Philipp Dechow, Kerstin Gothe:

Visionen fiir Karlsruhes StadtstralRen

Zum strategischen Stadtumbau der Okologischen Moderne mit integrierten lokalen Modellen gehért
ein neuer Umgang mit Stadtstrallen aus der Zeit der 60er und 70er Jahre. Es ist eine Beobachtung,
die sich in vielen deutschen Stadten machen ldsst: Manche Stadtstrallen scheinen aus einer anderen
Zeit zu stammen: Uberdimensioniert, sehr einseitig fiir den Autoverkehr optimiert und mit breiten
Abstandsflachen ausgestattet, wirken diese StraRen merkwirdig antiurban und unzeitgemaR. Auch in
Karlsruhe lassen sich solche StraBBen in den verschiedensten Quartieren immer wieder finden —
ausgerechnet in einer Stadt, die ihren StraBen traditionell einen so hohen Wert beimisst, nicht
zuletzt, weil sie den beriihmten Fachergrundriss bilden.

Im Zuge eines vom KIT finanzierten Anschub-Forschungsprojekts wurden einige solcher Strallen in
Karlsruhe untersucht. Dabei ging es um die Frage, ob in solchen Giberdimensionierten
Verkehrsanlagen nicht ungenutzte Potenziale zu finden sind und wie diese durch Umgestaltungen
genutzt werden kénnen.

Die autogerechte Stadt oder der ,,Monopolraum Auto”

Es sind vor allem StraRen der 1960er- und 70er-Jahre, die haufig eher die Anmutung von LandstralRen
oder Stadtautobahnen haben und nicht von stadtischen Boulevards, die auch anderen Anspriichen
wie Aufenthalt, kleinraumlicher ErschlieRung und der Adressbildung dienen. Zu jener Zeit, als sie
entstanden, beherrschte das Leitbild der autogerechten Stadt die Planung. Strallen wurden einseitig
nach Gesichtspunkten des Verkehrsflusses optimiert, wobei hier fast ausschlieSlich Autoverkehr im
Mittelpunkt stand: Ohne Aufenthaltsqualitat fir FuBganger oder Radfahrer, teils sogar ohne Rad-
oder FuBwege entsprechen diese Strallen nicht unserem heutigen Wunsch nach einer zeitgeméaRen
Urbanitdt, von den Anforderungen an eine moderne multimodale Mobilitdt ganz zu schweigen —
diese StralRen sind ein Monopolraum fir das Auto.

Ein Blick auf die Belastungszahlen bestatigt auch den ersten Verdacht: Diese StraRen sind oftmals
tatsachlich Gberdimensioniert: Teils liegt das daran, dass zur Zeit des Baus dieser StraBen mit einem
starker steigenden Autoverkehr gerechnet hatte. Teils haben sich auch Verkehrsstrome auf andere
Routen verlagert, und in manchen Fallen hat sich das Verkehrsverhalten der Blirgerinnen und Biirger
verdndert: Dies alles hat die StraRen entlastet. Viele der Abstandsflaichen miissten daher nicht so
grol3 sein, auch die Breite des Verkehrsraums konnte teils reduziert werden, bis hin zu ganzen
Fahrstreifen, die entfallen oder umgewidmet werden kdénnen.

StraBen ohne Verkniipfungsfunktion: ,,Griine Tunnel”

Beim Anblick dieser StralRen stellt sich zudem die Frage, welches Gesicht die Stadt damit zeigt. Diese
Strallen haben meist keine direkte ErschlieBungsfunktion, weswegen sich die Hauser auch nicht der
StraRRe zuwenden, sondern ihr stattdessen den Riicken zuwenden — wenn sie Gberhaupt sichtbar
sind. Die StraBen haben ausschlielRlich den Charakter des ,,Durchgangs®. Es sind rein der Funktion



einer schnellen Verbindung gewidmete Raume, ,,griine Tunnel”, die die Stadt durchqueren, ohne sie
zu berihren, ohne sich mit ihr zu verbinden, ohne einen Bezug zu ihr aufzubauen.

Teils erscheinen diese StraRen eher wie LandstralRen, teils meint man, Hinterhéfe zu durchqueren.
Wie anders zeigen sich doch die Boulevards und Alleen in anderen Teilen der Stadt, wo sich die
Hauser dem Autofahrer, dem Fullgdanger, dem Radfahrer zuwenden und sich die Fenster wie Augen
auf die StraRe richten. StraBe und Hauser kommunizieren hier miteinander, wodurch nicht nur
wichtige soziale Funktionen iibernommen werden, beispielsweise die beildufige Uberwachung des
offentlichen Raums durch die Bewohner. Diese Orientierung der Hauser zur StralRe hat auch ganz
handfeste gestalterische Wirkungen: Die Strallen habe dadurch einen unverwechselbaren Charakter,
sie bilden eine Adresse und sind fiir unsere Orientierung in der Stadt wichtige Bezugspunkte. Die
»grinen Tunnel” hingegen haben im Osten wie im Westen, im Norden wie im Siden der Stadt die
immer gleiche Erscheinung. Sie sind austauschbar, erschweren so die Orientierung, verwischen die
Stadteingange statt sie zu betonen, verstecken die Quartiere, statt sie in der Stadt sichtbar zu
machen.

Nicht zuletzt bilden diese StraBen Barrieren in der Stadt. Uberquerungen sind oft nur tiber Tunnel
oder Briicken moglich, die zerschneidende Wirkung wird auch durch die Gestaltung ihres Umfeldes
unterstitzt, wie etwa die Busch- und Wiesenflachen, die — ohne sie durchquerende Wege — ein im
Alltag undurchdringliches Hindernis sind. Und nicht zuletzt schotten sich viele Grundstiicke zu diesen
StraRRen ab, wenn etwa Zdune jede Wegeverbindung zum StralRenraum verhindern.

Flachenpotenziale und Nutzungsszenarien

So besteht also geniigend Anlass, das Erscheinungsbild dieser Strallen zu Gberdenken. Zudem — und
das erleichtert eine Umgestaltung — sind in diesen StraBen meist gentigend Flachenpotenziale zu
finden, seien es solche, die durch einen Rickbau nicht erforderlicher Fahrstreifen frei werden oder
die untergenutzten Bereiche entlang der Verkehrsanlagen.

Sicher, nicht alle Flachen, die ungenutzt erscheinen, sind auch wirklich ohne Funktion. Nicht selten
befinden sich darunter unterirdische Bauwerke oder Leitungen, die dariiber keine baulichen Eingriffe
erlauben. Mitunter Gbernehmen diese Flachen auch wichtige stadtklimatische Funktionen als
Luftungsschneisen. Und nicht zuletzt kann die Verfligbarkeit dieser Flachen auch durch die jeweiligen
Eigentumsverhaltnisse stark eingeschrankt sein. Und doch erscheint es lohnenswert, sich einmal mit
den Potenzialen dieser StralRen auseinanderzusetzen. Was wéare, wenn man diese Flachen tatsachlich
neu gestalten und neu nutzen kénnte? Welche Entwicklungsmoglichkeiten stecken darin?

Anhand dreier Nutzungsszenarien lasst sich bereits ein gewisses Spektrum an Moglichkeiten
aufzeigen:

- Modernisierung durch minimale Eingriffe:
Die Fahrstreifenbreiten und Fahrstreifenanzahlen werden reduziert und dem tatsachlichen
Bedarf angepasst. Das schafft Platz fir andere Verkehrsteilnehmer und erlaubt eine zeitgemalie
und zukunftsorientierte Aufteilung der StraRRe, die dem heutigen multimodalen Mobilitatsmix
entspricht: breite Fullwege, auf denen auch langsame Radfahrer oder Segways Platz finden sowie
breite Radwege, die ein Uberholen erlauben und damit auch fiir schnelle Radler und e-Bikes
attraktiv sind.



Zudem bleibt geniigend Platz fiir Baumpflanzungen und Begriinungen, so dass ein
Alleencharakter entstehen kann.

- ,Urban Agriculture”
Gerade entlang der etwas weiter aulRerhalb liegenden StraRen kdnnten kleine landwirtschaftliche
Nutzflachen fir eine stadtische Nahversorgung mit Lebensmitteln angelegt werden. Durch die
Bewisserung solcher Fliachen wird auch ein wichtiger Beitrag gegen die Uberhitzung der Stiadte
im Sommer geleistet.

- Nachverdichtung
Es besteht auch die Moglichkeit, die Flachen zu bebauen. Den Stadtquartieren kann damit ein
neues Gesicht gegeben werden, die StraRen bekommen einen erkennbaren Charakter und
werden zu Adressen. Je nach Lage in der Stadt kann damit auch ein Stadteingang markiert
werden.
Die auf diese Weise hinzu kommenden Geb&dude kénnen eine Bereicherung fiir das jeweilige
Quartier darstellen: Durch zusatzlichen Wohnungsbau kann die nicht selten einseitige Alters- und
Sozialstruktur ausgewogener gestaltet werden. Auch kdnnen neu hinzukommende Nutzungen —
Biros beispielsweise — die oft monofunktional auf Wohnen ausgerichteten Nutzungsstrukturen
erganzen (oder umgekehrt Wohngebaude die gewerblichen Nutzungen). Moglicherweise kénnen
sie sogar gewisse zentrale Funktionen Gbernehmen, wie beispielsweise die tagliche
Nahversorgung oder Ergdnzungsnutzungen wie Kindertagesstatten oder groRflachiger
Einzelhandel, die in oder nahe dem Quartier untergebracht werden sollen, fiir die meist aber kein
Platz vorhanden ist.

Visionen fiir Karlsruhes StadtstralRen

Im Zuge des Forschungsprojekts sowie im Rahmen einer Semesterarbeit wurden exemplarisch fir
einzelne solcher StraRen Testentwiirfe erarbeitet. Alle Entwiirfe zeigten, welche enormen
Flachenpotenziale hier zu finden sind — teils finden auf diesen Flachen fast komplette neue Quartiere
Platz.

Am Beispiel der FiduciastraBe in Karlsruhe-Durlach wurde zudem zugleich die Stral’e den neuen
Bedirfnissen an eine zeitgemale multimodale Mobilitdt angepasst, unterstiitzt durch den
Verkehrsplaner Dr.-Ing. Bastian Chlond, vom KIT. Anhand der Vorher-Nachher-Simulation ist dies gut
zu erkennen: Die Fahrspuren wurden entsprechend der tatsachlichen Verkehrsbelastung etwas
verschmalert. Hinzu kommen Fahrradwege, die breit genug sind, damit schnelle Radler oder E-Bikes
die langsameren Radfahrer Gberholen kénnen. Breite Gehwege auf beiden Seiten bieten genug Platz
flr FuBganger und andere Verkehrsteilnehmer, seien es Segway-Fahrer oder Skater.

Mit der zusatzlichen Bebauung entlang der StraRen verandert sich das Gesicht der StraRRe
grundlegend. Am Beispiel der FiduciastraRe ist dies bereits gut zu sehen: Hier sind einseitig der
StraRRe Biro- und Gewerbebauten angeordnet, wobei auch Wohnen denkbar ist. Die
gegeniberliegende Seite kdnnte zu einem spateren Zeitpunkt ebenfalls bebaut werden. Wie auf den
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Bildern zu erkennen, wird so aus einem ,,griinen Tunnel” ein urbaner Boulevard, der dem Quartier

ein Gesicht gibt und eine verkniipfende Funktion in dem Stadtteil ibernehmen kann.

Die Studienarbeit von Philipp Scholz und Daniel Varma geht sogar noch einen Schritt weiter: Die
beiden Studierenden des KIT orientieren sich nicht an unseren herkdmmlichen, eher von den Innen-
und Grinderzeitstadten gepragten Vorstellungen von Urbanitdat. Am Beispiel der Gustav-Heinemann-



Allee im Nord-Osten von Karlsruhe, zwischen der Waldstadt und Hagsfeld, entwickelten sie
stattdessen eine ganz eigene Vision fir eine zeitgemale urbane Erscheinung einer EinfallstraRe. In
der Annahme, dass mit steigender Elektromobilitat die Larmbelastung an solchen Strallen in Zukunft
weiter zuriickgeht, schlagen sie hier eine lebendige Mischung aus Wohnen und Arbeiten vor, wobei
studentisches Wohnen die Altersstruktur des Quartiers bereichern soll.

Auf der einen Seite der StraRe kénnen wichtige Funktionen des Quartiers in den Erdgeschossen
angeordnet werden: Nahversorgung, Kindertagesstatten, Begegnungszentren. Ein breiter
FuRgangerbreich soll hier urbanes Leben in vielfaltigster Form ermdglichen: Es kann gearbeitet
werden, es gibt Platz fiir informelle Treffen, Laden, und an den Wochenenden kann ein Flohmarkt
diese Flachen beleben und Besucher aus anderen Quartieren anlocken und ein BMX-Park zwischen
den Gebauden wird fir die Jugendlichen der beiden bislang durch die StralRe getrennten Stadtteile
zum neuen Anziehungspunkt. Auf der gegeniberliegenden Seite der StraRe ist eine groRziigige
Grinflache angelegt, in die auch eine bestehende StraBenbahntrasse integriert ist. Dieser Griinflache
sind die Studentenwohnheime zugeordnet, die sich diese Flache aneignen kénnen, sei es, dass sie
dort auf kleinen Parzellen eigene Gemiise aufziehen oder die Flache einfach als Liegewiese, zum
Grillen oder als erweitertes Wohnzimmer nutzen. Wer an einem Sommerabend Uber diese Straf3e in
die Stadt fahrt, wird dort Studenten beim Grillen auf der Wiese antreffen oder beim Public Viewing
wichtiger Events, gemeinsam mit den Bewohnern beider Stadtteile, die hier, entlang der bislang nur
als Rickseite wahrgenommenen Landstralie, ihr neues Zentrum finden.

Die zukiinftigen Anforderungen an eine zeitgemafle Mobilitdt werden sich durch demographische
und 6konomische Prozesse (Alterung, Entwicklung hin zur Dienstleistungsgesellschaft) sowie die
Herausforderungen des Klimawandels und der knapper werdenden natirlichen Ressourcen wandeln
missen. In Karlsruhe finden sich sehr glinstige Rahmenbedingungen (relativ junge Bevolkerung,
héheres Bildungsniveau, 6konomisch gut aufgestellt, gutes OV-Angebot, giinstige Strukturen fiir
Radfahrer), die eine aktive Gestaltung angepasster stadtebaulicher Leitbilder zulassen.

Es ist sogar denkbar, diesen StraRentyp fir bislang umstrittene VerkehrsstraBen anzudenken, wie die
Nordtangente in Karlsruhe. Ein solcher Typus einer stadtischen VerkehrsstraRe, der sich in das
Stadtbild einfligt, Querbeziehungen anderer Verkehrsteilnehmer zuldsst, und den Autoverkehr bei
gemaligter Geschwindigkeit abwickelt, konnte eher konsensfahig sein als die bisherigen
Tangentenplanungen.

Bildunterschriften:

Abb. 1: Die FiduciastraRe in Karlsruhe-Durlach hat heute eher die Erscheinung einer LandstraRe,
obwohl sie relativ zentral im Siedlungsgebiet von Karlsruhe-Durlach liegt.

Abb. 2: Ein Testentwurf (Markus Kaltenbach, Elena Cuntz) zur FiduciastraRe sieht vor, sie als
asymmetrisch bebauten Boulevard zu gestalten. Die Fahrbahn wird den Bedirfnissen an eine
moderne multimodale Mobilitdt angepasst.



Abb. 3: Die Gustav-Heinemann-Allee ist eine der EinfahrtstraBen nach Karlsruhe. Sie prasentiert sich
als ein reiner Monopolraum fiir das Auto. Die Stadtteile Hagsfeld und Waldstadt sind hinter den
Larmschutzwallen nicht einmal zu erahnen.

Abb. 4 /5 / 6: Philipp Scholz und Daniel Varma, zwei Studierende des KIT entwickeln am Beispiel der
Gustav-Heinemann-Allee eine eigene Vision fiir die Erscheinung der EinfallstraBen der Zukunft als
lebendige Orte der Begegnung.



