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Ziel des ausgewihlten Entwurfes ist, den
Fortschritt der Bautechnologie zu nutzen,
um ecinerseits die komplexen Vorgaben
ganzheitlich zu erfiillen, andererseits die
Ingenieurbaukunst der Bestandsbriicke in
ein modernes Bauwerk zu iibertragen. Die
gewihlte Form des schlanken, abgese{zten
Gewolbebogens, der den Bestandsbogen
schiitzend tiberspannt, stellt eine optimierte
Interpretation des bestehenden Tragwerks
dar und ist als Losung unverwechselbar und
einzigartig (Bild 5).

Die statische Idee fiir die neue Tragkonst-

ruktion war, einen so leichten Bogen iiber
die bestehenden Bogen zu bauen, dass diese
die Lasten im Bauzustand sicher aufnehmen
konnen. Durch den gewéhlten innovativen
Bauvorgang, Betonieren des neuen Bogens
unter Verwendung der bestehenden denk-
malgeschiitzten Bogen als Traggeriist, konn-
te einerseits die Wirtschaftlichkeit der Lo-
sung deutlich erhoht werden, andererseits
aber auch der temporire Eingriff in das
FFH-Gebiet minimiert werden. Diesen Bau-
vorgang aus statischer Hinsicht, unter der
Vorgabe die Standsicherheit der denkmalge-
schiitzten Bogen jederzeit zu gewédhrleisten,

abzubilden und umzusetzen, erfordert ein
auBerordentlich hohes Maf} an Ingenieur-
baukunst, da die Bogen durch ihre Melan-
Spangenberg-Bauweise nicht durch aktuel-
le Bemessungsnormen erfasst werden kon-
nen. Nach der Teilerneuerung der Echelsba-
cher Briicke werden dann in unverwechsel-
barer Form zwei Bauwerke ,,im Dialog" sein.
Das moderne Neue, das den Verkehr sicher
und dauerhaft tiber das Tal fiihrt, und das
verbleibende Alte, das als Zeitzeuge einer
technischen Meisterleistung nachhaltig
durch das neue Bauwerk geschiitzt wird
(Bild 4). |
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Ein zukunftsweisendes Modell fiir HauptverkehrsstraBen in urbanen Umfeldern zielt darauf
ab, die Aufenthaltsnutzung optisch hervorzuheben, Verkehrs- und Freiraumplanung greifen
ineinander. Der planerische Ansatz wurde von der Philosophie ,Zdhmung des Autoverkehrs
ohne (umfassende) Verdringung" getragen. Urbanes, angenehmes StraBenraumflair umfasst
tiber die funktionalen Aspekte hinausgehend Komponenten wie Erscheinungsbild, Aneignungs-
chancen und mdgliches Kommunikationsverhalten. Die gesamte Komposition der einzelnen
Gestaltungselemente zielt darauf ab, den FuBverkehr auch in seiner Wahrnehmbarkeit zu
fordern und eine permanente Achtsamkeit und maglichst vorausschauende Fahrweise bei
Autofahrenden nahezulegen. Der Bezug des Lebens auf beiden Fahrbahnseiten zueinander wird
durch die hohengleiche Anlage, dic optische Zuriicknahme der Asphaltstreifen und auch durch
Elemente auf dem Mittelstreifen betont. Offene Erdgeschosse und Platz fiir gebdudebezogene
Nutzungen ergiinzen diesen Ansatz. Dabei muss und darf ein Verlust von Parkplitzen in Kauf
genommen werden. Der Ansatz ist gerade fiir groBstidtische Stadtteilzentren, aber auch fiir
die Ortszentren kleinerer Stidte und Gemeinden ein transferfihiges Prinzip und eine eher neue
Handlungsoption. Bau- und Mobilitdtskultur als Aufgabe der Verkehrsplanung zu begreifen
kostet Geld, ohne jedoch Kostenspriinge zu verursachen.

1 .Zihmung des Autoverkehrs ohne
Verdrangung"

Charakter. Die Grundziige der Straenraum-
gestaltung stammen aus den 50er-/60er-
Jahre, sodass die Alltagsnutzung und die
Anspriiche zwischenzeitlich weit auseinan-
derfielen.

Die OsterstraBe im Zentrum des Bezirks
Eimsbiittel ist mit ca. 250 Gewerbeeinheiten
das Versorgungszentrum des Bezirks, einer

der belebtesten Stadtraume Hamburgs und ~ Die OsterstraBe wird zum Stadtraum: Das

mit 10.000 bis 13.000 Kfz/Tag cine relativ
hoch belastete HauptverkehrsstraBe mit
(teilweise unerwiinschter) klein- und groB-
rdumiger Verbindungsfunktion. Die Strafe
ist umgeben von einer griinderzeitlich ge-
prigten, hoch verdichteten Bebauungsstruk-
tur mit einem sehr lebendigen und urbanen
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zukunftsweisende Modell fiir Hauptverkehrs-
straffen in urbanen Umfeldern zielt daraufl
ab, die Aufenthaltsnutzung optisch hervor-
zuheben. Verkehrs- und Freiraumplanung
greifen ineinander und werden interdiszipli-
nér entwickelt. Der planerische Ansatz wur-
de von der Philosophie ,Zdhmung des Au-

toverkehrs ohne (umfassende) Verdringung"
getragen, die sogenannten ,Haupt- und
Nebenfliachen" wurden als Ganzes betrachtet.
Die langjdhrige Vorgeschichte des Planungs-
prozesses seit den 1990er-Jahren mit meh-
reren, immer wieder gescheiterten Planungs-
versuchen und Konzepten machte ein Um-
denken erforderlich, das auf einer ,Ausséh-
nung” der vermeintlich widersprechenden
Anspriiche des Au-toverkehrs und aller an-
deren Verkehrsarten sowie der unterschied-
lichen Akteursgruppen im Stadtteil (Gewer-
betreibende, Anwohner, Autofahrende, Rad-
fahrende, FuBginger) aufbaut. Wesentliche
Eckpunkte, die diese Philosophie in die
Umgestaltung einer stidtischen Hauptver-
kehrsstraBe transferieren, sind:

- Verlagerung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn (Fithrung auf Schutzstreifen),

- Fahrstreifen in einer Regelbreite von 2,75
m neben dem Schutzstreifen (,Kernfahr-
bahn"),

- Weiche Separation von Fahrbahn, Mittel-
streifen und Nebenflichen durch nahezu
hohengleiche Anlage der Teilbereiche,

- Einrichtung eines anndhernd héhenglei-
chen Mittelstreifens in groBer Linge,

- Erhabene Elemente auf dem Mittelstreifen,
z. B. Bauminseln,

- Erhebliche Verbreiterung der Gehwege,

- Bildung von platzartigen Erweiterungen
der Nebenfldchen,

- Abgestimmte Umgestaltung des gesamten
Stadtraumquerschnittes von Fassade zu
Fassade,

- Reduzierung und Neuorganisation des
fahrbahnbegleitenden Parkens mit regel-
méBigen Unterbrechungen der Parksténde,

- Dezentrale, nachfrageorientierte Anord-
nung von ca. 400 neuen Fahrradbiigeln,




Bild 1: Fahrbahnperspektive vorher

Bild 3: Raumnutzung vorher

- Deutliche Verschwenkung der Fahrlinie/
Borde,

- Umbau der Knotenpunkte zu Minikreiseln
oder als konventionelle, jedoch minimier-
te Knotenpunkte.

Es wird erreicht, dass der Autoverkehr durch
den optischen Gesamteindruck und durch
die physischen Verinderungen der Fahrbahn
angepasst und langsam flieft.

2 Urbanitdt als Leitthema

Urbanes, angenehmes Straenraumflair um-
fasst tiber die funktionalen Aspekte hinaus-

Bild 5: Nebenflichen vorher
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Bild 4: Raumnutzung nachher

gehend Komponenten wie Erscheinungsbild,
Aneignungschancen und mogliches Kom-
munikationsverhalten. Die gesamte Kompo-
sition der einzelnen Gestaltungselemente
zielt darauf ab, den FuBverkehr auch in
seiner Wahmehmbarkeit zu férdern und eine
permanente Achtsamkeit und méglichst
vorausschauende Fahrweise bei Autofahren-
den nahezulegen. Der Bezug des Lebens auf
beiden Fahrbahnseiten zueinander wird
durch die hohengleiche Anlage, die optische
Zuriicknahme der Asphaltstreifen und auch
durch Elemente auf dem Mittelstreifen be-
tont. Offene Erdgeschosse und Platz fiir

gebdudebezogene Nutzungen ergénzen die-
sen Ansatz.

3 Weniger Parkraum - was bekommen
wir dafiir mehr?

Die straBenbegleitenden Parkplitze wurden
in Folge des Umbaus etwa um die Hilfte
reduziert, trotzdem die Parkraumnachfrage
ganz offenkundig hoch ist. Darf man das
machen? Ja, man darf. Im Gegenzug entste-
hen breitere Gehwege, mehr Aufenthaltsfla-
chen, leichtere Querungsmoglichkeiten der
Fahrbahn, Fahrradparkplétze, Spielmoglich-
keiten, ein weniger von Autos dominiertes

Bild 6: Raumnutzung nachher
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Bild 7: Minikreisel als Auftakt

StraBenbild und - was noch zu beweisen
bleibt - ein umweltfreundlicheres Mobili-
tatsverhalten aller Nutzer. Parkraumbewirt-
schaftung kompensiert die Verluste zumin-
dest teilweise, indem gerade Kunden des
Einzelhandels tagsiiber durch den hoheren
Umschlag ihre Parkchancen behalten. Um-
fragen vor dem Umbau zeigen zudem, dass
nur etwa jeder siebte Besucher der Geschéf-
te mit dem Auto angereist war. Mobilitat
ohne eigenes Auto ist in urbanen Gebieten
machbar, stationéires CarSharing ganz nah,
free floating sowieso. Die Grenzen des Zu-
mutbaren verschieben sich.

4 Radverkehrsfluss

FlieBt der Radverkehr besser auf der Fahr-
bahn, ,nur* durch Schutzstreifen geschiitzt?
Die Verlagerung des Radverkehrs weg von
den ,Nebenflichen® hat dem vormals hoch-
gradig konfliktintensiven ,Gegeneinander”
von FuBgingern und Radfahrern ein Ende
bereitet. Der Kfz-Verkehr flieSt offensicht-

Die gesamte Funktechnik
aus einer Hand
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lich ohne erhebliche Ge-
schwindigkeitsunterschiede
zum Radverkehr. Das unfall-
trichtige Uberqueren von
Grundstiickszufahrten gehort
ebenso der Vergangenheit an
wie das Fahren links von der
Fahrbahn, auch wenn verein-
zelt Radfahrer auf Gehwegen
zu beobachten sind.

5 Kommunikation
wihrend der Planung

Der Planungsprozess war sehr umfassend
und niedrigschwellig. Es wurden Gespriche
mit Gewerbetreibenden, Grundeigentiimern
und Multiplikatoren im Stadtteil gefiihrt. Es
gab allgemeine offentliche, teilweise ak-
teursgruppenspezifische Veranstaltungen
und ein Forum fiir direkte Gesprache mit
den Planenden.

Der Informations- und Beteiligungsprozess
begann weit vor dem Entwickeln der ersten
Entwiirfe. Die Ergebnisse wurden ausgewer-
tet und konnten somit im Planungsverfah-
ren beriicksichtigt werden. Der Dialog mit
den Akteuren vor Ort wurde im Planungs-
prozess kontinuierlich fortgefiihrt. Eine
mehrfach erscheinende Zeitung informierte
prozesshegleitend tiber den Umsetzungsfort-
schritt und die Hintergriinde.

6 Darf Baukultur Geld kosten?

Die Wirtschaftlichkeit des Projektes entsteht
zuvorderst dadurch, dass die Umgestaltung
nicht den Bau einer EntlastungsstraBe zur
Voraussetzung hatte. Damit entsteht auch
eine wieder erlangte Handlungsfahigkeit, die
einen evtl. mit den Jahren zu befiirchtenden
dkonomischen Niedergang des Einzelhandels
in der OsterstraBe verhindert - und damit

Bild 8: OsterstraBe heute

einen umfinglichen konomischen Schaden
fiir den Bezirk Eimsbiittel insgesamt.

Der Anspruch geht demnach deutlich iiber
eine konventionelle Uberplanung einer Stra-
Be nach rein funktionalen Gesichtspunkten
hinaus. Das durchgehende, aufeinander ab-
gestimmtie Design, indjviduelle Akzente wie
z. B. neu entwickelte, langlebige Beldge und
Bauminseln, Zeichnungen auf der Innen-
kreisfliche eines Minikreisels oder geschwun-
gene, langgezogene Sitzbénke setzen diesen
Anspruch durch, ohne dass die Kosten eines
herkémmlichen Umbaus um ein Mehrfaches
iibertroffen werden. Dariiber hinaus wirkt der
weitgehende Erhalt der Bordlinien und Béu-
me Kostensteigerungen entgegen.

Die Umgestaltung der OsterstraBe bietet einen
fiir Hamburg komplett neuen und auch in
Deutschland bislang noch wenig erprobten
Umgang mit dem Thema ,Zentrum® durch
eine zuriickgenommene Prisenz des Auto-
verkehrs ohne umfassende Verdringung. Er
ist gerade fiir groBstédtische Stadtteilzentren,
aber auch fiir die Ortszentren kleinerer Stad-
te und Gemeinden ein transferfihiges Prinzip
und eine eher neue Hand-lungsoption. Bau-
und Mobilititskultur als Aufgabe der Ver-
kehrsplanung zu begreifen kostet Geld, ohne
jedoch Kostenspriinge zu verursachen. n




