WHY NOT WALK IT — LONDON-CITY 2012

Gehen als Reaktion auf iiberlastete Verkehrssysteme Markus Franke, Katalin Saary

Im September 2012 fuhrte das FMV (Forum Mensch und
Verkehr der SRL) eine Fachexkursion nach London durch.
Kernthema war die aktuelle Verkehrsentwicklung im Hin-
blick auf die Chancen zur Starkung der Nahmobilitat in
einem belebten 6ffentlichen Raum. Die Ausrichtung der
Olympiade in London hatte dabei offensichtlich eine positi-
ve Wirkung, da sich mit der Rolle des guten Gastgebers Ver-
anderungen schneller und unkonventioneller vollzogen ha-
ben. Grundsatzlich handelt es sich bei den verschiedenen
strategischen Ansdtzen aber um einen kontinuierlichen Pro-
zess, der mehrere Wahlen Uberstanden hat.

Die Exkursionsgruppe (Foto: Michael Lehmbrock)
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Themseufer mit Blick auf die Milleniumbridge

Die Verbesserung der Nahmobilitat hat nicht nur zeit-
geistige Griinde, sondern ist auch eine Folge der Londoner
Stadt- und Verkehrsentwicklung. Die enorm hohe Dichte im
erweiterten Innenstadtbereich rtickt das Gehen als hochst
effektive Fortbewegungsart in den Fokus des stadtpoliti-
schen Interesses. Zu beachten ist die groBe Flache der In-

nenstadt von London mit ihrem innenstadttypischen Mus-
ter in einem Bereich, der in der West-Ost-Ausdehnung vom
Hidepark bis zum Spitalfield Market (ca. 5km) und in Nord-
Sud-Ausdehnung vom Regents Park bis zum ,Knie” der
Themse (ca. 4km) reicht. Innenstadttypisch hei3t hier ne-
ben der sehr hohen Bebauungsdichte eine vielfaltige Nut-
zungsmischung mit Ausnahme des Wohnens sowie eine
starke Prasenz stadthistorischer Orte.

Diese Strukturen ermoglichen kurze Wege. Die Einfih-
rung der , congestion charge” vor sechs Jahren verbesserte
die Voraussetzungen zur Nutzung des Umweltverbundes.
Mittlerweile weisen allerdings auch die ¢ffentlichen Ver-
kehrsmittel sichtbare Uberlastungserscheinungen auf. Fahr-
gaste stauen sich in verkehrsstarken Zeiten bis in die Bahn-
steigzugangsanlagen zurick, nicht mehr alle kénnen den
OV zur gewahlten Zeit nutzen. Der FuBverkehr soll dazu
beitragen, dass die Funktionsfahigkeit der Stadt nicht noch
weiter sinkt. Die strategischen Grundlinien sind entspre-
chend breit angelegt.

LONDONER FUSSVERKEHRSSTRATEGIE

Ein markanter Ansatz ist die Entwicklung von Key Walking
Routes: zusammenhdngende, langere Verbindungen, die
flr den FuBverkehr ansprechend gestaltet werden. Ein zen-
trales Thema ist die Minimierung von Unterbrechungen, die
in der Einschatzung von Wegzeiten und Qualitatsbewer-

tungen Gberproportional hoch eingestuft werden. Eine Spiel-
art der Key Walking Routes sind die Greenways, die durch
Parks und Grunzlge verlaufen, HauptverkehrsstraBen wer-
den dabei unter Umstanden auch kreuzungsfrei gequert, in-
dem eine ganze Grinanlage in einem Trog auf eine Bricke
gelegt wird.
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Von hochster Bedeutung ist selbstverstandlich die Them-
se. Wahrend das Nordufer von einer Hauptschlagader des
Kfz-Verkehrs (A 3211) gesaumt wird, wird die Promenade
am Sudufer sukzessive als zusammenhangendes, ausrei-
chend dimensioniertes und barrierefrei zugangliches Ge-
samtkunstwerk ausgebildet. Die Milleniumbridge, die St.
Pauls Cathedral im Herzen der Innenstadt mit der spekta-
kuldren Tate Modern am Sudufer seit 2000 verbindet, er-
ganzt die bestehenden Querungsmaoglichkeiten.

Ein weiterer strategischer Ansatz ist das ,Light at the
end of the tunnel programme”. Hier kommen eine Reihe
unkonventioneller Elemente zum Einsatz, die insbesondere
Unterfihrungen sozial sicherer und angenehmer machen.
Klnstlerische Lichtinstallationen schaffen aus stadtraumli-
chen Unorten, aber auch auf vielen anderen Platzen oder
Passagen eine interessante, besser einsehbare Situation. Die
Sitzmoblierung wird als unverzichtbarer Bestandteil einer
ganzheitlichen, bedurfnisorientierten Forderstrategie des
FuBverkehrs geradezu wissenschaftlich betrieben. Uberge-

V&v‘veisung
ordnete Zielsetzung ist der Genuss an der unmotorisierten
Bewegung in der Stadt sowie die positive Wahrnehmung
Londons — ,enjoyable space”. Daher erhalten Sitzgelegen-
heiten oft sehr individuelle Designs, ihre Lage ist auf die Be-
durfnisse des Sehen-und-Gesehen-Werdens ausgerichtet,
und nicht selten sind indirekte Beleuchtungen integriert.
Ein Meilenstein ist die Einfihrung eines FuBgangerleit-
systems, das besonders gut zeigt, mit wie viel Liebe zum
Detail agiert wird. So sind die Umgebungskarten auf beiden
Seiten der Wegweisungssaulen jeweils in die Blickrichtung
des Betrachters gedreht. Dreidimensionale Elemente auf
der Karte erleichtern die Lesbarkeit. Der Clou sind Erreich-
barkeitsangaben in Minuten mit der wesentlichen Botschaft
des Leitsystems, die zeitliche Machbarkeit und Vorteilhaf-
tigkeit des ZufuBgehens zu vermitteln. Die hohe Dichte des
Systems sorgt fur ein sehr hohes MaB an Verlasslichkeit.
All diese Bausteine stehen weder einfach nebeneinan-
der noch werden sie willkirlich eingesetzt. Ein breit aufge-
stelltes Monitoring mit Untersuchungen zum FuBverkehr,
mit Dauerzéhlungen — auch fur Vorher-Nachher-Vergleiche
— bis zu einem Messverfahren des geldwerten Nutzens von

FordermaBnahmen im 6ffentlichen Raum bilden die Grund-
lagen eines systematischen Vorgehens. Die Ergebnisse die-
nen auch als Instrument der Uberzeugungsarbeit. Insbeson-
dere die Grundbesitzer anliegender Immobilien werden mit
der Bezifferung finanzieller Vorteile zur Mitfinanzierung an-
geregt.

SHARED SPACE
Shared Space wird in den Rahmenvorgaben der Regieebe-
ne Transport for London als Spitzenqualitat von Stralen-
raumen betrachtet — sozusagen die Premiumversion zu-
gunsten des FuBverkehrs. Hohengleich angelegte StraBen-
raume neueren Datums, die auch ohne Parkstdnde aus-
kommen, finden sich in London an sehr vielen Orten mit
hohen FuBgangerfrequenzen. Der psychologische Ver-
kehrssicherheitsaspekt héhengleicher, Gberschaubarer und
meist einheitlich gestalteter Flachen ist dabei nur ein Vorteil
von mehreren. Es geht ebenso um die Erleichterung der
Querung, die situative Mitbenutzung der Fahrbahn und die
Bewegungsfreiheit mobilitdtseingeschrankter Personen.
Teilweise ist in ganzen Stadtteilen ein Corporate Design in
dieser Charakteristik abzulesen, wie z.B. in Westminster.
Der Ubergang zu einem Shared Space nach britischem
Verstandnis ist dabei nicht ganz eindeutig. Die spektakula-
re Exhibition Road wird auch als ,single surface road” be-
zeichnet, was auf die einheitliche Bauweise abstellt und
nicht auf ein (anndhernd) gleichberechtigtes, soziales Mit-
einander aller Verkehrsteilnehmenden. Tatsachlich sind eini-
ge traditionelle Verhaltensmuster in der Exhibition Road zu
beobachten. Die Geschwindigkeit der Kfz ist zwar gegen-
Gber dem vorherigen Zustand gesunken, wirkt jedoch ins-
gesamt auch nach dem Umbau unangepasst hoch. Ein maB-
geblicher Unterschied zu einem 6ffentlichen Raum nach so-
zialen Spielregeln besteht in der Anordnung einer durch-
gangigen Parkreihe in Senkrechtaufstellung, die den Raum
stark gliedert und die hergebrachte Raumnutzung nahe-
legt. Trotz dieses erntichternden Aspekts ist der Gewinn im
Erscheinungsbild beachtlich — sicherlich ein maBgeblicher
Faktor dafir, dass die Exhibition Road in der Offentlichkeit
sehr positiv gesehen wird und eine starke Geste der Wert-
schatzung des 6ffentlichen Raumes darstellt. Auch funktio-
nal deuten sich erste wichtige Verbesserungen an, sodass
das Unfallgeschehen eine abnehmende Tendenz aufweist.
Der Kreisverkehrsplatz Seven Dials im Stadtzentrum ist
dagegen optisch weniger auffallig, funktional jedoch auBer-
gewohnlich. Ein Knotenpunkt, in den sieben StraBen ein-
munden und der permanent von Kfz befahren wird, bietet
Bewegungsfreiheit und Aufenthaltsmoéglichkeiten fur Pas-
santen. Hier weichen Kfz unwillktrlich den FuBgangern aus,
die sich relativ uneingeschrankt im Raum bewegen. Anzie-
hungspunkt ist eine Sitzstufe an der Saule auf der Innen-
kreisflache, die als Ort zum Verschnaufen oder Plaudern
genutzt wird.

FAZIT

Exkursionen zu unternehmen heiBt auch immer, sich kri-
tisch mit den Konzepten und ihrer Umsetzung zu beschaf-
tigen und zu prifen, was sich fir die Ubertragung in den
eigenen Planungsalltag eignet, wo Diskussionsbedarf be-



steht, oder auch, wo grundsatzliche Regeln infrage gestellt

werden mussen. Folgendes fiel besonders auf:

D Der FuBverkehr riickt in den Fokus und wird bei Neuge-
staltungen im offentlichen Raum — mindestens — gleich-
berechtigt bertcksichtigt;

D die Strategien beginnen bei einem vergleichsweise gerin-
gen Niveau, z.B. sind in der City allgemein die Rotphasen
far den FuBverkehr deutlich langer als fir den Kfz-Ver-
kehr;

Exhibition Road (Fotos: K. Saary, M. Franke)

Seven Dials

D Hohenunterschiede zwischen Seitenraum und Fahrbahn
verschwinden unabhangig von den StraBentypen;

D Der Einsatz von (flachen) Rampen als Element der Stra-
Benraumgestaltung gehort zum zeitgemaBen Standard-
repertoire bei Um- und Ruickbauten;

D der Verzicht auf das Parken ist zugunsten anderer Nut-
zungen im offentlichen StraBenraum weit verbreitet;

D Aufrdumen heiB3t die Devise: Gitter, Elektrokasten etc.
werden stadtraumlich vertraglich ,entsorgt”, die Seiten-
raume werden so zu barrierefreien Aufenthaltsflachen.

Aus , Shared Space” wird somit , Enjoyable Space.” In Lon-

don ist es gelungen, die Nahmobilitat in einem scheinbar

kurzen Zeitraum deutlich zu starken. Dies lasst darauf schlie-

Ben, dass diese europaische Metropole wandlungsfahig ist.

Kurze Wege gibt es wohl auch zwischen einer als richtig er-
kannten Theorie und einer als nitzlich erfahrbaren Praxis.
Eine intensive Offentlichkeitsarbeit und die kritische Begleit-
forschung sind Schwergewichte in der Verkehrsplanung und
beschleunigen die Durchsetzung innovativer Lésungen. Nor-
men sind rahmensetzend, abweichende Einzellésungen wer-
den so einfacher moglich. Insgesamt eine Menge Diskussi-
onsstoff und Anregungen zur Umsetzung in der Verkehrs-
planung in deutschen Stadten, insbesondere fur die FuBver-
kehrsforderung.

Markus Franke, Dipl.-Ing., ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, Sprecher
des SRL-AK StraBBenraum, Mitorganisator der Exkursion
Katalin Saary, Dipl.-Ing., Vlerkehrsplanerin SRL, Sprecherrat FMV, Darmstadt
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