Freiraumgestaltung als Baustein der StraBenplanung

Katrin Korth

ie aktuellen Diskussionen um die

Verkehrswende offenbaren ein

Dilemma. Die stadtischen und land-
lichen Raume fUr Mobilitat, in der Regel sind
dies die StraBen, werden Uberwiegend fur
eine Fortbewegung mit dem Automobil
geplant, genutzt und vorgehalten. Das
Erscheinungsbild o6ffentlicher StraBenrdaume
wird durch die straRenrechtliche Widmung
und damit die funktionsentsprechende Aus-
gestaltung fur den fahrenden und parken-
den KFZ-Verkehr bestimmt. Oft folgt die
Dimensionierung der StraBen noch immer
weitgehend aus der Grundhaltung, den KFZ-
Verkehr moglichst stérungsfrei abzuwickeln.
In der Folge bedeutet dies groRzigig dimen-
sionierte Flachen fUr fahrende Autos und
fUr ruhende Autos - Autostellplatze. Die ver-
bleibenden Flachen teilen sich zu FuB
gehende Menschen und Radfahrende. Wenn
noch etwas Platz ist und keine Leitungen im
Untergrund behindern, finden auch noch
einige Baume Platz.
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Die politischen Debatten rund um die Ver-
kehrswende beziehen sich stark auf die
Rolle des individuell verfigbaren Autos
(egal, ob benzin-, diesel- oder elektrisch
betrieben bzw. autonom fahrend) und die
Umverteilung der Flachen zugunsten von
FuR- und Radverkehr oder OPNV.

Die Diskussionen werden verkehrsplane-
risch und verkehrsrechtlich gefuhrt. Neben
den beschriebenen verkehrlichen Faktoren
spielen auch die Bedeutung des jeweiligen
Strakenraums innerhalb der Netzstruktur
eine Rolle und die unterirdische Infrastruk-
tur, die unter den Straen verlegt wird. Fla-
chen fur den motorisierten Individualver-
kehr oder den FuBverkehr sind in der allge-
meinen Wahrnehmung zuallererst Verkehrs-
wege, die der Verbindung und ErschlieBung
von Orten fur verschiedene Verkehrstrager
dienen. Die Ausgestaltung und Nutzbarkeit
der StraBenraume wird durch die Aufteilung
der Flachen anhand der spezifischen Anfor-
derungen der verschiedenen Verkehrstrager
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gepragt, was bestenfalls zu einem Nebenei-
nander der Flachen fOhrt, schlimmstenfalls
aber zu Raumaufteilungen und Raumgestal-?
tungen, die fOr zu FuB gehende Menschen
oder Radfahrende unwirtlich sind. GroBfla-
chige betonierte oder asphaltierte Flachen !
ohne Baume heizen sich im Sommer stark
auf, bieten wenig Anreize fir die Durchque- -
rung zu FuB und bereiten auch Radfahren-
den wenig Freude. Die meisten Autofahren-
den stort diese Unwirtlichkeit wenig. Sie sit-
zen in wohnlich eingerichteten, fahrbaren
Innenraumen, die eine eigene Welt bilden.
Aus dieser Innenwelt heraus betrachtet ist
eine ansprechende Gestaltung des Straken-
raums nicht relevant, viel mehr hingegen
Kriterien wie die zugige Zielerreichung oder
bequemes Parken, breite Spuren und groR-
zUgige Radien. '

In den Debatten um die lebenswerte Stadt
erhalten offentliche StraBenraume und ihre
Gestaltung zunehmende Aufmerksamkeit
und Wertschatzung. Historisch betrachtet
war der 6ffentliche (StraBen-)Raum immer
ein fur alle Menschen zuganglicher Ort, der
neben Fortbewegung dem Aufenthalt und
der Begegnung, Handel, politischer Artikula-
tion, Arbeit und auch als Abstellraum diente.
Mit dieser Vielfalt an Funktionen pragten
Strakenraume die Identitat des Stadtraums.
Im Grunde genommen ist das auch heute so.
Es gibt verkehrliche und soziale Funktionen
des StraBenraums. Nur die Betrachtung bei-
der Aspekte und die planerische Auseinan-
dersetzung auf verkehrlicher, stadtplaneri-
scher und auf freiraumplanerischer Ebene
ermoglicht Strakenraume, in denen sich
Menschen gern aufhalten, die in einem

1 RUckbau von Busbuchten als barriere-
freie Haltestellen am Fahrbahnrand als
Chance fUr die Gestaltung der Durch-
gangsstraBen von Doérfern, Rheinau in
Baden-Wurttemberg.
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angemessenen Verhaltnis von Straenraum-
breiten und Gebaudehéhen stehen, die auch
jenseits der automabilen Nutzung Aneig-
nungen ermoglichen und einen menschli-
chen MaRstab haben.

Wenn wir also heute Uber die Gestaltung
und Nutzbarkeit des StraBenraums reden,
geht es neben der Aufteilung oder Umver-
teilung der Flachen entsprechend der rein
verkehrlichen Anforderungen immer auch
um die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen
StraRenraums und die sozialen Funktionen.
StraRen spannen einen Teppich zwischen
den Gebauden und Grundsticksgrenzen, sie
stehen in einem Wechselspiel zwischen
Gebauden und deren Vorzonen. Sie sind Fla-
chen, auf denen sich Menschen fortbewe-
gen, unabhangig von der Art des Fortbewe-
gungsmittels. Sie sind Auftritt fOr Eingange,
Einfahrten, Ladengeschafte und Gastrono-
mie. Sie sind Aufenthaltsflachen und Begeg-
nungsorte, insbesondere in Zeiten, in denen

der offentliche Raum immer mehr zum
LZweiten Wohnzimmer" wird. Sie mussen
Orientierung und Struktur bieten. StraBen
sind fUr viele Menschen ein wesentlicher
Teil ihrer auBerhauslichen physischen und
gesellschaftlichen Umwelt. Gleichzeitig muUs-
sen StraRen auch Flachen fUr Anlieferung,
Rettungswege, oft auch den baulich notwen-
digen zweiten Rettungsweg sichern, was die
gestalterischen Optionen einschrankt. Und
schlieBlich mUssen Straen den unter-
schiedlichen Bedurfnissen der Nutzenden
Rechnung tragen. FUr zu FuR gehende Men-
schen, Radfahrende und Nutzende des
OPNV ist die Gestaltung des Strakenraums
viel wichtiger, da sie den Raum viel unmit-
telbarer und unvermittelter als Autofah-
rende erleben und damit andere Bedurf-
nisse an den StraBenraum stellen.

Die Planung von Raumen fur Mobilitat zahlt
zu den wahrscheinlich schwierigsten, min-
destens aber strittigsten Feldern stadtischer

2 Ungestaltete Restflachen fUr FuBganger
und Radfahrer, MOnchen 2020.
Fotos soweit nichts anderes angegeben,
Katrin Korth

und dorflicher Stadtplanung. Wohl kaum
jemand bestreitet noch die Bedeutung von
Gestaltung bei Straken, doch wenn es kon-
kret wird, wird vielerorts um jeden Auto-
stellplatz gekampft. Die ErfUllung der ver-
schiedenen Funktionen und Bedurfnisse
bedarf einer angemessenen Gestaltung der
Freirdume. Die alleinige Fokussierung auf
eine Neuaufteilung der StraBen reicht fir
eine Verkehrspolitik im Sinne der Verkehrs-
wende nicht aus. Gute Mobilitatsplanung ist
immer ambitionierte Freiraumplanung. Seit
einigen Jahren nimmt die Zahl der frei-
raumplanerischen Entwurfskonzepte fir
Verkehrsraume deutlich zu. Schaut man sich
die realisierten Ergebnisse an, konnen diese
nicht immer die hochgesteckten Erwartun-
gen der urspringlichen planerischen Kon-
zepte erfUllen. Eine Ursache liegt darin, dass
die konkrete bauliche Realisierung von Stra-
Renraumen, insbesondere von den wichti-
gen HauptverkehrsstraBen, von Radwegen

Stadt+Crun 32023 31




Mobilitat und Freiraum

ST —

7 :
G Win i
Eppingen r}l’; &’-’{

Partie am Markiplatz

wie auch von Anlagen fUr den OPNV fest in
den Handen der Tiefbauplanenden ist.
Deren Verstandnis fur Stadtgrun, Stadtge-
staltung oder auch KlimaanpassungsmaR-
nahmen ist vielerorts (Ausnahmen bestati-
gen die Regel) ausbaufahig. Die klassische
Arbeitsteilung sieht auf kommunaler Seite
S0 aus: Stadtplanung - Konzepterstellung
und Planung bis Lph. 2/Vorplanung; Tiefbau
- Realisierung ab Lph. 3/Entwurfsplanung;
GrUnplanung - Auswahl der StraBenbaume
und manchmal Beratung bei gestalterischen
Fragen. Tiefbauamter sorgen traditionell fOr
eine gute Bauabwicklung, gestalterische
Fragestellungen werden pragmatisch gelost.
In der Abwagung vor allem der funktionalen
Bedurfnisse, der BerUcksichtigung aller Nor-
men und Richtlinien fur Radien, Aufstell-
und Abstandsflachen sowie Einrichtungen
fUr unterirdische und oberirdische Infra-
struktur bleibt deshalb manch ambitionierte
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Gestaltungsidee auf der Strecke. Angesichts
der Tatsache, dass in den nachsten Jahren
Uberall der hochversiegelte StraBenraum
klimatauglich gemacht werden muss, ist es
notwendig, die Freiraumbelange viel starker
in den Vordergrund zu stellen. Planung und
Realisierung sollte in allen Leistungsphasen
durch fachubergreifende Teams erfolgen,
auf Seiten der Auftraggebenden wie auch
der Planenden.

Der o6ffentliche Raum pragt das Gesicht
einer Stadt oder eines Dorfes. Die jeweilige
Art der Gestaltung des 6ffentlichen Raums
pragt die Menschen. An der Gestaltung des
offentlichen Raums entscheidet sich, ob ein
StraBenraum nur ein notwendiger Fortbe-
wegungsraum fUr eine moglichst zigige
Uberbriuckung von Distanzen ist oder ob ein
StraBenraum als Lebensraum verstanden
wird, in dem der Mensch, idealerweise der
zuU FuB gehende und der radfahrende

3 Eppingen in Baden-WUrttemberg 1909 -
der Marktplatz als multifunktional nutzba-
rer Raum.

Foto: Stadtarchiv Eppingen

4 Marktplatz Eppingen in den 1970er Jahren
- Parkplatz.
Foto: Stadtarchiv Eppingen

5 Marktplatz Eppingen nach der Innenstadt-
sanierung 2018 - neue Aneignungsmoglich-
keiten, Platz for Aufenthalt und redimen-
sionierte StraBenraume.

6 Eppingen AltstadtstraRe, gestalteter und
belebter Altstadtraum - Integration von
verkehrlichen Belangen, Aufenthalt und
Stadtgrun, 201.

Mensch, im Mittelpunkt stehen. Damit
kommt der freiraumlichen Gestaltung von
Raumen fur Mobilitat eine groRe Bedeutung
zu. In den aktuellen stadtplanerischen
Debatten kommen weitere Aspekte dazu.
Der fortschreitende Klimawandel macht Kili-
mawandelanpassungsmagnahmen im
offentlichen Raum zwingend. Straken sind
heute die am meisten versiegelten Flachen.
Beton und Asphalt tragen massiv zur Auf-
heizung der Stadte bei. Auch das Thema der
gesunden Stadt erfordert eine Fokussierung
auf den offentlichen Raum. Unser bewe-
gungsarmes, sitzendes Leben hat mittler-
weile massive gesundheitliche Auswirkun-
gen. Konzepte fUr die gesunde Stadt
betrachten deshalb zunehmend den 6ffentli-
chen Raum und seine Eignung fur Sport und
Bewegung. Gut gestaltete StraBen starken
auBerdem den lokalen Handel, sie unterstuit-
zen die Ziele der Klimapolitik und fordern
gesundheitliche Pravention. Auch hinsicht-
lich der StraBenentwasserung ist ein
Umdenken erforderlich. Wahrend es bisher
um die moglichst schnelle Ableitung des
Regenwassers ging, versuchen aktuelle Kon-
zepte, das Wasser moglichst lange zu halten,
zu versickern oder Uber Baumrigolen fUr die
Bewasserung der Baume in Trockenzeiten
Zu nutzen.
Die Aufgaben der Freiraumgestaltung bei
der Planung von Mobilitatsraumen sind
vielfaltig und umfassen das gesamte Spek-
trum der Mobilitatsraume:

Planung von klassischen StraBenraumen,

Planung von Platzen,

Gestaltung von Orten fior den OPNV und




Zentrale Omnibusbahnhofe,
- Gestaltung von Bahnhofsarealen,
- Gestaltung von Radwegen und FuBwegen,
- Gestaltung von FuRgangerzonen und ver-
kehrsberuhigten Bereichen,

- Umbau und Sanierung von StraBenrdumen.

Wesentliche Aspekte fUr die Planung aus

freiraumlicher Sicht sind dabei:

- konsequente Anwendung der Prinzipien
fOr stadtvertragliche Dimensionierung
von StraBen,

- Orientierung, Erkennbarkeit und Uber-
sichtlichkeit durch differenziert gestaltete
Bodenbelage,

- Moglichkeiten fur Aufenthalt,

- BerUcksichtigen stadtklimatischer Aspekte
mit der Schaffung von Schatten und Ab-
kuhlung,

- Entsiegelung und Ausgestaltung entsiegel-
ter Flachen,

- Begrionung mit Baumen, Fassadenbegru-
nung, Staudenflachen,

- dezentrale Entwasserungskonzepte,

- Gestalten von Wasserelementen,

- Gestalten der Ubergangsbereiche zu den
Gebauden,

- Barrierefreiheit und Leitsysteme fur Men-
schen mit physischen und psychischen
Einschrankungen,

- differenzierte Beleuchtung,

- Umgang mit Flachen fOr den ruhenden
Verkehr, was vor allem Reduzierung von
Parkplatzflachen bedeutet,

- Anreize, die Freude am Bewegen zu FuR
und mit dem Rad machen,

- Planen von durchgrinten Rad- und FuB-
wegen, von begrunten OPNV-Trassen,

- Berucksichtigung der BedUrfnisse von
Kindern und alten Menschen.

Die Botschaft eines Raums

Bei der konkreten Planung sind die spezifi-
schen stadtraumlichen Gegebenheiten des
konkreten Ortes und der Umgebung zu
berucksichtigen, die Art der angrenzenden
Gebaude, UnterfUhrungen und Brucken. Es
macht einen Unterschied, ob sich ein Stra-
Renraum in der Vorstadt oder dem Stadt-
zentrum befindet, ob historische Bebauun-
gen angrenzen oder Vorgarten und Hofe.
Letztendlich geht es bei den Raumen for
Mobilitat immer um die konkrete Botschaft
des Raums, die der StraBenraum vermitteln
soll. HeiBt der Raum Menschen willkom-
men oder Autos, finden Menschen Anre-
gung, sich auf der StraBe zu bewegen, ver-
mittelt der Raum Unverwechselbarkeit,
Einfachheit und Identitat. Gerade beim
Thema Unverwechselbarkeit geht es dabei
nicht zwangslaufig um aufregende Objekte
im Freiraum, zum Beispiel besonders auf-
fallige Belage oder Architekturikonen bei
den HaltestellenUberdachungen, sondern
um ein stimmiges Gesamtbild, welches fur
den Raum angemessen ist und in dem sich
Menschen wohlfthlen. Identifikation wie-
derum beschreibt, ob Menschen positive,
individuell emotionale Beziehungen zu
einem Ort haben und welche gesamtstadti-
sche, stadtteilbezogene oder auch nachbar-
schaftliche Bedeutung ein Ort und eine
Gestaltung hat. Die aufgeworfenen Fragen
lassen sich nicht losgel®st oder sektoral
|6sen, sondern nur integriert und sie brau-
chen einen Willen zur Gestaltung der Stadt-
raume fUr zu FuB gehende und radfahrende
Menschen.

Mobilitat und Freiraum

Kontext zu den aktuellen
stadtplanerischen Debatten

Die Diskussionen um die Verkehrswende
und die Gestaltung von Mobilitatsraumen
reihen sich ein in die aktuell anstehenden
Debatten zum Klimawandel und den drin-
gend notwendigen MaBnahmen zur Stadtkli-
maanpassung, zum Umgang mit abnehmen-
der Biodiversitat, zu Bewegungsmangel und
den damit verbundenen volkswirtschaftli-
chen Auswirkungen, sogar zur Wohnungs-
not, die kleinere Wohnungen absehen lasst,
was wiederum die Bedeutung der Freiraume
vergroRert. Gut gestaltete Raume fUr Mobili-
tat starken das zu FuB gehen und das Rad-
fahren und sie sind deshalb ein Beitrag zur
sozialen Gerechtigkeit in den Stadten. Die
Mobilitatswende bietet groRe Chancen fur
mehr Grin in der Stadt: den meisten Platz in
der Stadt beanspruchen parkende Autos und
die vielen Parkplatze im 6ffentlichen und
halboffentlichen Raum. Wenn nur ein Teil
dieser Flachen umgewandelt wird, entsteht
der dringend benotigte Platz fUr Stadtgrin
und Aufenthalt. All das braucht gut gestal-
tete und emotional ansprechende Freiraume,
Freiraume die asthetischen Ansprichen fol-
gen, denn nur dann erreichen wir mit unse-
ren Planungen die Menschen wirklich und
nur dann kann Verkehrswende gelingen.

Fokus: Historischer Kontext

Freirdume in der historischen Stadt unter-
schieden nicht StraBe, Parkplatz und Geh-
weg. Der StraBenraum war eine Flache,
gegliedert lediglich durch eventuelle Ent-
wasserungsrinnen. Die geringen Geschwin-
digkeiten machten dies moglich. Der Stra-
Renraum war Vorplatz zu den Hausern,
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7 Boulevard Lilienthal im neuen Zuricher
Quartier Glattpark - begrunter StraBen-
raum mit Schwerpunkt auf Gestaltung,
ZuUrich 2021.

8 Die StraBe als Aufenthaltsraum - zentra-
ler StraBenraum in der Seestadt Aspern
in Wien, Sonnenallee in Wien, 2020.

9 Europaplatz TUbingen, StraBenraumauf-
teilung vor der Umgestaltung: 60 Pro-
zent fOr KFZ, 40 Prozent fur FuR- und
Radverkehr.

10 Europaplatz TUbingen, StraBenraumauf-
teilung nach der Umgestaltung 2021:
Umkehrung der Aufteilung mit 40 Pro-
zent fOr KFZ, 60 Prozent fur FuR- und
Radverkehr.

Foto: Anne Faden
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Bewegungsort, Arbeitsort, Begegnungsort
und Handelsort und Markt. Die Ausgestal-
tung musste moglichst multifunktional sein.
Baume gab es in den Offentlichen Raumen
der historischen Stadte nicht. Ab den 1950er
Jahren wurden die offentlichen Platze zu
Stellplatzen, die StraBenraume zu Uberdi-
mensionierten Autoraumen. Die RUckbesin-
nung auf die lebenswerte Stadtgestaltung
eroberte die Parkplatze zuruck, zugunsten
von Flachen fur den alltaglichen Aufenthalt,
die Dimensionierung der Straken folgt wie-
der den Proportionen des Stadtraums.

Fokus: Die Botschaft eines Raums

Die Botschaft eines Raums wird nicht nur
durch die reine Flachenaufteilung bestimmt,
sondern viel mehr durch die Gestaltung der
Freirdume und die stadtraumlichen Randbe-
dingungen. Selbst bei verkehrsplanerisch
korrekter Flachenzuweisung entsteht nicht
zwangslaufig ein lebenswerter Straken-
raum. Manchmal fehlen die Randnutzungen,

manchmal stort die Vielzahl der parkenden
oder fahrenden Autos, manchmal auch die
ungeordneten Fahrrader.

Fokus: Neuaufteilung des StraBenraums

Die Aufteilung von StraBenraumen in einer
stadtvertraglichen Dimensionierung soll

-sich an folgenden Proportionen orientieren:

Strake ohne Mittelstreifen 30 Prozent Sei-
tenraum, 40 Prozent Fahrbahn, 30 Prozent
Seitenraum, StraBe mit Mittelstreifen 50
Prozent Seitenraum, 50 Prozent Richtungs-
fahrbahn.

Dennoch ist die Aufteilung immer nur der
erste Schritt der Planung. Wesentlich ist die
konkrete Ausgestaltung. Aus diesem Grund
sind reine Verkehrsversuche oft zum Schei-
tern verurteilt, denn die Vorstellungskraft,
wie eln StraBenraum menschengerecht
gestaltet werden kann, kénnen viele Men-
schen und Politiker*innen nicht aufbringen.
Verkehrsversuche sollten deshalb einherge-
hen mit GestaltungsmaBnahmen, die auch




temporar sein kénnen, aber immer ausrei-
chende Gestaltungskraft haben mussen.

Fokus: OPNV

Dass Anlagen des OPNV zu den wichtigsten
Stadtraumgestaltungen zahlen, zeigt sich
nicht zuletzt an der Vielzahl der Planungs-
wettbewerbe fUr Zentrale Omnibusbahn-
héfe (ZOB). Ein attraktiver OPNV braucht
funktionierende Strukturen, die fur die
Menschen angenehm sind, aber auch eine
positive, identitatsstiftende Botschaft ver-
mitteln. Das betrifft die Haltestelle inner-
halb des Netzes, genauso wie den ZOB oder
die Ausgestaltung der Gleiskorper bei
Stadtbahnen. Gerade bei den ZOB's gibt es
die planerische Tendenz zu groBen, stilpra-
genden Dachlandschaften, die leider haufig
weniger aus der Perspektive der Nutzen-
den geplant sind, denn unter den groRfla-
chigen und hohen Dachern ist es oft zugig
und wenig behaglich. Selbst Regenschutz
bieten sie aufgrund lhrer Hohe nur bedingt.

Integrierte Planungen

Das Feld von verkehrlichen Planungen.ist
weit und reicht vom Parkplatz am Super-
markt, der zwingend groRe Baumpflanzun-
gen erhalten muss (was sich in der Realitat
leider immer noch nicht Gberall durchge-
setzt hat) Ober den Ruckbau von Busbuch-
ten bis zur Reduzierung von Parkflachen.
Gerade die Vielzahl der anstehenden, ver-
meintlich kleinen verkehrsplanerischen
Interventionen in den StraBenraumen bie-
ten kostengunstige Optionen fur anspre-
chende Gestaltung. Beispielshaft dafir
steht der RUckbau der Busbuchten. Barrie-
refreiheit mit Entsiegelungs- und Begru-
nungsmaknahmen zu verbinden, schafft
Win-Win-Effekte fUr alle und kostet nicht
mehr als eine reine Pflasterung. Vorausset-
zung ist, jede verkehrsplanerische oder
verkehrsrechtliche MaBnahme immer auch
gestalterisch zu bewerten.

Mobilitat und Freiraum

11 Verkehrsversuch Superblock West in
Stuttgart 2021.
Foto::Malte Nowak

12 Die Architekturikone, der ZOB in Pforz-
heim mit seinem stadtbildpragenden
GroBdach hat Architekturpreise erhal-
ten, dennoch gibt es anhaltende Kritik
der Nutzenden am ZOB.

13 ZOB als Funktionsraum mit hoher Auf-
enthaltsqualitat, einladender Geste und
angemessenen Proportionen bei den
Dachern, Korbach in Hesse.

14 Aus Parkplatz wird Stadtraum - auch bei
temporaren Konzepten bieten sich inte-
ressante Gestaltungsoptionen Paris.
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