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Der Raum ist das MaR

Innenstadt Braunschweig: Dialog zwischen Stadtgestaltung und Verkehr
Referat zum 8. BDB-Treffen am 8. Marz 2001 in der Dornse Braunschweig

Verkehr und Stadtgestaltung

Stadtebau — und das ist mein Thema — ist zu einem hohen Maf}
Auseinandersetzung mit dem Thema Verkehr: Ohne Bewegung kein Raum!
Und ohne Bewegung kein stadtischer Raum. Stadt ist ein
Kommunikationssystem — aber im Gegensatz zur reinen Information, die sich
Uber Datenleitung in Echtzeit um die Erde transportieren laf3t, geht es zuerst
einmal um physischen Kontakt und Austausch. Kartoffeln, Blcher, Schrauben,
Unterwasche, Kuhlschréanke, Cellos oder Toupets. Und Menschen. Menschen
in alle Richtungen, zu jeder Tages- und auch Nachtzeit, zu jeder Jahreszeit.
Weil die Menschen die anderen Menschen suchen, miteinander etwas tun
wollen. Reden. Arbeiten, Kaffeetrinken und alle méglichen anderen schénen
Sachen.

Um diese Bewegungen herum baut sich die Stadt auf — und bewahrt all die
Dinge: Kartoffeln, Blicher, Schrauben. Und die Menschen. Das war so mit dem
Wollmarkt, mit Altstadtmarkt und all den anderen Platzen und StralRen so.
Auch mit dem Bohlweg oder dem Steinweg. Bewegung, Austausch, Bewahren.
Ziel der Bewegung ist immer der Austausch. Und spatestens am Ende jeder
Bewegung steht ein Haus.

Nun kdnnte man all die Hauser weit verstreuen, so, daf3 man seinen Nachbarn
nicht mehr sieht, wie zum Beispiel in Wyoming. Dann ist der Weg sehr weit.
Und man kann immer nur jeweils einen besuchen, und den kennt man meist
schon. Und man muR lange reiten. Deshalb ist ein kreativer Braunschweiger
vor ein paar Jahren auf die gute Idee gekommen, zusammen zu riicken, und
zwar ziemlich dicht. Und damit seine Mit-Braunschweiger sich austauschen
konnten, ohne sich standig zu erkéalten, hat er den Bohlweg mit Bohlen
befestigt. Das war vor fast 800 Jahren. Seitdem bewegen sich alle
Braunschweiger und ihre Géste tber den Bohlweg und tauschen sich aus.

Das war gut so. Denn auf diese Weise ist eine Stadt entstanden, auf die wir
alle stolz sind, deren Schénheiten wir geniel3en und deren héRlichen Seiten wir
mdoglichst aus dem Weg gehen.

Der Bohlweg

Leider gehdrt zu den letzteren offensichtlich eben dieser Bohlweg. Jedenfalls
wird hier seit Jahren immer haufiger Klage geftihrt. Denn viele von ihnen haben
im Eiscafé Coletti ihr erstes Rendezvous bei Milchshake genossen und sich
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und ihren ersten Motorroller bewundern lassen. Bewundern ist etwas, was zum
menschlichen Austausch zu zahlen ist.

(Bitte werden Sie nicht ungeduldig, aber es geht konzentriert um Stadtgestalt
und Verkehr.)

Diese Milch-Shaker sind ein eigenes Volkchen von Braunschweigern, haben
heute meist graue oder keine Haare, fahren BMW oder auch Porsche und nur
hierfur oder hiermit kommen sie noch am Bohlweg vorbei.

Mit ihren Wagen fahren sie zum gelegentlichen Shopping nach Hamburg oder
Berlin — Hannover wird traditionell immer noch weitraumig ausgelassen — und
bedauern den Niedergang des Bohlwegs und der Braunschweiger Innenstadt.

Dabei ist der Bohlweg so geworden, wie sich ihn alle immer gewtinscht hatten.
Jedenfalls sollte der Bohlweg — nachdem man diesen unansehnlichen
Trammerhaufen im Griinen gegeniber beseitigt und durch einen ansehnlichen
weilden nebenan ersetzt hatte — stadtebaulich neugestaltet werden. Das war so
um 1974. Ein stadtebaulicher Wettbewerb sollte die Qualitdt gewahrleisten.

An diesem Wettbewerb habe ich teilgenommen — als Mitarbeiter von Prof.
Martin Einsele — damals noch in Gladbeck. Es war ein skeptisches Biro, das
sehr frih die politische Dimension allen Stadtebaus begriffen hatte. Die
Dominanz verkehrlicher Planung dieser Zeit — nahezu ausschlie3lich orientiert
am ,MIV*, dem Motorisierten Individualverkehr, also am Personenkraftwagen,
fahrte vielerorts zu Zerstérungen wertvoller stadtischer Substanz. Fu3ganger
existierten weder in Statistiken noch in den Planungen. Wenn zusatzlich
offentliche Fordermittel im Spiel waren — und das waren sie fast immer — waren
ganze Quartiere oder Dorfer gefahrdet. Das Bahnhofsviertel in Braunschweig
ware fast in seiner Gesamtheit ein Opfer geworden und bundesweit wurden die
Dérfer durch StraBenausbau ihrer Seele beraubt. Die Fordermittel fur die
berihmten Mehrzweckspuren hatten letztlich auch die zdgerlichsten Dorfler
korrumpiert.

Damals gab es nur im Ausnahmefall einen Dialog zwischen Verkehr und
Stadtgestaltung. Aber es gab fast immer ein Diktat verkehrlicher
Anforderungen — hochgerechneter Bedarf, im Querschnitt ausgebreitet,
stérende Substanz an Engstellen wurde beseitigt, die Reste wurden beidseitig
fur FuRganger aufgeteilt. 30 Meter Breite fur StraRenbahn und Autos — und
links und rechts jeweils zwei Meter fur Ful3ganger. Das gibt es in vielen
Stadten. Aber auch in Braunschweig mit der Kurt-Schumacher-StralRe. So
entstanden auch Profile wie der neue Bohlweg und die neue Georg-Eckert-
Strale.

Wir haben damals im Biro gegen diese Ausschreibung und die verkehrlichen
Vorgaben heftigst opponiert und — heute in zivilerem Ausdruck — als
Schwachsinn dargestellt. Das war sicherlich arrogant, aber nicht falsch. Unser
Beitrag war halbherzig und provokativ: ein Brunnen mit einer tberspulten,
glasernen Wand entlang des Bohlwegs — als transparenter Larmschutz fur den
Park - wollte allerdings keiner haben.
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Heute wissen wir mehr. Der Abbruch des Schlosses hat eine fatale Liicke im
Stadtgrundrif3 hinterlassen — ein Vakuum, das in der Stadt spurbar bleibt. Die
Georg-Eckert-StralRe hatte mit einer Fahrspur je Richtung gereicht. Die
Isolierung des SchloRparks war falsch. Der Bohlweg darf nicht die zligigste
Nord-Sud-Verbindung der Stadt sein.

Die wenigen stadtebaulichen und stadtgestalterischen Korrekturen der letzten
Jahre zeigen deutliche Erfolge. Obwohl an dem Verkehrskonzept nichts
geandert wurde, konnte der Park durch die visuelle Offnung in die offentliche
Wahrnehmung einbezogen werden. Mit dem kleinen Haus und der neuen
Achse ist der immer etwas obskure SchloRgarten wirklich wieder zu einem
offentlichem Raum geworden.

Das stimmt eigentlich optimistisch. Aber ist der Dialog zwischen
Verkehrsplanung und Stadtgestaltung wirklich verbessert? Mein Eindruck ist,
daR3 die Funktion Verkehr nach wie vor die stadtische Entwicklung dominiert.
Alle Uberlegungen, die z.B. im Rahmen des stadtebaulichen
Gutachterverfahrens 1992 zur Entwicklung Bohlweg/Kennedy Platz gemacht
worden sind - in einer wirklich qualitatvollen Zusammenarbeit zwischen
Verkehrsplanung und Stadtgestaltung — wurden doch dem Ausbau der
Stadtbahn geopfert. Der Umbau des Kennedy Platzes erfolgte ausschlief3lich
nach Kriterien des Bahnverkehrs. An der abstrusen
Hochgeschwindigkeitsstrecke in der Auguststral3e, wo Straf3enbahn- und
Autofahrer innerstadtische Geschwindigkeitsrekorde brechen kdnnen, hat sich
nichts geéndert. Ful3ganger bendtigen am Aegidienmarkt weiterhin mindestens
10 Minuten, um auf die andere StralRenseite zu kommen. Der kirzlich
anvisierte Umbau des Bohlwegs erfolgte zwar unter legitimierender
Einbeziehung des damaligen Preistragers Braunfels, aber alles dominierender
Ausgangspunkt war wiederum der Verkehr — in technisch tberhéhter
Ausformung.

Das Trojanische Pferd

Es darf einfach nicht sein, da’ nach Jahrzehnten geférderten Ausbaus des
StraRensystems fir das Auto nun eine neue gefdérderte MaRRlosigkeit das
stadtische Gefiige zerlegt. Das Konzept Regionalstadtbahn geht
sinnvollerweise davon aus, das normale Schienennetz fir Stralenbahnziige
mitbenutzen zu kdnnen, um so den wirklich notwendigen regionalen
Zusammenhang mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auszubauen. Aber der Sinn
der Sache kann doch nicht in der Umdrehung liegen, so daf? wir demnéchst die
Stadt mit ibergroRen Bahnhdfen fir 80-Meter-Zige umbauen. (Natirlich ist es
kostensparender, wenn ein Fahrer vier statt zwei leere Wagen von Gifhorn
nach Braunschweig fahrt — denn bei guter Auslastung wirden sich auch halb
so lange Zige rechnen.)

Die Technik verselbstandigt sich offensichtlich — tiber Betriebskosten
permanent nach oben getrieben, deren Wirtschaftlichkeitsrechnungen keiner
widersprechen mag. Es ist offensichtlich, da3 aus der guten Idee des
offentlichen Verkehrsmittels eine Ideologie geworden ist, hinter deren Logos
die Idee gar nicht mehr aufzufinden ist.
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Wenn wir nicht sorgféltig jeden Ausbau der Stadtbahn auf ihre
Stadtvertraglichkeit hin tGberprufen und fir ihre Einbindung sorgen, missen wir
gewartig sein, dal sich die Regionalbahn als Trojanisches Pferd offenbaren
wird. Aus diesem Grunde sollten wir vor allem die Férderungsbedingungen auf
ihre Auswirkungen hin Uberprufen, bevor wir das Pferd in die Stadt holen.

Unsere Stadt mul3 mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln regional vernetzt sein — das
ist erforderlich. Aber dies darf nicht mit der Auflésung des stédtischen Raumes
verbunden sein. Die Verkehrsmittel missen sich im Flachenanspruch und in
ihrer Gestaltung in die Stadt integrieren — nicht umgekehrt. Und hierfir kann
nur der Raum das MafR sein. Das Beispiel Friedrich-Wilhelm-Straf3e und
Waisenhausdamm ist weiterhin durchaus lehrreich.

Wiedergutmachung

Hier ist erst einmal Wiedergutmachung erforderlich und stadtvertraglicher
Umbau zu leisten.

Da sind zum einen alle Stadteingéange von Nord-Osten tUber Westen bis zum
Suden. Der Individualverkehr fuhrt hier ein Eigenleben und sprengt die
Stadtzusammenhange funktional - und zugleich jede positive Vorstellung von
stadtischer Lebensqualitat. Wer hier taglich durchfahrt, kann Stadtleben nur als
minderwertig fur sich verarbeiten. Und wer hier wohnen muf3, denkt
irgendwann ebenso. Es geht hier also darum, erst einmal den vorhandenen
Verkehr in einen Stadtraum zu integrieren, der sich in seinem ganzen
Erscheinungsbild als Lebensraum zu erkennen gibt: Kartoffeln. Blicher und
Schrauben. Bewegung, Austausch, Bewahren. Fir den Motorisierten
Individualverkehr sind dies nur kurze Passagen, fur die Bewohner jedoch ein
Dauerzustand. Man kdnnte allenfalls sagen: ,MIV positiv‘. Aber ansonsten?

Da sind zum anderen die von der Stra3enbahn aufgesplitteten StraRenrdume
wie der StraBenzug von Kennedyplatz bis zur Wendenstral3e. Wenn der Modal
Split — die Aufteilung zwischen den verschiedenen Verkehrsarten - zugunsten
offentlicher Verkehrsmittel nur durch Zerstérung und Verhinderung von
innerstadtischen FulRwegbeziehungen erzwungen werden kann, dann kann
bekommt dieser Begriff Modal Split eine ziemlich zynische Komponente.

Fur den StralRenzug Kennedyplatz-Auguststral3e-StobenstralRe-Bohlweg ware
ein stadtvertraglicher Umbau dringend erforderlich. Der signifikante
Geschwindigkeitsanspruch und Vorrang, den hier Auto und Straf3enbahn
geniel3en, fuhrt zu einer alltdglichen Milachtung der wichtigsten Spielregel
stadtischen, also zivilen Verhaltens: Ricksicht.

Fahrbahnmarkierung und Absperrgitter, Halteverbot und Ampelsteuerungen,
Uberdimensionierte Asphaltflachen und Kurveniberhéhungen: Unter diesen
Zwangsvorgaben ist Ricksichtnahme vollkommen unsinnig. Tauschen wir uns
nicht: Die Dinge sprechen eine Sprache, die durchaus von allen verstanden
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wird. Fur mich ist der 6ffentliche Raum eine Schule der Zivilisation, wo wir
Rucksichtnahme erwarten und erfahren aber auch Riicksichtnahme lernen.

Insofern ist die Integration des Verkehrs in die vorhandenen StralRenrdume
oberstes Gebot. Das friedliche Nebeneinander von FuRgangern und
Radfahrern, von Autos, Bussen oder StraRenbahn ohne gegenseitigen
Ausschlul3 ist Kennzeichen stadtischer Vielfalt und Urbanitat. Damit mochte
ich auch das Prinzip der Ful3géngerzone und der dahinterstehenden
Stadtauffassung kritisch hinterleuchten — denn es scheint doch so, daf3 nur hier
Stadtgestaltung ihre Erfillung findet. Alles ist easy: alte Fassaden, ruhige
StralRen, Anregung und Austausch.

Die innere Stadt - das innere MaR.

Dennoch: Die Innenstadt hat Probleme. Viele der alteingesessenen Geschéfte
schlieRen — vor allem jene, die sich um ein solides und qualitéatvolles Angebot
bemuht haben. An der Stadtgestaltung kann es ebensowenig liegen wie an
Ubermafigem Autoverkehr.

Die Pflasterung in der Ful3gangerzone wird zwar - wie meist das Neue in
Braunschweig - von vielen kritisiert. Aber sie ist eine Wohltat in ihrer schlichten
aber qualitatvollen Gestaltung. Und das rdumliche Geflige unserer Stral3en
und Platze ist anregend, vielféltig und unvergleichlich schon.

Doch ich habe den Eindruck, daRR wir derzeit in einer Phase sind, in der wir uns
von einer ziemlich fixierten Stadtauffassung I6sen mussen, die wir vor allem in
den letzten 50 Jahren verinnerlicht haben. Und diese Auffassung hat sehr viel
mit Stadtgestaltung und Verkehr zu tun — eigentlich ist es die Auffassung, daf3
die Stadt nur daraus besteht.

Und das kam so: Mit der Industrialisierung wurden auch die Stadte nach dem
Vorbild der Autoproduktion organisiert. Henry Ford hat in Detroit durch rigide
Arbeitsteilung die FlieBbandfertigung durchgesetzt und das Auto zu einem
Massenprodukt gemacht. Die Erfolgsstory ist bekannt. Diese
Organsiationsform wurde nicht nur Vorbild fur die gesamte Industrie, unsere
Stadte haben wir dieser Strukturform angepalt. Dies trifft nicht zuletzt auf
unsere Region zu.

Walter Reichow hat mit dem Begriff der ,Organischen Stadt” das
Zusammenwirken der verschiedenen Teile analog zu den Organen des
Kdrpers gesehen. Johannes Gdderitz — unser erster Stadtbaurat nach dem
Krieg - machte die funktionale Gliederung zum Thema seiner Planungen und
verdeutlichte dies in der Schrift ,Die gegliederte und aufgelockerte Stadt”
(zusammen mit Hofmann, Rainer). Jeder Teil hat seine Funktion, in den Adern
pulsiert das Leben — und das wird durch Experten genau vorausberechnet.
Woabei die Berechnung und Berechenbarkeit alles das im Leben dominiert, was
nicht berechenbar ist. Zum Beispiel der Wert der Geschichte, oder die
Bedeutung der Schonheit, oder die Notwendigkeit, andere Menschen treffen zu
koénnen.
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Doch die Produktionsformen der Industrie haben sich langst gewandelt. Das
FlieBband mit der einseitigen Tatigkeit, lebenslang im gleichen Takt die gleiche
Bewegung ausfihren zu missen, ist Vergangenheit. Der Mensch, seine
Neugier und Kreativitat, sein Interesse an Kommunikation und
Zusammenarbeit ist langst in neuen betrieblichen Konzepte umgesetzt.

Unsere Stadtkonzepte und inneren Stadtvorstellungen gehen jedoch noch
davon aus, dafl3 Arbeitszeit eine Leidenszeit ist und Industrie raucht und stinkt -
und man zwar dort arbeiten kann aber nicht wohnen. Die rigide Trennung von
Arbeitszeit und Freizeit unterstellt, da man sich in dieser Zeit von der Arbeit
erholen muR3. Doch inzwischen ist es ja fast umgekehrt.

Die Innenstadt, in den letzten Jahren durch den weiteren verkehrlichen Ausbau
immer besser erreichbar, entwickelt sich wie der Bohlweg immer mehr in
Richtung Masse — und verliert damit seine Attraktivitat. Denn billig einkaufen
kann man uberall. Aber die Stadt muf? auch immer einen verfihrerischen
Glanz haben, mul3 mit dem Besonderen locken, muf3 sich entdecken lassen.
Auf den Braunschweiger Stadtraum trifft das immer zu. Aber das
Warenangebot wird tber die allgemein bekannten Prozesse
~standortaufwertung, Umsatzsteigerung, Mietsteigerung, Umstrukturierung®
immer banaler. An jeder Ecke ein Handyladen, dazu das ganze Repertoire
aller Kettenladen und einige Billiganbieter — warum dann noch Innenstadt
Braunschweig?

Aber man kann dies nicht einfach ,der Stadt* oder ,der Stadtverwaltung®
vorwerfen. Hier wurde insgesamt sehr viel getan, ich vermute, eher zuviel.
Denn mit dem System FuRgangerzone als Einkaufszone wird das stabile
System der klassischen, durchmischten Stadt geschwacht. In diesen
Bereichen wohnt kaum noch ein Mensch.

Wir sollten Gber Stadtgestaltung und Verkehr sprechen und hierbei tiber
unsere innere Stadtvorstellung kreativ nachdenken. Und vielleicht werden
hierbei feststellen, dass eine zukiinftig wichtigere Kraft im breiten kulturellen
Angebot der Innenstadt liegen wird, im historischen Erbe der herausragenden
Bauten und in der Lebendigkeit einer bewohnten Innenstadt, wo am Ende jeder
Bewegung ein Haus steht. Und nicht nur ein Parkhaus oder Kaufhaus.
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