr 1999 der letzte Zug auf der Strecke fuhr,
wurden bereits Ende der 80er-Jahre vonseiten der
offentlichen Hand erste Uberlegungen fiir mog-
liche Umnutzungen der Strecke als Freizeitweg
angestellt. Aufgrund fehlender Eigenmittel kam es
aber nicht zur Umsetzung. In einer Art Bottom-up-
Initiative erhielt die Projektidee 2005 mit der Griin-
dung des Vereins ,Wuppertalbewegung e. V.“ neuen
Schwung. Dem Zusammenschluss von anfanglich
21 Biirgern gelang es durch viel privates Engage-
ment, Ausdauer und gutes Marketing, rund 2,5 Mil-
lionen Euro Spendengelder einzuwerben und damit
die Projektrealisierung anzusto8en, Machbarkeits-
studien erstellen zu lassen, personelle Ressourcen
zu erschlieen, durch Férderantrédge eine stabile
Finanzierung zu sichern und eine Vielzahl an Ak-
teuren zu vereinen. Die Zahl der Vereinsmitglieder
und ihr Engagement fiihrte zum Erfolg: Das Pro-
jekt wurde in drei Férderabschnitten gemeinsam
mit der Stadtverwaltung realisiert. Die Nordbahn-
trasse gilt heute als weltweit ldngste innerstadti-
sche ,,Radeltrasse“ und stellt eine besonders spek-
takuldre und abwechslungsreiche Strecke dar.

Die topografischen Gegebenheiten erforder-
ten beim Bau der Bahnanlage vielfaltige Kunstbau-
werke, die heute den besonderen Charakter der
Trasse ausmachen. Sieben Tunnel (der lingste
misst 722 Meter) durschneiden Berge, iiber 220
Stiitzbauwerke befestigen die Umgebung, vier grol3e
Viadukte (bis zu 280 Meter lang und 20 Meter hoch)
und 19 Briicken queren Taler und ermoglichen
weite Aussichten auf die hiigelige Landschaft und
die Innenstadt. Ganz unaufgeregt kann dadurch
der sechs Meter breite und fein asphaltierte Weg
an Orten entlang verlaufen, die unterschiedlicher
nicht sein konnten — er durchquert dicht bebaute
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Bartholoméus Viadukt, 1973
ebd., 2016
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Wohnquartiere der Griinderzeit und eine Neubau-
siedlung mit Einfamilienhdusern, weitldufige Indus-
triebrachen wie auch verwunschene Griinrdume,
die sich in engeren Bereichen des Nordhanges ent-
wickelt haben.

Vorbeigefiihrt wird man auch an zahlreichen,
sich an der Trasse befindlichen Industriedenkmé-
lern und Bahnhofen. Grof3e Tafeln, die dem Design
der alten Bahnhofsbeschilderung nachempfunden
wurden, weisen auf urspriingliche Haltepunkte
hin; auch wurden einige Gleisanlagen und Bahn-
bauwerke bewahrt, um auf die urspriingliche Nut-
zung der Trasse zu verweisen. Als verbindendes
Element reihen sich am Wegrand schlichte Laternen
auf, die die Strecke nachts mit LEDs ausleuchten,
und in regelméSigen Abstdnden wurden Rastplitze
mit leuchtend griinen Fahrradstédndern, einfachen
anthrazitfarbenen Sitzbanken und Infotafeln mit

Streckenplinen eingerichtet. Durch die besondere
Breite des Weges und das Nebeneinander von Rad-
und FulSweg lassen sich die einzelnen Sequenzen
der Strecke erleben, die durch die unterschiedlich
illuminierten Tunnel strukturiert wird.

Die Trasse wird sehr gut angenommen und
vielfaltig genutzt. So haben sich beispielsweise in
den angrenzenden Immobilien neue Nutzungen
fiir unterschiedliche Zielgruppen angesiedelt: vom
klassischen Fahrradverleih iiber eine Boulderhalle
mit Gastronomie bis hin zur Draisinenstrecke fin-
den sich unterschiedliche Angebote fiir Jung und
Alt. Die ,Wuppertalbewegung e. V.“ begleitet die
Entwicklung der Trasse weiterhin; sie hat eine Art
Patenschaft iibernommen. Besonders stolz sind
die Vereinsmitglieder auf die von dem Verein aus-
gehenden Impulse fiir die Stadt und ihre Biirger-
schaft. — Laura Kienbaum

266

%
B
4 % %
O, % ‘%{0
5‘4,6 T 5
2
. 0049 :
%, oqp
»f e
o
% %
<, S
P
A,
%
%
a
‘r(.b
%,

%

e’

%

%

W-NACHSTEBRECK

4
%,
%,
“a,
()
%,
L K2
% 2
R,
‘?:,P %
3 N
)
%
'S,

[o5)



BR[O

|o

Streckenverlauf

19 Briicken queren Taler und ermdéglichen
weite Aussichten

Die Nordbahntrasse in Wuppertal-Ottenbruch
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STANDORT

Xiamen

FERTIGSTELLUNG

2017

ENTWURF DISSING + WEITLING architecture,
Kopenhagen
BAUHERR Stadt Xiamen,
Stadtplanungsamt Xiamen
PROGRAMM Der Bicycle Skyway ist ein 7,6 km

langer Radweg, der als durchgéngige
Briickenkonstruktion zwischen der
HochstraBe fiir den 6ffentlichen Nah-
verkehr und der StraBenebene verlauft.

Ende des 19. Jahrhunderts fiihrten die Ausldnder
in den Konzessionsgebieten von Shanghai und

Tianjin die ersten Fahrrader in China ein. Nach der
Etablierung der Volksrepublik 1949 wurde das

Fahrrad dann zum wichtigsten Verkehrsmittel. 1958

verlieBen jéhrlich iiber eine Million neue Réder die

chinesischen Fabriken. Die Alltéglichkeit des Fahr-
rades als Verkehrsmittel dominierte iiber die fol-
genden Jahrzehnte die Wahrnehmung von Mobi-
litdt in China. Der Kiinstler David Hockney reiste

zusammen mit dem Schriftsteller Stephen Spender
im Frithsommer 1981 durch die Volksrepublik und

dokumentierte in seinen Skizzen und Fotos die

Allgegenwart des Fahrrads. Das private Automobil

gab es noch nicht, was so bis fast zum Ende des

Jahrhunderts bleiben sollte. Das gemeinsame Buch

von Hockney und Spender (China Diary, Thames

& Hudson 1982) zeigt in seinen Illustrationen vor
allem die Abwesenheit von Automobilen, die mitt-
lerweile das Stadtbild dominieren. Dennoch taucht
das Fahrrad heute als Leihrad wieder an jeder Stra-
Benecke auf und konkurriert mit dem Auto um die

begrenzte Verkehrsfliche.

Der Siegeszug des privaten Automobils in
China seit den 90er-Jahren erschwerte und er-
schwert es den Radlern immer noch, sicher und
schnell von A nach B zu kommen. Um 2001 fuhren
knapp 10 Millionen Autos auf chinesischen Stra-
Ben. 2015 zahlte man bereits 140 Millionen Pkws.
Damit geht eine gravierende Umweltverschmutzung
einher. Die rapide Abnahme korperlicher Betéti-
gung — bei verdnderter Erndhrung — fiihrte zudem

zu einer dramatischen Zunahme von Zivilisations-
krankheiten wie Diabetes. Natiirlich gibt es keinen
unmittelbaren Zusammenhang zwischen dem
Nichtauftreten von Diabetes und Radfahren, aber
Letzteres ermdglicht mehr korperliche Bewegung,
was das Fahrrad als Transport- und Sportgerét at-
traktiver macht.

Bereits 2008 fiihrte die Stadt Hangzhou ein
Fahrradverleihsystem ein, das in der ersten Stunde
eine kostenlose Nutzung erlaubt. Zum G20-Treffen
2016 gab es fast 100.000 Mietrédder in der Stadt.
Heute sind es im gesamten Land {iber 16 Millionen
Leihrader, die auch in Kombination mit den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln genutzt werden kénnen.
Allerdings verbreitet sich auch ein Vandalismus an
den Radern, der das Leihsystem an manchen Orten
an den Rand des Kollapses bringt. Neben weiteren
Infrastrukturmaf$nahmen ist deshalb auch ein po-
sitives Image bedeutsam, das die Nutzer zu ver-
niinftigem Verhalten animiert.

Die 3,5-Millionen-Einwohner-Metropole Xia-
men an der siidostchinesischen Kiiste brachte nun
das Radfahren vom gefédhrlichen motorisierten
Verkehr weg auf eine eigene Fahrbahn. Die Stadt-
verwaltung beauftragte die dénischen Architekten
Dissing + Weitling mit dem iiber 7,6 Kilometer lan-
gen Bicycle Skyway, der als durchgingige Briicken-
konstruktion zwischen der Hochstra(e fiir den
offentlichen Nahverkehr und der Strallenebene
verlauft. Der 2,5 Meter breite Weg ist in jede Rich-
tung mit zwei Spuren ausgestattet und mit Ram-
pen, Fahrradparkplédtzen und Servicestationen an
elf Orten an das offentliche Verkehrssystem mit
Bus und U-Bahn angebunden. Ein Fahrradleihsys-
tem kann jederzeit auch in Kombination mit den
offentlichen Verkehrsmitteln genutzt werden. Zu-
sétzlich lassen sich iiber die Rampen 6ffentliche
Bauten und Shoppingmalls ansteuern, und der Rad-
weg verbindet die fiinf grofSten Wohngebiete mit
drei Geschéftszentren.

In chinesischer Geschwindigkeit konnten die
Architekten und die Baufirmen die Fahrradhoch-
strafde in nur sechs Monaten Bauzeit fertigstellen.
Die Stahlkonstruktion des Briickenbauwerks fiigt
sich unauffillig in das System der Hochstral3en ein.
Nur der griine Fahrbahnbelag und die bei Nacht
beleuchteten seitlichen Gelédnder heben den Rad-



weg aus dem Umfeld ab. Die Anschliisse an das
Straldenniveau erfolgen mit eleganten Schwiingen
iiber die anderen Fahrbahnen hinweg.

Die massive Umweltproblematik zwingt chi-
nesische Stédte heute zu entschlossenem Handeln.
Kurze Entscheidungswege und die politische Struk-
tur erlauben kurzfristige Malfnahmen, die in die-
ser Form aufgrund von Planungsabldufen und
Beteiligungsverfahren in Europa nicht denkbar
sind. Die Diversifizierung der Mobilitét férdert al-
ternative Losungen, welche zu unkonventionellen
und pragmatischen Konzepten fithren. Der storungs-
freie Radverkehr tiber eine Briickenkonstruktion
erhoht in erheblichem Maf3e die Geschwindigkeit,

da die tiblichen Verkehrsregeln an Kreuzungen auf
Straf3enniveau keine Rolle spielen. Hinzu kommt
der Werbeeffekt fiir das Radfahren. Der Stadt
Xiamen und den Architekten Dissing + Weitling
ist mit der weltweit ldngsten Fahrradbriickenkon-
struktion etwas gelungen, das nicht nur in China
fiir mediale Aufmerksamkeit sorgt. Die Bilder von
fahrraddominierten Stidten, wie sie David Hock-
ney vor 35 Jahren festhielt, werden jedoch nicht
wiederkehren, sondern die Zukunft wird auch in
China von hybriden Losungen bestimmt sein, bei
denen verschiedene Verkehrsarten optimiert zu
einer neuen Idee der Mobilitét beitragen werden.
— Eduard Kogel
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Die 11 Eingénge sind mit 11 Busstationen

und 2 U-Bahnstationen verbunden.

Luftaufnahme
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