Hannover nach dem Auto

Interview Ulrich Brinkmann, Kirsten Klingbeil

Thomas Vielhaber ist seit 2020 Stadtbaurat von Han-
nover. In der autogerechten Planung, die die Stadt
einst bestimmte, sieht er vor allem Méglichkeiten fiir
ihre Transformation zur klimagerechten Stadt.

Dem Wiederaufbau Hannovers liegt das Leit-
bild der autogerechten Stadt unter Stadtbaurat
Hillebrecht zugrunde. Wie blicken Sie auf die-
ses Erbe? Welche Entwicklungsméglichkeiten
sehen Sie in diesen Stadtrdumen?

Meine Haltung dazu ist ambivalent. Einerseits
war das Leitbild aus der Zeit des Wiederaufbaus
eines, das wir heute so nicht mehr umsetzen
wirden. Hillebrecht hat im Wesentlichen dazu
beigetragen, die groflen Magistralen, die von der
Autobahn kommend in die Stadt fihren, auszu-
bauen und um den Cityring zu ergdnzen und hat
damit gewachsene Raumstrukturen zerschnit-
ten. Das hat zu einer deutlichen Trennung ge-
fuhrt, die wir bis heute an vielen Stellen der Stadt
erleben. Die Innenstadt ist wie eine Insel, weil
sie durch den breiten Cityring von den angren-
zenden Gebieten abgetrennt ist.

Andererseits aber - das muss man auch se-
hen - hat Hillebrecht erreicht, dass die Innen-
stadt in weiten Teilen als FuBgangerbereich und
damit verkehrsfrei gestaltet werden konnte. Der
Kropcke als zentraler Platz war bis dahin einer
der verkehrsstérksten Knotenpunkte in der Stadt
und ist heute Teil einer Fulgédngerzone mit gut
23 Millionen Passant:innen jahrlich. Er hat ermdg-
licht, die Innenstadt Uber Jahrzehnte als erfolg-
reiche Einkaufsstadt zu etablieren.

Zudem wurde in seiner Zeit auch die Frei-
raumstruktur der Stadt angelegt, dazu gehoren
die Leine im innerstadtischen Verlauf oder der
Maschpark am Neuen Rathaus. Gehen wir bis
auf Laves zurick, gehoren die grofen Parkanla-
gen, wie Georgengarten, Herrenhduser Garten
und der Stadtwald Eilenriede sowie die verbin-
denden Grinachsen im Stadtgrundriss heraus-
gestellt. Mit Blick auf die Entwicklungsmaglich-
keiten hat die Landeshauptstadt mit ihren grofen
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Verkehrsflachen jetzt aber auch Spielrdume in
der Gestaltung und Weiterentwicklung der Stadt
als Lebensraum, die andere Stadte so nicht ha-
ben.

Statt Giber die autogerechte Stadt wird liber die
15-Minuten-Stadt in vielen Stadten diskutiert.
AuBerhalb Deutschlands lasst sich dieser Pro-
zess des Stadtumbaus schon an vielen Bei-
spielen beobachten. Was sind hierzulande aus
lhrer Perspektive Hiirden, die diesen Umbau
noch bremsen?

Die Stadt der kurzen Wege ist in meiner Anschau-
ung das konsequente Weiterdenken der Euro-
péischen Stadt, in der gemischte Strukturen ein
wesentliches Qualitdtsmerkmal sind - mit Nah-
versorgungsangeboten, Nachbarschaften und
einer stadtvertraglichen Mobilitat als Grundlage
der Teilhnabe der Menschen. Der Stadtentwick-
lung in Hannover lagen diese Prinzipien kontinu-
ierlich zu Grunde, sodass wir heute gunstige
Strukturen im Sinne der 15-Minuten-Stadt vor-
finden. Die jungsten Zahlen zur Mobilitat der
Hannoveraner:innen bestatigen dies: fast sieb-
zig Prozent aller Wege werden zu Fuf3, mit dem
Rad oder im Umweltverbund zurlckgelegt.

Die notwendige Klimaanpassung, also mehr
Grdn, mehr Schatten und mehr Wasser in die
Stadt zu bringen, mehr zu entsiegeln - das hat
aufgrund von NutzungsUberlagerungen im o6f-
fentlichen Raum auch immer Auswirkungen auf
andere Bereiche. In der Mitte einer Stadt mit
Uber finfhunderttausend Einwohnern und vielen
oberzentralen Einrichtungen lassen sich nicht
ganze Straflen oder Platze komplett entsiegeln,
weil diese auch Funktionen als Marktstandorte
oder als Veranstaltungs- und Demonstrations-
platze haben. Ein anderer Punkt ist, dass in den
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Straflen erhebliche unterirdische Infrastrukturen
verbaut wurden, und zwar nicht nur Wasser und
Abwasser, Telekommunikation, Strom und Gas.
Es kommt aktuell das Thema Fernwéarme dazu,
also ein zusétzliches Leitungssystem mit Hin-
und Rucklauf. Das macht es schwierig, dort Bau-
me mit adaquatem Wurzelraum zu pflanzen. So
etwas erfordert oft gréflere Mallnahmen, bei
denen ganze Leitungsstrange aufwendig umge-
legt werden mussen.

Mit Blick auf diese Herausforderungen: Wie
kann die Umgestaltung von Straflen gelingen?
Ich erklére es gerne an folgendem Beispiel: Wir
haben mit der Baumafnahme Prinzenstralle
begonnen. Sie war bis vor Kurzem noch eine nor-
mal befahrbare Stralle, die zukUnftig autofrei

Die Hochstrafle Uber den
Raschplatz pragt noch
heute das Bild von Hanno-
ver als autogerechte Stadt.
Fotos: Landeshauptstadt
Hannover
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wird, aber mit Zufahrt fur Anlieger:innen und Ver-
sorgungsfahrzeuge. Die Idee ist, sie nicht nur zur
guten Adresse des anliegenden Staatstheaters
zu machen, sondern zum ersten Mal in Hannover
das Thema ,Grun-blaue Infrastruktur® umfas-
send anzugehen, auch dank finanzieller Forde-
rung. In der Stralle fuhrten fruher Gleise der
Strallenbahn, was den Vorteil hat, dass hier gré-
Rere Bereiche frei von unterirdischen Leitungen
vorzufinden sind. Nun sollen dort Zisternen mit
einem Fassungsvermogen von vierhundert
Kubikmetern unter der Strafle eingebaut werden,
die das Regenwasser aufnehmen und Reten-
tionsraum bei Starkregen bieten. Gleichzeitig
wird den neu gepflanzten Bdumen zukinftig ge-
zielt Wasser zugefuhrt, wenn die verbauten
Sensoren Bedarf melden. Zusatzlich wird eine
Wassertankstelle angelegt. Damit kann der Fach-
bereich Umwelt und Stadtgrin das Wasser
auch nutzen, um Grinanlagen auf dem nahege-
legenen Opernplatz zu bewé&ssern.

Was wir aber auch sehen: Es gibt viele Fragen
zu beantworten! Wo liegen die Schnittstellen, z.B.
die Zustandigkeits- und damit Finanzierungs-
grenze zwischen Tiefbau und Stadtentwasse-
rung bei solchen Anlagen? Wer baut, wer bewirt-
schaftet? Das muss geklart werden, auch fur die
Zukunft. Und wir sehen, dass die Anlagen nicht
nur technisch anspruchsvoll sind, sondern auch
teurer als zun&chst erhofft. Aber wenn das Pro-
jekt Prinzenstralle erfolgreich ist, flhrt aufgrund
der Wirkungen des Klimawandels doch kein
Weg an solchen Umbauten vorbei.

Geschieht der Umbau der Prinzenstrafle denn
unter Federfiihrung des Stadtplanungsamts,
und die anderen Amter sind eingebunden?

Es ist tatsachlich eine Projektgruppe aus Stadt-
planung, Stadtwerken, Umwelt und Stadtgrtn
sowie dem Tiefbau, die dieses Projekt schultert.
Dazu kommt der Kulturbereich, weil die Mal3-
nahme im sogenannten Kulturdreieck aus Staats-
oper, Schauspiel und Kunstlerhaus liegt und
auch zur Aufwertung des Areals beitragen soll.

In Hannover gibt es die Stelle des Stadtgestal-
ters. Welche Aufgaben sind mit dieser Stelle
verbunden?

Einen Stadtgestalter hat wirklich nicht jede Stadt
- das ist eine gro3e Qualitat hier in Hannover!
Der Stadtgestalter hat unterschiedliche Aufga-
ben, eine davon ist, erste Ideen zu entwickeln,
Entwdrfe zu erstellen, Beteiligungsformate
durchzufuhren, die Ergebnisse intern abzustim-
men, mit der Politik zu diskutieren und die Rea-
lisierung auf den Weg zu bringen. Das gilt fur
besondere Platze und Orte, aber auch fur soge-
nannte Alltagsplatze in der Innenstadt oder in
den Stadtquartieren. Hierbei ist das erfolgreiche
Stadtplatzprogramm hervorzuheben. Derzeit
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sind Konzepte flur vier kleine Stadtplatze in der
politischen Beratung, die in diesem Jahr geplant
und anschlieBend umgesetzt werden sollen.
Auch die andernorts oft schwierige Abstimmung
zwischen Stadtplanung und Tiefbau lauft in
Hannover beispielhaft gut. Der Stadtgestalter
nimmt dabei eine entscheidende Rolle ein, weil
er zwischen den Professionen und Vorstellun-
gen vermittelt. Er versteht es, die technischen
Anforderungen mit den gestalterischen Prinzi-
pienin Einklang zu bringen.

Ist der Stadtgestalter fiir Sie auch eine Hilfe,
um Vorhaben des Stadtplanungsamts in die
Offentlichkeit zu vermitteln, indem er etwa
Schaubilder erstellt, die dann bei Blrgerver-
sammlungen gezeigt werden?

Genau! Er geht da sogar noch ein Sttick weiter,
indem er Skizzen und Ansichten erstellt. Wir
haben draulen am sechzig Jahre alten Geb&ude
der Bauverwaltung einen Bauzaun stehen, weil
das Gebaude saniert werden muss. Dort zeigen
wir gro3formatig Ideen aus dem Innenstadt-
konzept - ein Foto des heutigen Zustands und
eine fast fotorealistische Darstellung der mog-
lichen oder geplanten Umgestaltung. Die Ideen
stammen hauptsachlich aus seiner Feder.

Hannover hat sehr gro3e StraBenrdaume wie
den Aegidientorplatz. Gleichzeitig schneidet
das Radfahren im Modal Split gut ab. Welchen
Ansatz verfolgen Sie bei der Gestaltung der
Radweg-Infrastruktur?

Unsere Strategie zur Forderung des Radfahrens
baut auf drei Saulen auf: Eine sichere, komfor-
table Infrastruktur zum Radfahren, ein gutes An-
gebot zum sicheren Abstellen des Fahrrades
und eine wertschatzende Kommunikation fur ei-
ne fahrradfreundliche Verkehrskultur.

Konkret zum Aegidientorplatz: Aus der Vogel-
perspektive wirkt er erst einmal verwirrend, aber
wer vor Ort an der Kreuzung steht, kommt sehr
gut klar. Dort wurden breite, farblich markierte
Radwege angelegt, die in einigen Bereichen so-
gar in beide Fahrtrichtungen gedtffnet sind.
Uberall dort, wo es nicht Giberquerbare bauliche
Trennungen zwischen den Fahrspuren gibt, er-
lauben wir das Radfahren in beide Richtungen.

Ein anderes Beispiel sind die Unterfuhrungen
unter der die City in der +1-Ebene querenden
DB-Strecke. An verschiedenen Stellen konnten
wir hier die zweite Fahrspur fur den Radverkehr
umwandeln, so dass breite, abgetrennte Rad-
spuren entstanden.

Und wir haben die Vélo-Routen, die von der In-
nenstadt sternformig in alle zwolf, teils peripher
liegenden Stadtbezirke fihren. Sechs der zwaélf
Vélo-Routen sind mittlerweile komplett oder fast
fertiggestellt. Die Route 6 beispielsweise verlauft
in Richtung Kronsberg zum ehemaligen Expo-
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Fur Radfahrer geben die
farblichen Wege Orientie-
rung und Sicherheit an der
mehrspurigen Kreuzung auf
dem Aegidientorplatz.

Wohngebiet mit seinen aktuellen Erweiterungen
flr zusatzlich einige tausend Bewohner:innen.
Diese Route hat eine Lange von gut acht Kilome-
tern, die nach konkreten Standards ausgebaut
werden: 2,50 Meter Breite bei Einrichtungswe-
gen, mindestens drei Meter Breite bei Zweirich-
tungsverkehr. So entsteht eine zeitgemafe Rad-
verkehrsinfrastruktur. Auch das hat dazu bei-
getragen, dass Hannover beim jungsten Fahrrad-
klimatest Zweitplatzierte geworden ist, hinter
Frankfurt. Trotzdem bleibt die Fahrradinfrastruk-
tur ausbauféhig, keine Frage!

Ist der Autoverkehr in Hannover zu einem gro-
Ben Teil durch Pendler bestimmt?

Ein groBer Teil sind Pendler:innen, etwa 200.000
Menschen pendeln taglich in die Stadt ein, aller-
dings nicht alle mit dem Auto und nicht alle in
die City. In der Innenstadt gibt es die besondere
Situation, dass dort ein komfortables Angebot
an Parkmaoglichkeiten in den Parkh&usern be-
steht. Diese sind fast nie voll belegt, auller an
den besucherstarken Wochenenden vor Weih-
nachten.

Trotzdem arbeiten wir daran, die Rad- und
FuBverkehrsinfrastruktur und den OPNV auszu-
bauen - letzteres organisiert die Region Hanno-
ver, die fUr das Stadtbahnnetz oder den Bus-
verkehr zustandig ist. Derzeit wird der Master-
plan Stadtbahn erstellt - auch, um tUber neue
Taktungen und Verbindungen nachzudenken. Da-
beiist der OPNV stark auf die Innenstadt ausge-
richtet, was fehlt, sind tangentiale Verbindungen
zwischen den Stadtteilen, welche eine Fahrt
Uber die Mitte entbehrlich machen. Die plane-
rische Auseinandersetzung damit hat begonnen,
und auch Uber zusatzliche tangentiale Radver-
kehrsverbindungen wird bereits diskutiert, so-
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dass sich beide radial auf die Mitte ausgerich-
teten Verkehrssystem stéarker in die Flache der
Stadt entwickeln wirden.

Im Zuge der Verkehrswende sind Parkplatze
Flachen, Giiber deren Umwandlung man nach-
denken kann. In den nachsten Jahrzehnten las-
sen sich die Fldchen fiir parkende Autos dank
anderer Mobilitdtsangebote vermutlich redu-
zieren und werden offen fir andere Nutzungen.
Wird dariiber in Hannover schon nachgedacht?
Diese Themen und zugleich Elemente einer ge-
lingenden lokalen Verkehrswende sind in Hanno-
ver angekommen und vielfach bereits integriert
oder planerische Praxis. Das Mobilitatsangebot
fur den FuB3-, Rad- oder Offentlichen Verkehr ist
mit diversen Sharing-, Pooling- und Haling-Ange-
boten kombiniert und damit umfassend.

Bei einem grofleren Parkplatz, dem Kébelinger
Markt, wird bereits seit einiger Zeit politisch in-
tensiv Uber diese Frage debattiert. Im Rahmen
des Innenstadtdialogs wurde hier ein sogenann-
ter Experimentierraum eingerichtet, der zeigte,
welche Nutzungsvielfalt dieser Platz jenseits des
Parkens haben konnte. Ich denke, dass diese
Frage auch in Abh&ngigkeit von der noch unkla-
ren Nachnutzung eines angrenzenden stadtei-
genen Gebdudeensembles noch einmal neu be-
wertet werden muss.

DaruUber hinaus befinden sich verschiedene

Fur die Prinzenstrale zwi-
schen Ernst-August-Platz
und Aegidientorplatz gibt
es bereits eine Planung.
Neben der Verkehrsberuhi-
gung, wird dem Klimaschutz
Rechnung getragen: Eine
450 Kubikmeter wasserspei-
chernde Zisterne sorgtin
Trockenperioden automa-
tisch und sensorgesteuert
fur die Bewasserung der
Baume. Visualierung: Stadt
Hannover
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Das Berliner Landschafts-
architekturburo Grieger
Harzer Dvorak gewann 2019
den Wettbewerb fur die
Umgestaltung des Platzes
Am Steintor, der sich in der
Umsetzung befindet.
Visualisierung: Landes-
hauptstadt Hannover

Straflen und Platze in der Innenstadt in der Bear-
beitung, die wir umgestalten wollen, wie die
Schillerstrafle, Goethestralle, Prinzenstralle, Jo-
achimstrafle oder der Steintorplatz. Hier geht

es immer um eine Aufwertung des offentlichen
Raums und seiner Aufenthaltsqualitat in Verbin-
dung mit MaBnahmen zur Minderung der Folgen
des Klimawandels sowie eine gute barrierefreie
Erreichbarkeit.

Beziehen sich die meisten Malnahmen haupt-
sachlich auf die Innenstadt, oder gibt es auch
Umgestaltungen in den Randbezirken?
Naturlich arbeiten wir stadtweit an diesen The-
men. Die Innenstadt ist dabei auch Proberaum,
denn hier schaffen wir die Grundlagen und sam-
meln Erfahrungen fur die angepasste Uber-
tragung und Skalierung von MaBnahmen auf die
ganze Stadt. Die dicht bebaute Innenstadt als
Herz der Stadt ist dabei natirlich besonders
herausfordernd, quasi ein Hartetest, denn hier
Uberlagern sich vielfaltige Handlungsbedarfe
und Anforderungen.

Sieht Hannover fiir seine grolen Straflen -
darunter auch die Hochstralle nordostlich des
Bahnhofs - gar nicht unbedingt einen Hand-
lungsbedarf?

Noérdlich des Hauptbahnhofs ist der Cityring als
Hochstrafle ausgebildet, und es gab die Uber-
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legung, diese Briicke wegzunehmen. Sie wurde
1970 erbaut und war um 2010 erneuerungsbe-
durftig. Es wurde dann entschieden, sie zu sa-
nieren, weil das kostengunstiger war als ein Ab-
riss.

Ich sehe das heute als eine gro3e Chance:
Denn wir kdnnen den Verkehr weiterhin in +1-La-
ge fihren und die Null-Ebene weitgehend vom
Autoverkehr freimachen. Das hat Auswirkungen
auf das Zusammenwachsen der bislang geteil-
ten Rdume und rlckt die Oststadt naher an die
City heran, ein Schritt der Stadtreparatur der
autogerechten Stadt von Hillebrecht. Daher ha-
ben wir uns entschieden, fur das nérdliche Bahn-
hofsviertel eine Vision, eine neue Denkrichtung
auszuarbeiten, die eine umfassende Burgerbe-
teiligung vor Ort beinhaltete. Hintergrund sind
auch die Planungen der DB, den Bahnhof in die-
sem dicht bebauten, urbanen Bereich um zwei
Gleise - 15und 16 - zu erweitern. Das ist in vielfa-
cher Hinsicht eine besondere Herausforderung,
zumal verschiedenste Verkehrstrager an dieser
Stelle auf mehreren Ebenen miteinander verbun-
den werden. Gleichzeitig treffen auf der Seite am
Raschplatz soziale und gesellschaftliche Pro-
blemstellungen mit Nutzungen und Raumanspr-
chen aufeinander, die stadtebaulich nicht ada-
quat abgebildet werden. Der Ernst-August-Platz
mit dem historischen Bahnhofsgebaude auf der
Sudseite stellt dagegen ein sehr ansehnliches
Innenstadt-Entree dar.

Ein Ergebnis der Masterplanung ist es nun, den
Raschplatz auf die Erdgeschossebene anzuhe-
ben und den Bereich unter der Hochstrafle weit-
gehend verkehrsfrei zu machen, um so eine
direkte Anbindung an den Weillekreuzplatz zu
schaffen. Dabei akzeptieren wir den Bestand
aus der Zeit des Wiederaufbaus mit dem denk-
malgeschutzten ,Telemoritz® von Fritz Leonhardt
und den Hochhausern im Umfeld. Wir méchten
das nutzen, um eine eigene Adresse auszubilden
und den Grof3stadtcharakter an dieser Stelle
weiter auszubauen, auch mit zuséatzlichen ge-
zielt verorteten Hochpunkten.

Der Raschplatz ist ein interessantes Beispiel,
weil hier die Verkehrsinfrastruktur der Nach-
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kriegszeit in Gestalt dieser Hochstralle es jetzt
maoglich macht, auf Nullebene eine zwar nicht
verkehrsfreie, aber doch fugéangerfreund-
lichere und radverkehrsfreundlichere Stadt zu
schaffen. Was machen Sie an Orten, wo Sie
diese Hochstrafle nicht haben? Gibt es Rdume
in der Stadt, wo Sie dariiber nachdenken, die-
se Straflenrdume wieder zu verengen, in Teilen
zu bebauen, um die Quartiere wieder mitein-
ander zu verbinden?

Bebauen werden wir diese weiten Rdume eher
nicht, aber wir haben das Ziel, diese den Men-
schen wieder verfugbar zu machen. Am Leibniz-
ufer bestehen Uberlegungen, Réume neu auf-
zuteilen, Fahrspuren zu reduzieren und den Grin-
flachen mehr Platz zu geben, sie als nutzbaren
Freiraum zu gestalten. Es geht um Klimawandel-
folgenanpassung und mogliche stadtebaulich-
freirdumliche Aufwertungen.

Unweit von dort befindet sich die Culemann-
stralle, die den Maschsee Uber den Maschpark
mit dem Cityring und der Innenstadt verbindet.
Far den vom Stadtrat beschlossenen weitge-
henden Ruckbau dieser Strafle sind zwischen-
zeitlich Bundesmittel zugesagt worden. Dieses
grofle Entsiegelungsprojekt dient dem Klima-
schutz, verfolgt aber auch weitere Ziele wie die
Zusammenfuhrung der getrennten Parkab-
schnitte und die stérkere Ausrichtung zu einem
LKulturpark®.

Es ist oft zu horen, dass die Funktionalitat

der Stadt zusammenbricht, sobald hundert
Meter Strafle gesperrt werden. Wird das dann
gemacht, wissen die Menschen sich neu zu
orientieren, andere Routen zu nehmen oder,
im besten Fall, auch mal das Auto stehen zu
lassen.

Ja, und wie das funktioniert, sieht man bei gro3en
Veranstaltungen wie zum Beispiel dem Masch-
seefest oder dem Hannover Marathon. Das
Maschseefest beansprucht Uber mehrere Wo-
chen Verkehrsflachen und verandert die Routen
in der Stadt. Dennoch kann der Verkehr in unse-
rem leistungsfahigen Gesamtsystem mit hinrei-
chender Qualitat abgewickelt werden. Der Start-
und Zielbereich des Laufevents befindet sich
direkt vor dem Neuen Rathaus am Friedrichswall.
Dann wird alles fur zwei, drei Tage gesperrt und
die Stadt funktioniert trotzdem. Zugegeben:
am Wochenende ist das einfacher als an Werk-
tagen. Als beliebter Ort fur GroBveranstaltungen
beweist Hannover aber regelmagig seine ver-
kehrlichen Standortqualitéaten.

Wenn Sie eine Zukunftsprognose wagen: Was
ist Ihr Bild von Hannover 2040 mit Blick auf
Verkehr und Strale? Was denken Sie, lasst sich
in den nachsten fiinfzehn Jahren verandern?

In Klrze geht der neue Masterplan Mobilitat zur
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Grof3stadtflair hinterm
Bahnhof: Fur den Rasch-
platz konnte die Hochstrale
zum Glucksfall werden.
Neue Planungen sehen die
Anhebung des Platzes auf
die Erdgeschossebene vor,
der Autoverkehr verliefe
weiter Uber die Hochstralle.
Foto + Plane: Landeshaupt-
stadt Hannover
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Unter der Hochstrafle soll
den Fulgdngern und
Radfahrern mehr Raum ein-
gerdumt und das Zusam-
menwachsen der Quartiere
gefordert werden.
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Nérdlich des Hauptbahnhofs ist der Cityring
als Hochstrafle ausgebildet. Es gab die Uber-
legung, diese Briicke abzureiflen. Aus Kos-
tengriinden wurde sie dann saniert. Ich sehe
das heute als eine grofle Chance!

Beratung in die politischen Gremien. Dort sind
die grof3en Ziele beschrieben, etwa die weitere
Veranderung des Modal Split. Es wird spannend
zu sehen, welche verkehrspolitischen Schwer-
punkte zwischen angebotsorientierten und rest-
riktiven Ma3nahmen, wie beim Ruckbau der Cu-
lemannstrafle im Maschpark, in der Neuordnung
des Hauptverkehrsstraflennetzes, der Entwick-
lung des OV oder der zukunftsfahigen Gestal-
tung von StraBenrdumen in der Auseinanderset-
zung gefunden werden. Ich setze auf eine gute
Zusammenarbeit, sodass sich die gro3en Linien
und verkehrs- und klimapolitischen Ziele ge-
meinsam realisieren lassen. Ich kann mir vorstel-
len, dass es funktioniert, die Voraussetzungen
sind da: wir haben die R&ume und wir haben mit
den groBen Strallenrdumen auch das Potenzial,
Flachen neu zu verteilen und anders zu gestal-
ten und zu nutzen.
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