Neue Straflen in Blau-Grin

Text Steffen de Rudder

Die Abkehr von der autogerechten Stadt ist moéglich, zeigen Stadte wie Paris und Ko-
penhagen. Der Umbau der Stadt aber braucht Zeit: Paris verfolgt seit 24 Jahren das
Ziel, den Autoverkehr zu reduzieren und neue Lebens- und Luftqualitat zu gewinnen,
Kopenhagen ist seit 13 Jahren auf dem Weg dahin. Die dort bereits realisierten Um-
baumafBinahmen kénnen auch hierzulande ein neues Denken des 6ffentlichen Raums
anregen und Projekte anstoflen. Hamburg zeigt, dass es geht.

Es bedarf eigentlich keiner Erinnerung, dass sich die schlechten Nachrich-
ten gerade haufen, es muss aber trotzdem erwéhnt werden, um den Rah-
men abzustecken, in dem Planerinnen und Planer heute agieren. Die Aus-
gangslage ist ganz einfach: Die Klimakrise eskaliert, aber wir, als Fachleu-
te furs Planen und Bauen, kdnnen etwas dagegen tun, weil sich unsere Ta-
tigkeit auf einige der Ubelsten Emittenten richtet: Hauser und Stadte.

Das ist die gute Nachricht - wir kénnen etwas tun. Klimaforscher, ohne
die wir von der Klimakrise keine Ahnung hatten, sind selbst in der Krise,
weil sie nicht fassen kénnen, dass keiner auf sie hort. Sie sind zustandig
fur die schlechten Nachrichten. Wir dagegen kénnen Vorschlage machen,
wie das Problem zu |6sen ware.

Viele Kollegen und Kolleginnen tun das auch, mit gebauten Beispielen,
und das ist die zweite gute Nachricht: Es geht. In unseren Nachbarlandern
erleben wir einen Boom der Stralenumbauten, und es sind nicht mehr nur
die Ublichen Verdachtigen aus Ddnemark oder Holland, die mit neuen Pro-
jekten glanzen. Uberall entstehen neue Stralenrdume, entsiegelt, begriint,
zum Radfahren, zum zu Full gehen und zum Aufenthalt. Diese Straflen
sind gebaute Fallstudien des nachhaltigen Stadtumbaus, sie zeigen, was
gehtund dass es geht.

Das derzeitige Wunderkind der klimagerechten Transformation ist Paris,
weil hier in atemberaubendem Tempo gleich eine ganze Stadt umgebaut
wird. Und es sind nicht die spektakuldren GroBprojekte, die am Uberzeu-
gendsten sind - es ist die Masse der umgebauten Alltagsstralen. Meist
handelt es sich um die typischen Pariser Stra3en, eher schmal, immer ver-
siegelt und restlos zugeparkt. Aus ihnen machen die Planungsamter der
Arrondissments wahre Wunderwerke der nachhaltigen Stadterneuerung:
umfassend entsiegelt und begrint, von Parkplatzen befreit, mit viel Platz
zum Gehen und Radfahren. Meist sind dies die ,rues aux écoles*, die Schul-
straflen, mit denen das grofle Umbauprogramm im Jahr 2020 begonnen
hat. Dahinter steckt die alte Idee der 15-Minuten-Stadt, als deren Zentren

die rund 1200 Pariser Schulen fungieren und die damit zu Ausgangspunk-
ten der ,piétonnisation” werden. Bis 2026 sollen dreihundert Schulstra-

fen umgebaut werden, die Zahl ist im Sommer 2025 fast erreicht, der 110-
Millionen-Euro-Etat allerdings auch schon ausgeschopft (s.S.48).

Das Programm ist clever gemacht, politisch wie gestalterisch. Der Um-
bau beginnt mit Burgerforen, setzt sich fort mit temporaren Absperrungen
und endet nach relativ kurzer Bauzeit mit einem Produkt, gegen das nie-
mand etwas haben kann: Wer ware nicht daftr, dass Schulkindern vor Un-
fallen geschutzt werden? Zwar gibt es auch Protest gegen die Umbauten,
besonders gegen die Abschaffung von Parkpléatzen, so wie jingst in Mont-
martre, wo 700 Stellplatze verschwinden sollen und Anwohnende Plakate
aus den Fenstern hdngen: ,Montmartre in Wut/Nein zu den nutzlosen Stra-
Benarbeiten.” Einen Teil der Mallnahmen hat das Planungsamt zurtck-
genommen, aber grundsatzlich ist klar: Der Stadtumbau ist unumkehrbar.

Daflr gibt es mindestens drei Grinde: Erstens besitzen weniger als ein
Funftel der Menschen in den Innenstadtbezirken ein Auto, in der hochver-
dichteten Stadt sind viele Bedarfe des Alltags fullaufig erreichbar. 2010,
vor Beginn der Malnahmen, lag der Fullverkehrsanteil schon bei fast vier-
zig Prozent, jetztist er auf 54 Prozent gestiegen - die Mehrheit profitiert
von der piétonnisation.

Zweitens zeigte sich die Burgermeisterin Anne Hidalgo im traditionell zen-
tralstaatlich organisierten Frankreich bei der Durchsetzung der Verkehrs-
wende resolut. Die Menschen in Paris sind nach zwei Amtszeiten von ihr ge-
nervt - ihrem Regierungsstil, den Baustellen, dem L&rm und dem Krach.
Mit einer Art Uberrumplungstaktik aber hat sie die Stadt in kurzer Zeit um-
gebaut. Ehe die Menschen Uberhaupt protestieren konnten, waren die be-
grunten Straen schon da und konnten ihre Uberzeugungskraft entfalten.

Drittens lauft der Prozess des Stadtumbaus schon l&dnger, als allgemein
wahrgenommen. 2001 kam mit Bertrand Delanoé& der erste sozialistische
Burgermeister an die Macht. Sein glanzvolles ,Grand Projet” war die Erfin-
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dung von Vélib, des bis dahin gré3ten Fahrradverleihsystems der Welt. Un-
ter Delanoé& wurde Anne Hidalgo zweite Burgermeisterin, die Konzepte zum
Ruckbau des Autoverkehrs stammen aus dieser Zusammenarbeit. Stadt-

umbauprozesse sind Projekte ,langer Dauer”; Paris ist seit 24 Jahren dabei.

Bis Paris kam, war Kopenhagen der Pilgerort der nachhaltigen Mobili-
tat. In den 2010er Jahren haben spektakulare Fahrradbricken die Aufmerk-
samkeit auf das danische Fahrradwunder gelenkt, und keine Bricke ist
so oft verdffentlicht worden wie die Cykelslangen von Dissing+Weitling aus
dem Jahr 2014. Sie steht fUr eine Strategie, die Errungenschaften im Kampf
fir mehr Radverkehr deutlich herauszustellen und mit guter Architektur
Zeichen zu schaffen, die weithin sichtbar und sinnlich erfahrbar sind.

Weniger spektakular, aber mindestens genau so interessant sind die
grinen Straflen und Platze, die nach einem verheerenden Unwetter im
Jahr 2011 entstanden sind. Nur ein Jahr spéter beschloss der Stadtrat ei-
nen umfangreichen Aktionsplan gegen klinftige Katastrophen, den soge-
nannten Skybrudsplan, Wolkenbruchsplan. Statt aber hunderte von Millio-
nen nur in Kanalarbeiten und unterirdische Bassins zu stecken, nutzte
die Stadt die Chance, um den 6ffentlichen Raum aufzuwerten und die
Schwammstadt auch oberirdisch sichtbar zu machen. In kurzer Zeit ist eine
Vielfalt neuer Stadtrdume entstanden, die so in européischen Grof3stad-
ten noch nicht zu sehen waren. Eines der herausragenden Beispiele ist der
2019 abgeschlossene Strallenzug Sankt Kjelds Plads und Bryggervangen
im Stadtteil @sterbro, entworfen von SLA Landskabsarkitekter. In Abstim-
mung mit den Anwohnenden und den Zielen des Skybrudsplan reduzierte
SLA die Fahrspuren, konvertierte zwei Dittel der Asphaltflachen in wildes
Grun und etablierte ein durchdachtes Konzept der Regenwassernutzung
und -rtckhaltung. Auf dem Platz und der 700 Meter langen Stralle pflanz-
ten die Landschaftsbauer 600 B&dume, 36.000 Stauden, setzten Farne,
Schilf und Gréser. Das Ergebnis ist eine Art Mini-Dschungel, der in der stei-
nernen Stadt wirkt wie ein griiner Uberraschungseffekt. Im Sommer ist
die kihlende Wirkung direkt spurbar, es bluht in allen Farben, und wer ste-
hen bleibt, kann Vogel beobachten und Insekten - ein paar Ecken weiter
ist wieder alles heifl und asphaltiert, und gleich wird klar, welche Qualitat
diese grinen Straflen in der Stadt entfalten kdnnen.

Sankt Kjelds Plads steht fur einen neuen Typus von Stadtraum, der in
Europa seit Mitte der 2010er Jahre aufgekommen ist. SLA spricht von city
nature, andere Blros pragten Begriffe wie ,Dritte Natur® oder ,Infranatur®.
Gemeint ist, Natur in die Stadte zu holen, aber nicht als Rosenbeet, mani-
kurte Rasenflache oder gestutzte Hecke, sondern als wucherndes Grin,
das nach der Eigengesetzlichkeit von Biotopen und mit der genauen
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Kenntnis klimavertréaglicher Bepflanzung Flora und Fauna mit der Stadt
zusammenbringt. Der abstrakte Begriff der ,blau-grtinen Infrastruktur®
findet hier funktionale Gestalt und dsthetischen Ausdruck. Seit der Flutka-
tastrophe ist in wenigen Jahren eine lebendige Szene neuer Biros ent-
standen, die durch die Vielzahl der umgebauten Stadtrdume die erforder-
liche Expertise erworben haben und in der Zusammenarbeit von Land-
schafts-, Verkehrs- und Stadtplanung sowie Tiefbau und Wasserwirtschaft
erprobt sind. Mit jeder Flut und jedem Hitzesommer steigt die weltweite
Nachfrage nach eben dieser Expertise, so hat SLA gerade 104 Nachbar-
schaftsparks in Abu Dhabi zu griinen Oasen umgebaut.

Bis vor wenigen Jahren blieb Deutschland der weille Fleck auf der Land-
karte der neuen Straflenrdume. Bis letzten Sommer plotzlich eine von
Grund auf umgebaute, entsiegelte und begrlnte Strale auftauchte, wie
sie hier noch nicht zu sehen war. Ausgerechnet Hamburg, mit der alten
Ost-West-Stralle eine der hartesten Autostédte der Bundesrepublik, ist ein
Lehrstick des klimagerechten Umbaus verkehrsbelasteter Stadtstraflen
gelungen. Die Louise-Schroder-Stralle in Altona verkorperte als dreispuri-
ge Rennstrecke mit beidseitigen Parkstreifen das ganze Grauen der auto-
gerechten Stadt. Nach dem Umbau ist eine einzige Spur geblieben, nun
flankiert von breiten Grunstreifen und ebenso breiten Radwegen, beglei-
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tet von komfortablen Gehwegen. Grinflachen als offene Oberflachenent-
wasserung, Regenwasserspeicher, Bdume, Blihwiesen, im Frihling sprie-
Ben weile Tulpen - auf 600 Metern hat Hamburg hier das ganze Programm
des blaugriinen Stralenbaus abgefeiert. Wie konnte das passieren? Es
gab eine ganze Schar begiinstigender Faktoren, zwei ragen im speziellen
Fall heraus: erstens das Objekt selbst, zweitens das politische Umfeld.

Die Louise-Schroder-Strafle war als Pilotprojekt perfekt geeignet, weil
sie nie im Zentrum des Interesses stand und daher als Zankapfel nicht
geeignet war. Einst als Zubringer fur eine nicht realisierte Stadtautobahn
gebaut, wurden die drei Spuren im Einrichtungsverkehr nie gebraucht.
Rechts und links der Stralle liegen zwei kleine Parks und ein Friedhof, auch
der Parkdruck ist also gering. Pick your battles - die Stral3e war klug ge-
wahlt. Der Umbau fand in einem begunstigenden Umfeld statt: Seit drei
Wahlperioden gibt es im Stadtstaat eine stabile rot-grine Mehrheit, die
Leugnung oder die Verharmlosung des Klimawandels finden zurzeit keine
Mehrheit. Die fur Stralen zustandige Stelle heiflt in Hamburg ,Behorde
fur Verkehr und Mobilitatswende®, und der amtierende Verkehrssenator
befindet sich in seiner zweiten Amtszeit.

Das Hamburger Beispiel zeigt, dass - unter giinstigen Bedingungen und
mit duBerstem Pragmatismus - auch in Deutschland vorbildliche Straflen-
umbauprojekte realisierbar sind. Vorbedingung fur alle Umbauprojekte ist
der Ruckbau des Autoverkehrs. In Deutschland ist das immer noch ein
Problem, die Grinde sind seit langem bekannt, und die Klage dariiber mag
niemand mehr horen. Jetzt ist es produktiver, die sich vollziehenden Ver-
anderungen wahrzunehmen und die Bedingungen gelungener Projekte zu
verstehen. In dreilig Jahren Schneckentempo haben sich namlich die Be-
dingungen verandert: Der Druck der Klimakrise ist gestiegen, die o6ffentli-
che Meinung hat sich gedreht, eine jingere Generation ruckt in den Ver-
waltungen nach, die Vorbilder in Paris, Kopenhagen und Barcelona entfal-
ten ihre Wirkung. Und tatsachlich, auch aus Deutschland gibt es gute
Nachrichten: In Leipzig wurden zum ersten Mal mehr Wege zu Ful} als mit
dem Auto zurlickgelegt, 33 zu 31 Prozent. Wirklich Gberraschend aber ist,
dass ausgerechnet Berlin noch bessere Zahlen liefert: 34 Prozent fur den
FuBlverkehr und ein rekordverdachtig niedriger Wert von 22 Prozent fr
den Autoverkehr. Leider verflgt keine der beiden Stédte Uber ein zeichen-
haftes Modellprojekt, das die Erfolge illustrieren und Signalwirkung ent-
falten wirde. Nicht so in Tubingen: Seit letztem Jahr schwingt sich eine vier-
hundert Meter lange Fahrradbricke in gro3en Bogen Uber Gleise und Bun-
desstrafle und schlief3t die Lucke im sogenannten Blauen Band, einer zen-
tralen Radtrasse in der Mitte der Stadt. Die Brlcke ist inspiriert von der

Cycelslangen in Kopenhagen, sorgte bei ihrer Eréffnung fur grofles Aufse-
hen und belegt, welche Wirkung die gestalterische Qualitat neuer Ver-
kehrswege entfalten kann. Das Vorbild stammt von 2014, 2016 besuchte
der TUbinger Burgermeister Kopenhagen, 2024 wurde das Nachfolgepro-
jekt eroffnet.

Ob Straflen gut funktionieren oder eher nicht, ob sie schon sind oder
hasslich, beeinflusst unser Wohlbefinden - dies muss nach Jane Jacobs
und Jan Gehl nicht mehr bewiesen werden. Jetzt aber mussen wir die Stra-
Ben umbauen, der Klimawandel zwingt uns. Die Projekte aus anderen Lan-
dern sind nie direkt Ubertragbar, darum zum Schluss drei Thesen zum Um-
bau von Straen in Deutschland:

1. Klimagerechte Transformation wird auch unter Bedingungen von Aus-
teritat stattfinden missen. Was mit den Milliarden aus dem ,Sonderver-
mogen fur Infrastruktur und Klimaneutralitat” passiert, ist vollig ungewiss.
600 Meter Strafle in Hamburg kosteten funf Millionen, die Bricke in Ttbin-
gen 16 Millionen. Beide Bauten sind grof3artig, aber wir brauchen schnellere,
einfachere Verdnderungen und vor allem viel mehr. Paris und Barcelona
bieten gute Referenzen: Die Schnellstralle an der Seine wurde einfach ge-
sperrt, die piétonnisation funktioniert vorerst auch ohne Entsiegelung, das
gleiche gilt fur die berihmten Superilles von Barcelona.

2. Klimagerechte Transformation wird unter den Bedingungen des rech-
ten Populismus stattfinden missen. Amerika ist das abschreckende Bei-
spiel, in Deutschland rlcken die Kréfte der Mitte unter dem Druck des Po-
pulismus in Richtung Klimaleugnung und -verharmlosung. Trotzdem zei-
gen Umfragen, dass Menschen weltweit sich mehr Aktivitat fur den Klima-
schutz winschen. Als Planerinnen und Planer mussen wir die blau-grine
Transformation darum selbst in die Hand nehmen. Referenzen sind Burger-
projekte wie das ,tegelwippen®, der hollandische Entsiegelungswettbe-
werb, die Wuppertalbewegung, die gegen alle Widerstédnde den Bau der
Nordbahntrasse durchsetzte oder die Swimmable Cities Alliance, die sich
fur die Regeneration stédtischer Flisse und ihre Nutzung als Badegewas-
ser einsetzt.

3. Klimagerechte Transformation muss durch Schonheit tberzeugen.
Beim Umbau von Straflen, bei der Gestaltung von Verkehrsbauten, der
Ausgestaltung von Grunflachen braucht es eine funktionelle Asthetik der
Nachhaltigkeit. Jedes Projekt bietet die Chance, Nutzerinnen und Nutzer
von der klimagerechten Transformation zu tiberzeugen. Uberzeugung ge-
lingt durch Anschauung, durch gute Benutzbarkeit und sinnliche Anspra-
che. Eine verkehrsberuhigte Stralle sollten nicht aussehen wie ein Hinder-
nisparcours, sondern wie eine rue jardin.
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