Freizeit! Freiraum! Stadtplanung?

Unsere heutige Stadt ist eine Ansammlung verschiedener, 6konomischer Einzelentscheidungen
die sich verselbststandigt haben.

Eine groBraumige Planung von Stadt bzw. Stadtteilen ist in Europa nur noch dort méglich, wo
groBe Flachen zur Verfligung stehen, in den Metropolen.

Die Klein und Mittelstadte haben den Vorteil der engen Bindung an das umgebende Land.
Natur- bzw. Freirdume sind physisch leicht erreichbar und kénnen so, zumindest am
Wochenende, den Bedarf der Stadtbewohner decken.

In Millionenstadten ist diese physische Erreichbarkeit von Regenerationsflachen auBerhalb der
Stadt nur begrenzt gegeben. Die Regenerationsflachen in der Stadt sind zumeist durch den
umgebenden Verkehr oder den Zwang zum Konsum nur eingeschrankt nutzbar und erfiillen so
nicht das Begehren nach Freiheit im Raum, wie zB. in einer natirlichen Landschaft, in der alles
zufallig bzw. ungeplant erscheint.

Budapest, die Stadt in die die Erkenntnisse nachfolgender Auseinandersetzung, eingearbeitet
wurden, unterscheidet sich nicht von der Entwicklung vieler anderer Metropolen in Europa der
letzten 200 Jahre. Die Mechanismen der Entwicklung sind die gleichen, Freiraum wurde
kontinuierlich zerstlickelt, zugedréhnt, zerstort.

Heute sehnen wir uns nach einer Rickfiihrung auf ein menschliches Mal3 und eine
Renaturalisierung der gegebenen Raume um der beschleunigten, lauten Stadt zumindest
bedingt entkommen zu kénnen.

Das BewuBtsein die Stadt dahingehenden zu verandern ist relativ jung und widerspricht
unserem letztglltigem Dogma der funktionsgetrennten Stadt, deren Verbindungen optimiert
werden mussen um erfolgreich zu sein, vollig. Es ist der Wunsch nach Ruhe, gemeinnttzigen
Tatigkeiten, einem entschleunigten, sinnstiftenden Leben.

Neben den individuellen Entscheidungen jedes einzelnen brauchen wir dafiir zwei Dinge, freien
Raum und vor allem freie Zeit. Letztere ist die Grundvoraussetzung daflr freie Raume
Uberhaupt fir sich zu erkunden.

Die nachfolgende Auseinandersetzung beschaftigt sich hauptsachlich mit der Zeit, die
irgendwo im Raum versickert und der allgemein gewollten Entschleunigung entgegen steht,
und va. wie man sich Zeit sparen kénnte.

Solange wir keine Zeit haben, beschaftigen wir uns nicht mit den rauen Aussenrdaumen unserer
Stadt und werden auch nichts unternehmen um sie in Eigenverantwortung zu verandern.
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Die SeBhaftwerdung unserer Spezies war gekennzeichnet von nahezu zeitgleichen Fortschritten
in verschiedenen Bereichen. Durch Ackerbau und Viehzucht versuchte man sich von den
Abhangigkeiten der rauen Natur zu I6sen. Man baute Behausungen anstatt Unterschlupf zu
suchen und begann sich in Gemeinschaften zu organisieren. Die Uberproduktion von
Nahrungsmitteln auf dem Land hat die Stadte erschaffen.

Zum ersten mal in der Geschichte der Menscheit war man nicht mehr auf seine eigene
Nahrungsbeschaffung angewiesen und konnte verschiedene Handwerke und spezialisierte
Berufe bilden, die wiederum zum Wachstum der Siedlungen beitrugen.

Rund um strategisch wichtige Orte, an FluBlaufen oder Wegen / Wegkreuzungen, entstanden
Siedlungen mit einer herrschenden Organisation die die Bewohner in Form einer befestigten
Anlage schiitzte (Abb.1)

Irgendwann wurde die Burg zu klein um alle Blirger bei Gefahr aufzunehmen und man begann
Mauern darum zu ziehen (Abb.2). Bis zu diesem Stadium war die Stadt immer eine Agropolis,
ein Organismus der nur durch die Recourcen im direkten Umland existieren konnte. Durch die
gegenseitige Abhangigkeit waren die Stadte in ihrer GroBe an die Produktionsmdglichkeiten
des Umlandes gebunden. Budapest existiert als Stadt erst seitdem sich die drei Stadte Buda,
Obuda und Pest im Jahre 1873 zu

einer Stadt zusammen schlossen.

Als zu Beginn des 19.]Jahrhunderts Stadtmauern aufgrund technologischem Kriegsgerat obsolet
wurden und gleichzeitig die Industrialisierung in Europa startete, begannen die Stadte zu
wuchern (Abb.3). Ausschlaggebend fir diese Entwicklung waren die
Industrieproduktionsanlagen die auBerhalb der Stadt angesiedelt wurden. Diese Anlagen
produzierten einen enormen Zustrom von Menschen, die sich in der Nahe der Anlagen
niederlieBen. Das Ergebnis waren Agglomerationen von wild gebauten Hitten mit
katastrophalen hygienischen Bedingungen. Heute wiirde man Favela dazu sagen (Abb.1)

Die Antwort auf die Favelas der Industrialisierung waren Arbeiterviertel die stereotyp zu
tausenden gebaut wurden und durch ihre fehlende gesellschaftliche Mischung bald zu Ghettos
verkamen.

Budapest wuchs in der Industrialisierung nicht so rasant wie viele englische Stadte und hatte
mit den Symptomen einer Uberbevélkerung nicht zu kdmpfen. Ihre Zeit des rasanten
Wohnungsbaus kam nach dem 2.Weltkrieg, als sich die Stadte wegen der fortschreitenden
Motorisierung zu der Petropolis von heute verwandelten.

Der Geograf Johann Heinrich von Thiinen hat in seinem 1826 veréffentlichten Buch ,,Der
isolirte Staat" die sinnvolle Methodik der alten Stadte (Agropolis) genau geschildert (Abb.2).
Als Okonom erstellte er ein Diagram welches basierend auf Kosten fiir Transport und Lagerung
die sinnvollste Verteilung von Produktionsflachen um eine Stadt beschreiben.

Nach dem 2. Weltkrieg nahm die Verstadterung durch die Doktrin der Funktionstrennung,
geflittert von einer fortschreitenden individuellen Motorisierung sowie immer besseren
offentlichen Transportsystemen, ihren Lauf. Raumbindungen begannen sich zu verflissigen
(Abb.1). Die Gringurtel am Rande der Stadt wurden zu begehreten Wohnobjekten, die Nahe
zum Arbeitsplatz war nicht mehr der wichtigste Aspekt des Standorts. Das Arbeiten in der
Stadt, bei gleichzeitigem Wohnen im Griinen, wurde zum weltweit praktizierten Habitus.

Durch eine Vielzahl rationaler Einzelentscheidungen hat sich der Stadtraum heute zu einem
stinkenden, lauten Brei entwickelt aus dem jeder versucht zu fliehen, auf die ein oder andere
Weise. Physisch, indem man mihselige Reisen in die echten Naturrdume zur Erholung



unternimmt oder psychisch, indem man sich durch Konsum ablenkt.

Die Agropolis hat sich zur Petropolis entwickelt.

Durch die Zerschneidungen des Raums, rdumliche Barrieren und einer auf Profit ausgerichteten
Immobilienbranche sind wir zu unsere heutigen Situation gekommen.

Freiraum ist ein Begriff der Landschaftspflege, er ist ein

nutzbarer Ort, der von Menschen selbstbestimmt angeeignet werden kann. Ein Freiraum ist ein
Ort, der fir vielfdltige Handlungen offensteht und flir andere Handlungsoptionen als die aktuell
praktizierten generell Platz lasst, ein shared space der Moéglichkeiten.

Gewdhnlich wird zwischen 6ffentlichen und privaten Freirdumen unterschieden, wir
hinterfragen die 6ffentlichen.

»Der offentliche Freiraum ist fir jedermann uneingeschrankt zuganglich und umfasst in der
Regel StraBen, Platze, Parkanlagen, Friedhofe, und Walder. Diese Freirdume stehen zumeist
unter offentlicher Verwaltung. Der kommune Freiraum ist ebenfalls flir jedermann zuganglich,
insofern also auch o6ffentlich, wird aber durch konkrete Nutzergruppen und Anlieger gepragt
und beaufsichtigt. Er fallt also nicht allein oder primar in die administrative Zustandigkeit. Ein
typisches Beispiel ist die Dorf- oder stadtische StraBe als Freiraum, die grundsatzlich fir alle
nutzbar ist, deren Nutzbarkeit aber von den Anwohnern und den Menschen, die dort
gewdhnlich unterwegs sind mitbestimmt wird. ,, (Quelle: Wikipedia)

Offentliche Parkanlagen gelten oft als Freirdume, va. bei der 6ffentlichen Verwaltung die diese
als solche ausweist. In der Praxis sind solche Raume stark durch den umgebenden Verkehr
beeintrachtigt, nicht nur durch den Larm und die Schadstoffe, sondern auch durch die Tatsache
daB man durch Gefahrenkorridore muss um sie zu erreichen (Abb.2)

Das betrifft vorrangig Senioren und Kinder aber auch unsere gehandicapten Mitbewohner.
Zusatzlich unterliegen solche Orte gewissen Verboten und Regeln die kaum Nutzungshoheit
zulassen.

Viele stadtischen Grinanlagen kann man vorwerfen, daB hier mit iberholten, feudalistischen
Traditionen der Gartenkunst versucht wird die Stadt mit ,Natur" zu heilen.

Damit wird die individuell-alltegsweltliche Zustandigkeit der Menschen aufgehoben und der
Herrschaftsanspruch der Administration demonstriert. ( Bése, 1981, 26ff)

Flexible lebensweltliche Konvention werde durch starre, administrative Gestaltungsregeln
ersetzt, die alltaglichen Spuren und damit soziale Identitaten sowie reale Eigenarten der Natur
durch gartenkinstlerische ,Codes" vernichtet.

( Bose, 1981, 100ff)

Freiraumplanung heiBt dagegen, ,Spiel-Raum" flir die Aneignung zu bieten und dadurch wahre
Originalitat der Freiraume zuzulassen, die sich im alltéglichen Gebrauch einstellt. ( Bose, 1981,
127)

Letztendlich sind solche Freirdume der Grund dafir, daB3 viele Stadtmenschen die ein Auto
besitzen nicht davon lassen kdnnen. Das Auto ist das Mittel zur Flucht aus der Stadt, hinein in
die Naturraume, die keinen Regeln unterworfen sind. Diese Reaktion flihrt zu Massenfluchten
von motorisierten Menschen aus der Stadt und am Sonntag,bei der Rickkehr, zu unzéhligen
Nervenzusammenbriichen auf verstopften StraBen.

Ebenso sind solche Raume daflir verantwortlich zu machen, daB so viele Menschen ausserhalb
der Stadt wohnen wollen, egal wie geld-und zeitaufwandig die Wegstrecken dazwischen liegen.
Unsere alten Parkanlagen entsprechen daher nicht mehr den Wiinschen der Bewohner, nach
eigenen Regeln zu leben, und férdern durch ihre Autoritat das passive Konsumieren desselben.
Stadte haben, gleich wie ganze Lander, ihre Probleme mit jahrlich zur Verfligung stehenden
Budgets, wir ersticken alle in Schulden.



Um fllssig zu bleiben wird gerne Stadteigentum veraussert ohne hinsichtlich der
Nutzungsvielfalt irgendwelche Anspriiche zu stellen.

Diese Flachen werden privatisiert und unterliegen dann den Prinzipien der Wirtschaft die
probiert den héchstmdglichen Profit aus der Gegebenheit zu erzielen.

Entweder durch privaten Wohnungsbau, der die vorgegebene Dichte auf den
Quadratzentimeter ausnutzt ohne sich um Regenerationsflachen zu kiimmern, durch
Shoppingmalls, deren Freiflachen zu reinen Werbeflachen verkommen oder durch andere
spezialisierte RAume, zu denen man nur Zutritt bekommt wenn man bereit ist daftir zu zahlen.

Was hier passiert, nennt man soziale Seggregation. Nur wenn man an Konsum,
Geschwindigkeit und Gier teilnimmt, ist man fahig zu leben.
Freiraum per definitionem findet in der Stadt nicht mehr statt.

Laut neuesten Statistiken verliert der eigene PKW bei jungen Menschen in einer Stadt immer
mehr an Bedeutung. Mangels Raumiberwindungsmadglichkeiten missen sie mit dem
Freiraumangebot der Stadt auskommen. Dieses Verlangen wird mit Konsum Uberlagert, durch
nachtelanges Betduben gemildert. Einmal im Jahr 10Tage auf Urlaub irgendwohin, und fertig.
Wer die Méglichkeit nicht hat, sitzt in der Falle.

Die gangigsten Raumvernichter nochmals im Uberblick:

1. Hohe Dichte und Funktionstrennung

Fir die bauliche Dichte sprechen zunachst einfache,

funktionale Grinde. Je enger die Hauser zusammenriicken, desto besser ist ihre Verbindung
untereinander: So kdnnen sich bequeme und durchaus auch kreative Synergien bilden. Und je
enger auch die unterschiedlichen Nutzungsbereiche der Stadt zusammenriicken, die
Wohnviertel, die Arbeitsstatten, die Kulturbauten und die Freizeiteinrichtungen, umso eher und
Ofter wird zwischen ihnen ein Austausch stattfinden. Dabei entfallen die langen Wege, welche
die Peripherie verlangt, und ebenso die aufwandigen Verkehrserschliessungen. Vieles kann zu
Fuss erreicht werden und das Automobil kann wenigstens ansatzweise aus der Stadt
herausgehalten werden.Der Programmierungsfehler liegt in der Einseitigkeit der Verdichtung
der Flachen. Durch diese Einseitigkeit und die physische Distanz zum nachsten Supermarkt,
belebten Platz oder Restaurant erzeugen solche Wohnstadte wiederum Verkehr.

2. StraBen

Die individuelle motorisierte Mobilitat wird beim Planen vieler Vorhaben einfach vorausgesetzt.
Den Klimaschutzzielen zum Trotz werden immer noch Mdglichkeiten en masse geschaffen um
das Klima zu zerstéren.

Worin liegt der Sinn eines solchen Vorgehens?

Anfang der 60iger Jahre hat sich in Europa das Dogma der autogerechten Stadt entwickelt.
Alles fur den Verkehrsfluss, in der geforderten Funktionstrennung. Die Stadt wird eine
erfolgreiche sein, deren Wege schnell sind. Okonomie macht Stadtebau.

Schon in den 80iger Jahren regte sich Widerstand gegen diese Haltung, die Exklusion des
unmotorisierten Verkehrs. Geholfen hat es vielerorts nichts. Es gibt mittlerweile ganze
Quartiere die autofrei geplant werden aber auch Uber riesige Parkgaragen verfligen, damit man
sein Auto fahren kann. Shizophren? Vielleicht.

StraBen lassen sich dariber hinaus sehr schwer rickverwerten. Wenn morgen die Halfte aller
Fahrzeuge verschwunden ware, ist die StraBe in 100 Jahren immer noch eine StraBe. Was soll
man mit dem Raum anfangen?



2. Parkplatze

Sie sind das Ergebnis des vermehrten StraBenbaus.

Wer Mdéglichkeiten zum flieBendenVerkehr bietet, muss sich auch um den ruhenden kiimmern.
Darliber hinaus muss eine Stadt heute mit einer Vielzahl von Pendlern kampfen die sich ihr
Haus im Grinen geleistet haben und taglich in die Stadt einpendeln.

Der Platzbedarf fir den ruhenden Verkehr ist enorm.

Mittels Vegetation wird allerorts versucht den Parkplatz, als Element, in seiner Wertigkeit zu
heben.

Es bleibt eine rein dekorative MaBnahme, der Platz ein Porzellanladen, da die Autos in ihrem
Wert

( Uber Versicherungen) geschitzt sind und diese Platze Regeln unterworfen sind, die nichts mit
Nutzungshoheit zu tun haben.

Ballspielen verboten!
Eltern haften fir ihre Kinder!

Wir sitzen in der Falle, zumindest in den Stadten. Die freie Marktwirtschaft sowie die
Verfligbarkeit von StraBen hat unsere 6ffentlichen Raume véllig zerstért.

Die Stadt als administrative Hoheit sollte sich ihren Einflussbereich wieder zurlickholen.

Wer soll sonst die Markte regulieren?

Le Corbousier forderte schon am Anfang des letzten Jahrhunderts daB sich die Stadt ihre
Einflussbereiche zurlickholen sollte um der Profitgier und der wahllosen Vernichtung von Raum
entgegenzuwirken.

Das Problem ist also nicht neu.

Der MIV ist eine enorme Kostenfalle, fir alle Beteiligten.

Um Verkehr zu reduzieren braucht man andere Strategien als auf Klimaschutzziele
hinzuweisen.

Wir brauchen sinnvolle Strategien zu einer sanften Mobilitat. Wir werden spater bei den
Zeitgewinnungsmadglichkeiten Beispiele einer gerechten Mobilitat kennenlernen ebenso wie
verschiedene Verfahren sich Raum anzueignen indem man alle Beteiligten mitnimmt.

Doch bei all den Raumverbesserungen brauchen wir als erstes Zeit um sie benutzen zu
kénnen.



1.1 Freizeit in friheren Jahrhunderten

Unter den primitiven Agrarvélkern und in der Antike machten die Ruhetage oft die Halfte des
Jahres aus. Tabu- und unheilvolle Tage wurden in heilige Tage und schlieBlich in Feiertage,
Fastentage in Festtage verwandelt.

Fir den freien Griechen war die gesamte Zeit ,freie Zeit" im Sinne von ,,Otium™ dem
beschdftigen mit dem Menschlichem. ,,Negotium®, Lohnarbeit musste von Sklaven erledigt
werden. Allerdings waren sie nicht so in das Arbeitsleben eingespannt, wie man das aus
neuzeitlicher Sicht annehmen kénnte.

Das gesamte Jahr war durch zahlreiche Festtage und Festzeiten aufgelockert und gegliedert.

In der Mitte des vierten Jahrhunderts zdhlte man in der rémischen Republik nicht weniger als
175 Ruhetage.

So ist es zu erkaren, daB der 6konom Andreae zu dem rein rechnerisch richtigem Ergebnis
gelangte, daB die alten Rémer seinerzeit nicht mehr gearbeitet haben als der
Durchschnittbiirger in den 60iger Jahren.

Der Rémer des Jahres 350 n. Chr. kam bei 12 Arbeitsstunden/Werktag auf ca. 2000
Arbeitsstunden/a.

Der Durchschnittsblirger des Jahres 1968 kam bei einer 5-Tage-Woche mit neunstiindiger
Arbeitszeit pro Tag, einem Jahresurlaub von 21 Werktagen ,unter Berlicksichtigung der
Ublichen Feiertage, auf etwa 2100 Arbeitsstunden pro Jahr. (Andreae, 1970, S 15)

Seit dem 15. Jahrhundert nahm die Zahl der Ruhetage stetig ab.
1.2 Freizeit in der Industrialisierungsphase

Mit dem Ubergang von der Mechanisierung zur Maschinisierung der Arbeit, in der zweiten
Halfte des 18.]Jahrhunderts, nahmen die taglichen Arbeitszeiten rapide zu. Von zunachst tdglich
12-16h, bis hin zur mehrstiindigen Arbeit an Sonntagvormittagen. Selbst Kinder wurden zur 12
Arbeit herangezogen.

Die in der Industrialisierungsphase einsetzende Verstadterung, dh. der verstarkte Zustrom von
Menschen in die Stadte bewirkte ein Uberangebot am Arbeitsmarkt. Infolge dieser
Arbeitsmarktsituation wurden die Léhne gedriickt bzw. auf einem so niedrigen Niveau
gehalten, daB nur eine tagliche Beschaftigung aller Familienmitglieder von 14-16h das
Existenzminimum garantierte.

1839 trat das ,Fabrikregulativ" in PreuBen in Kraft, das die tagliche Arbeitszeit wenigstens von
Jugendlichen und Frauen auf max. 10h festsetzte.

Fir die Gbrigen Erwerbstdtigen wurde die Arbeitszeit bis zur physisch mdglichen Grenze
ausgedehnt. Fur freie Zeit blieb kaum Raum.

Erst um die Jahundertwende und in der Folgezeit konsolidierten sich die Arbeitsverhaltnisse
und erreichte die Arbeiterbewegung erste Erfolge.

Doch es dauerte noch bis 1918/19 bis den Arbeitern schlieBlich der entscheidende Durchbruch
mit der Einfihrung des 8-Stunden-Tages gelang.

1.3 Die vier Zeitzasuren der Freizeitentwicklung



Die Arbeitszeit dominiert (1950)

Fanf Jahre nach Kriegsende war das Leben in erster Linie zum Arbeiten und Aufbauen einer
neuen Existenz da, 48h-Woche mit 15 Tagen Urlaub. Man lebte in einer Arbeitsgesellschaft,
und von der Arbeit.

Die Freizeit holt auf (1970)

Im Durchschnitt wurden 1900 im Jahr gearbeitet, allerdings kamen rund 400 Stunden
Zeitaufwand fir die Wege zur und von der Arbeit hinzu. Arbeit war wichtiger als Freizeit,
Leistung und Geldverdienen lohnten sich.

Time=money

Denn wer viel in der Arbeit leistete, konnte sich auch nach der Arbeit vieles leisten. Die
Arbeitsgesellschaft existierte weiter, auch und gerade als Legitimation und 6konomische Basis
fir den Konsum von Wohlstandgutern.

Die zwei freien Tage am Wochenende bekamen einen eigenen Erlebniswert flr Geselligkeit und
auBerhausliche Unternehmungen.

Die Freizeit Uberholt die Arbeitszeit (1990)

Um 1990 haben der Struktur- und Wertewandel den Stellenwert der Arbeit splrbar verandert.
Genauso wichtig wie Arbeit und Geldverdienen wurden Freizeit und Freunde. Arbeitszeit war
nicht mehr nur verkaufte Lebenszeit. Die klassische Arbeitsgesellschaft geriet in die
Legitimationskrise, weil sich Arbeit und Freizeit, quantitativ und qualitativ, immer ndéher
kamen. Viele Freizeitaktivitaten bekamen zusehens Arbeitscharakter und freizeitorientierte
Anspriche wurden in die Arbeitswelt hineingetragen.

Die Grenzen verfliesen (2010)

Der Wandel von der traditionellen Arbeitsgesellschaft zur neuen Leistungsgesellschaft ist
vollzogen. Die Freizeitgesellschaft gibt es nicht mehr, es herrscht Freizeitstress.

Trotz deutlicher Reduzierung der Arbeitszeiten werden 400 Jahre Arbeitsethos an den
Menschen, den Strukturen und Institutionen der Gesellschaft, nicht spurlos voriiber gegangen
sein.

Leistung ist der Qualitatsbegriff fir das gesamte Leben, im Beruf sowie Privat.

»~Ich habe keine Zeit."

Dieser Satz hat mittlerweile zentrale Bedeutung fir unser Leben. Wir haben definitiv zu wenig
Zeit.

Zu einem Teil ist daflir die Funktionstrennung der Stadte verantwortlich, die zu langeren
Wegen und dadurch auch zu mehr Zeitinvestitionen gefiihrt haben.

Auf der anderen Seite scheinen wir uns selbst in allem immer mehr zu beschleunigen. bei der
Arbeit, genauso wie bei der Freizeit.

Man kann sagen daB wir Opfer der standigen Wachstumsdoktrin sind, die unsere
Gesellschaften geiBeln. Auf der anderen Seite sind wir aber auch Mittater, die durch ihre

standige, eigene Beschleunigung das System zusatzlich anfeuern.

Die tragende GréBe, die zu diesem System gefiihrt hat, ist die Reduzierung auf eine Kennziffer



einer Volkswirtschaft, das BIP.
Diese muss immerfort wachsen um Schulden aus der Vergangenheit und die daraus
entstandenen Zinsen abbezahlen zu kénnen.

Wir sind quasi dazu verdammt uns zu beschleunigen um die Zinsen bedienen zu kénnen.
Dadurch hat die Okonomie die Macht iiber unsere Leben erhalten und durch die Einfiihrung
vielfaltiger Konsumguter uns zu unmindigen Konsummonstern umfunktioniert.

~Erwachsene werden transformiert, mit dem Ziel in ihnen den Geschmack und die
Gewohnheiten von Kindern wieder zu erwecken, damit sie weltweit das ganze Fillhorn relativ
nutzloser Gadgets und unzéhliger Konsumguter verkaufen kdénnen fiir die es keinen
erkennbaren Bedarf gibt auBer dem bessenen Verkaufsimperativ des Kapitalismus selbst.”
(Barber, S14)

Noch im Jahre 1910 definierte die

Encycloaedia Britannica ,,consumption™ als kérperliches Dahinschwinden oder als dkonomischen
Fachausdruck fiir die Vernichtung von Gitern. ( Baumann, S73)

Heute befinden wir uns in der Situation, daB die ,Konsumgesellschaft" die Entscheidung flr
einen konsumistischen Lebenstil und Lebenstategie propagiert, férdert oder erzwingt und allen
kulturellen Alternativen ablehnend gegentiber steht.

(Baumann, S 72)

Das gesamte Leben wurde zu einer Ansammlung von Spektakeln, Politiker zu Superstars und
Menschen zu Sklaven des standigen Wachstums.

Die Kapialismuskritik Debords ist 1967 erschienen und in seiner analytischer Brisanz heute
genauso aktuell wie gestern. Allein das AusmaB hat sich erhdht, genauso wie seine
Auswirkungen.Auf Grund der Tatsache, daB sich bei uns nach der Einfihrung des Euro alles
rasant verteuert hat und die Realléhne quasi stagnieren, frisst die Inflation sowie die Doktrin
der mobilen Flexibilitat unsere letzten Krummen freier Zeit auf. Der Burnout scheint
vorprogrammiert.

Freizeit ist heute auch nur noch Konsum. Nicht nur das Shopping mittlerweile eine etablierte
Freizeitbeschaftigung ist, auch andere freien Zeiten werden kommerzialisiert.

Eine haufige Freizeitprogrammierung ist Sport.

Keine Frage, Sport ist eine essenzielle Beschaftigung und macht Spass. Viele Jungen haben in
ihrer Jugend irgendeine Ballsportart gespielt sowie Madchen beim Turnen, Schwimmen oder
Ballett waren.

Wir sind seit unserer Kindheit mit mindestens einer Sportart verbunden, vorausgestzt der Wille
zum Wettkampf war vorhanden.

Die, die den Wettkampf als Kinder nicht wollten haben sich anderen Hobbies verschrieben, die
eher dem Kulturkosmos zuzuschreiben sind.

In unserer heutigen Leistungsgesellschaft ist exzessiver Sport genauso hilfreich fiir den CV wie
ein Uberwundener Burnout.

Freizeitsport, also auch Freizeit ist zu einer Eigenschaft der Leistungsgesellschaft geworden,
deren Wiinsche die Industrie nur zu Gerne erflllt. Auch deshalb kostet Freizeit immer mehr an
Zeit und Geld.

Spezialausristungen muissen gekauft werden um dann, mittels PKW,an entlegende Orte
gebracht zu werden.



Spezialeinrichtungen wie Vereine, Fitnesscenter oder Erlebnisparks férdern das immer weiter,
immer mehr, durch Spezialisierungen und Bonuspakete.

All diese Freizeitaktivitdaten kosten Geld, erzeugen Verkehr, welcher wieder Kosten entstehen
lasst, flir die wir wieder Zeit opfern muissen.

Es ist ein Teufelskreis!

Wenn wir heute die Wahrheit lber etwas herausfinden wollen, folgen wir Ublicherweise der
Spur des Geldes.

In Verbindung mit Zeit folgt auf der Stelle der Leitsatz unserer Okonomie.

Time is money // Zeit=Geld

In Bezug auf Freizeit und deren Aktivitaten lasst sich daraus schlieBen, daB ein Geldintensives
Hobby zusatzliche Zeit einfordert. Wahrscheinlich ist das dann gerade die Zeit die ich dafir
aufwanden wollte.

Aber dazu spater mehr!

Die Kultur bzw. der Event, das Spektakel fordert ebenso seinen Tribut.

Wenn eine Veranstaltung mal frei ist, dann werden alle freien Flachen mit Werbungen besetzt.
Irgendwie muss das Geld ja wieder reinkommen.

Die Wachstumsdoktrin knechtet uns somit auch in der Freizeit. Wenn man die Menschen in
Bewegung halt, haben sie nicht die MuBBe zu reflektieren und zu erkennen, was um sie herum
und mit ihnen passiert. Wer das abstrakte BIP fiir das einzige Ziel des Lebens halt, wird blind
fur die Realitat.

(Knoflacher, S20)

Wenn man sich diesem Zwang widersetzt, steht man schnell mittelos da. Ubrig bleiben die
eigenen vier Wande oder die Flucht in die Natur bzw. die umgebende Kulturlandschaft. Die
Stadte versagen in punkto Freiraum ohne Konsumzwang véllig.

»Nur die Ruhe ist heiter, die uns die Vernunft schenkt."
Lucius Annaeus Seneca (1-65 n.Chr.)

Mit MuBe bezeichnet man die Zeit, welche eine Person nach eigenem Wunsch nutzen kann, zB.
um sich zu erholen. Die urspriingliche Bedeutung des Wortes war Gelegenheit, Méglichkeit.

Im Sinne von schopferischer MuBe tritt sie bereits — im Gegensatz zur Arbeit — in der Antike
auf und reicht hierbei von MuBe, Ruhe Uber Studium und Schule bis hin zu Verzégerung und
Langsamkeit, deren Beraubung in etwa der Sklavenarbeit zum Ausdruck kommt. Aristoteles
schreibt: ,Wir arbeiten, um MuBe zu haben...).

MuBe zu haben ist in aller erster Linie mit der eigenen Fahigkeit verbunden diese zu suchen,
ohne sich von der Langeweile zu flrchten. Langeweile ist der Bruder der MuBe, sie zu ertragen,
fihrt uns dorthin wo MuBe entsteht.

Es geht um nichts anderes als einen Moment in dem geistige Freiheit herrscht, in dem wir
vollig losgelést von unserer Umgebung ,sein® kénnen. Das sind elementare Ruhezeiten. In
dieser Harmonie mit uns selbst und der Umgebung, kdnnen groBartige Ideen entstehen und
sich neue Strategien auftun.

Die griechischen Philosophen, allen voran Seneca, beschérten die MuB3e als eine harmonische
Umgebung des Schaffens.



Man kennt dieses Geflihl, eins mit der Natur und seinem Geist zu sein oft aus einem Urlaub,
vielleicht erinnert man sich auch an seine eigene Kindheit aber jeder kennt es.

Es passiert nur viel zu selten weil nicht jede freie Zeit MuBe sein kann. Viele Freizeitaktivitaten
werden indirekt von Fremdinteressen bestimmt.

Wir haben mittlerweile ein Problem mit der MuBe, oder besser gesagt mit ihrem Bruder.
Langeweile, bzw MlBigang passt nicht in unser Gesellschaftsschema.

In der Kirche des Mittelalters wurde MiiBigang mit Tragheit gleichgesetzt und zahlte von dort
an zu den acht Todsilnden.

Der MuBe wurde der Garaus gemacht und das Wissen um ihre schdperische Kraft ging
verloren.

~MUBiggang ist aller Laster Anfang."
Berthold v. Regensburg (1210-1272 n.Chr.)

~Langweilen kann sich nur, wer die Bereitschaft und Fahigkeit zur MuBe -als Vorbedingung
jeder freien Tatigkeit in Arbeit und Freizeit- verloren hat.

In diesem Sinne kann Monotonie in der Arbeit genauso langweilig wie das bloBe
Zeittotschlagen in der Freizeit sein."

(Opaschowski, S 226)

In unserer Lebenswelt gilt langweilige Arbeitszeit als verkaufte und bezahlte Lebenszeit,
langweilige Freizeit aber wird als verlorene Lebenszeit empfunden. Das erklart, warum in der
offentlichen Diskussion das Problem der Langeweile immer nur als Problem der Freizeit
angesehen wird.

In Wahrheit ist die zu erleidende Langeweile in der Arbeit oder Ausbildung der Ausldser dafir,
daB wir uns in unserer Freizeit nicht mehr langweilen wollen.

Horst W. Opaschowski flihrt vier Versionen von Langeweile ein.

Die situative Langeweile, in der man sich voriibergehend eingeengt fihlt, zB. im Stau oder in
langweiliger Gesellschaft.

Die existenzielle Langweile hingegen wird als inhalts- und sinnarm erlebt, das eigene Innere
wirkt tot und vertrocknet. Ein Leerlauf der Seele mit nagenden Geflihlen.

Bei der Uberdrissigen Langeweile erscheint das gesamte Leben gleichférmig und banal. Es
langweilt einfach alles. Der Uberdruss ist zumeist eine Folge von Uberséttigung. Der
inflationare Genuss verursacht groBes Gahnen.

Die schopferische Langeweile ist eine Chance auf einen Neubeginn mitten in der Leere. In
diesen Momenten erleben wir einen Anreiz zum Gestalten, oft ist es die ,Schwelle zu groBen
Taten."

(Opaschowski S229)

Aktivitat und Kreativitat haben sich bei uns zu Dogmen der Gesellschaft entwickelt.

Diese auch in die Freizeit zu integrieren, entspricht unserem Verstandnis von Leben, wurde uns
jedoch von der Leistungsdoktrin sowie der Konsum-und Erlebniswelt eingetrichtert.

Wer standig aktiv ist, vergisst zu reflektieren, es gibt einfach keine Zeit dafir. Das Ergebnis
sind Menschen die wie Sichtige von einem inszenierten Erlebnis zum anderen wanken ohne je
wirkliche Zufriedenheit zu erreichen.

Aus der Biologie ist bekannt, daB hektische Vogel kiirzer Leben als ruhige. Hektiker haben
einen hdheren Stoffwechselverbrauch, sowie eine héhere Herzfrequenz, und leben dadurch
kirzer. Nichts anderes passiert auch mit uns. Seit geraumen Jahren leiden Menschen an einer
neuen Variante Stress, Freizeitstress, durch zu viele gesellschaftliche Verpflichtungen oder



einfach wegen zu vieler Hobbies mit zu vielen Freunden/ Bekannten.

Da wir nun in der Arbeit genauso wie in der Freizeit Stress erleben, lassen sich nicht mehr
genug Eigenzeiten generieren. Aus zeitdkologischer Sicht brauchen wir Eigenzeit um die Vielfalt
der Umgebungsreize kognitiv, emotional und praktisch verarbeiten zu kénnen. ( Reheis, S94)
In seinem Buch ,Die Kreativitadt der Langsamkeit®™ schldgt Fritz Reheis eine individuelle
Zeithygiene vor. Momente in denen man innehalt, um zu prifen, was wir eigentlich wollen und
was uns wirklich gut tut. Dadurch kénnte man das suchtartige Verhalten ewiger
Erlebnissteigerungen eindémmen und eine geeignete Basis flir die Entwicklung von Autonomie
schaffen.

Eben jene Herangehensweise fehlt uns auch in allen anderen Fachern, vom Stadtebau bis hin
zur Verkehrsplanung. Es werden Symptome einer Krankheit behandelt und nicht ihre Ursachen
weil man es sich zeitlich nicht leisten kann.

Wie wir gesehen haben, ist Freizeit in ihrer vertrauten Form, nicht mehr so einfach zu
generieren. Wir sind zu Erlebnissiichtigen transformiert worden und beschleunigen uns auch in
der frei zur Verfligung stehenden Zeit. Mitschuld daran ist der Konsumzwang dem wir zu
Schritt und Tritt ausgeliefert sind.

Doch es besteht Hoffnung.

Immer mehr Menschen wollen einer weiteren Beschleunigung nicht mehr folgen. Sie wollen
eine Zeitrezession und einen Verzicht auf Konsum. Das sinnstiftende Arbeiten in einem
Gemuisegarten, in dem man seine eigene Autonomie bei Lebensmitteln erproben kann, ist in
seiner Beliebtheit wieder gewachsen. Man will sich die Hande wieder schmutzig machen.

In Todmorden, einer Kleinstadt in der englischen Grafschaft West Yorkshire, hat eine rlistige
Rentnerin vor Jahren damit begonnen auf Verkehrsinseln Gemiise anzupflanzen. Das schlichte
dekorative Grin wollte sie nicht mehr ertragen.

Mittlerweile ist Todmorden complete edable.

Der Anarchismus der Dame wurde zur Stadtphilosophie.

Im Rahmen der Transition-Town-Bewegung gestalten seit 2006 Umwelt- und
Nachhaltigkeitsinitiativen in vielen Stadten und Gemeinden der Welt den geplanten Ubergang
in eine postfossile, relokalisierte Wirtschaft. Initiiert wurde die Bewegung u. a. von dem
irischen Permakulturalisten Rob Hopkins und Studenten des Kinsale Further Education College
in Irland. Man sagt daB der Wille nach einem eigenen Garten das Ergebnis des menschlichen
Gesplrs flir herankommende Gefahren sei, quasi ein Instinkt.

Ausserdem koénnen wir beinahe froh sein, daB die Realldhne in letzter Zeit nicht mehr
gestiegen sind. Die Schere zwischen dem was man verdient und dem was ein sichtiges Leben
kostet, ist so weit auseinander gedriftet, daB Menschen innehalten um sich neu zu sortieren.
Menschen wollen nicht mehr dauernd auf der StraBe sein und fordern immer mehr Heimarbeit
von ihren Arbeitgebern ein.

Es werden in verschiedenen Lédndern Méglichkeiten eines unabdingbaren Grundeinkommens
diskutiert um Birger vor der Spirale zu bewahren um ihnen die Mdglichkeit von MuBe zu
geben. Es hat sich mittlerweile auch in die Chefetagen der Konzerne herum gesprochen, daB
ein ,gechillter" Arbeiter der bessere ist und daB3 ein 6h-Arbeitstag effektiver ist wie die 8h-
Schicht.

Dabei wir oft vergessen, daB eine Reduktion von 8 auf 6 Stunden nicht nur 2h sondern 3h
Zeitgewinn bringt. Die gesetzliche Mittagspause, in der man essen geht, die wegen ihrer
raumlichen Gebundenheit auch keine freie Zeit ist, fallt weg!

Drei Stunden mehr frei einteilbare Zeit pro Tag kann Hektik tilgen.



Planer, egal ob im Wohnungs- oder Stadtebau haben ein Problem. Sie wissen um die
Notwendigkeit von Freirdumen und Regenerationsflachen fiir Menschen, und sie kennen die
Probleme von hochverdichtetem Wohnungsbau genauso wie die 6kologischen Belastungen der
Funktionstrennung. Die Kenntnisse dariiber geraten allerdings in den Planungen gegeniber
6konomischen Betrachtungsweisen in den Hintergrund.

Letztendlich steht immer der zu erwartende Profit, die Verwertbarkeit, im Vordergrund und
geiBelt alle anderen Ideen. Ahnlich ergeht es der Freizeit. Sie ist der allgemeinen
Wirtschaftslogik, dem standigen Wachstum, ebenfalls ausgeliefert. Unser Leistungsanspruch,
genauso wie die Monotonie der Arbeit bzw. Ausbildung, verhindert echte Regeneration in den
freien Stunden.

Hier will man dann richtig aktiv sein.

Diese Hyperaktivitat erkennt man auch an dem erhéhtem Verkehrsaufkommen und den
Unfallen, speziell am Wochenende. Ein groBer Teil von Unfdllen im Verkehr erfolgt
ermidungsbedingt, geht also auf die MiBachtung von Eigenzeiten zurick.

(Reheis, S 90)

In der Freizeit haben Unfélle oft Uberschatzung der eigenen Fahigkeiten oder Fehlurteile als
Grundlage, ausgelést durch Stress, selbst in der Freizeit.

Auch das ist auf die MiBachtung von regenerativen Eigenzeiten zurick zu fihren. An dieser
Stelle wiinscht man sich von der Administrative Beistand, um diesem Treiben ein Ende
bereiten, oder zumindestens parallel gleichwertige Entscheidungsmadglichkeiten zu haben, die
sich von der Hektik 16sen wollen.

Das Problem ist nur, daBB die Administrative, egal auf welcher Ebene, durchdrungen ist von der
Jfreien™ Marktwirtschaft.Unzahlige Spezialisten lobbieren um ihre Interessen. Wir kennen das.

Tim Jackson, ein britischer Okonom, entzaubert in seinem Buch ,Wohlstand ohne Wachstum®
den Mythos vom unbegrenztem Wachstum. Die Wachstumszahlen sind erfunden oder griinden
sich auf veraltete Daten.

Wir rezessieren bereits, obwohl die Politik andere Zahlen verbreitet. Deshalb stellt er den
bisherigen Regierungsstil des Westens generell in Frage und fordert ein neues BewuBtsein von
Wohlstand, der uns allen gehort.

~Wir brauchen ein starkers Engagement fir Gerechtigkeit in einer endlichen Welt"

(Jackson, S 14)

Mehr Gleichheit fihrt zu mehr Harmonie, zu mehr Wohlstand und Gerechtigkeit.

Wir haben nur das Problem, daB in der politischen sowie industriellen Fraktion keinerlei
VerantwortungsbewuBtsein gegenlber den Menschen und der Umwelt herrscht, es ist eine
reine Meinungsethik. Und Zeithygiene kann ohne eine, sie begleitende, Zeitpolitik nur wenig
ausrichten.

(Reheis, S 206 ff)

»In der Verantwortung stehen die Konzerne. Sie missen mit dem Standortwettbewerb
aufhoéren und nicht mehr den billigsten Herstellungspreis jagen. Ja, es ist schwierig, sich von
Dogmen zu Iésen aber es ist lebensnotwendig, nicht fir die Finanz sondern fir uns."

(Felber, S224ff)

Wie wir gesehen haben, umfasst 6ffentlicher Freiraum in der Regel Straen, Platze,
Parkanlagen, Friedhofe, und Walder. Dazu kommen sogenannte dysfunktionale Raume, zB.
Brachen oder Industriekomplexe, deren Funktion schon lange erloschen ist.

Als dritte Kathegorie kann man den Raum zwischen den typischen Zeilenwohnbauten der
50iger und 60iger Jahre nehmen. Diese Rdume bestehen zumeist nur aus dekorativen, ewig



wiederkehrenden, Griinmustern ohne Vielfalt. Sie werden, trotz ihrer GréBe, oft als
unzureichend empfunden.

DYSFUNKTIONALE RAUME

Jede Stadt hat diese Raume mitten in der Stadt.

Beide Planungsgebiete dieser Auseinandersetzung entsprechen diesem Typus Raum.

Auf der einen Seite handelt es sich um die Brache eines ehemaligen Verschiebebahnhofs.
Er wurde zu seiner Entstehungszeit ausserhalb der Stadt errichtet, wurde von ihr aber
mittlerweile geschluckt.

Mit seinen Uberwucherungen wirkt er wie eine griine Oase inmitten der Stadt.

Auf der anderen, um einen Grinkorridor der auf eine Mlhle zurtck zu fihren ist, die bis Mitte
des 20.Jahrhunderts bestanden hatte.

Hier wurden die Flache mit Sportstatten programmiert, von denen nur eine lberlebt hat. Die
andere wuchert vor sich hin.

Diese Rdume haben nach Sieverts einen ,erweiterten Bedeutungshof" und lassen sich
verschiedenstartig nutzen.

Aufgrund der Komplexitat der Anforderungen, ganz der Verschiedenartigkeit der Bevélkerung
folgend, schien es fiir solche Rdume, bis vor 10 Jahren, am Besten zu sein weiterhin als
Brache nutzlos im Raum zu schwimmen.

Auch deshalb weil man asthetisch darauf keine Antwort wusste. Das Idealbild der
vorindustriellen Kulturlandschaft war bei Parklandschaften der MaBstab und lieB3 sich nicht in
die Eindde Ubertragen.

Deshalb schlug Sieverts auch vor bei neuen Landschaften diesen Unterschied, den Kontrast,
besonders zu betonen um die Menschen fir diese Entwicklungsékologie zu sensibilisieren.
(Sieverts, S68)

STRASSEN, PLATZE, PARKANLAGEN

Viele dieser Freiraume werden durch den umgebenden Verkehr schwer beeintrachtigt.

Hier sind auch politische Signale von Néten.

Ein Bekenntnis zur Entschleunigung, mit gleichzeitigen, aquivalenten Alternativen wiirde den
Verkehr minimieren und dadurch flr weniger Larm, Schadstoffe und Gefahr in den urbanen
Lebenswelten sorgen.

Parkanlagen kdénnten besonders geschitzte Bereiche werden und in einer Abfolge, als
zusammenhangende Korridore dem Sicherheitsbediirfnis der Schwachen gentligen.

GROSSE SIEDLUNGSANLAGEN

Das groBte Hindernis bei der Sanierung von Siedlungen ist die grundsatzliche Einstellung, dass
es Siedlungen sind, d.h. von der normalen Stadt losgeléste und getrennte Gebiete. ...

Das Ziel aber sollte sein, die Siedlung, diesen Flicken auf der Stadt, ins Gewebe der Stadt
zurlickzubringen und damit gleichzeitig das Gewebe selbst zu kraftigen.

(IBA-Studie, S7)

Urbane Lebenswelten sind differenziert und entsprechen nicht alle (und nicht immer) den



Vorstellungen, die Planer und Planerinnen von einer idealen Wohnumgebung haben. Bei der
Errichtung und bei der Transformation bewohnter Rdume gilt es daher, die betreffenden
Gebiete ,von innen heraus" und mdglichst vorurteilsfrei zu analysieren, um inhdarente Chancen
entdecken und entwickeln zu kénnen. Hierfiir missen baulich-rdumliche, gesellschaftliche und
6konomische Potenziale erkannt und mit entsprechenden Strategien und Werkzeugen geférdert
oder neu hinzugefligt werden, ohne dass dabei vorhandene Qualitaten zerstért werden. Das
heiBt nicht, dass alles so bleiben muss, wie es ist: Veranderte Bedlirfnisse und Anspriiche an
die ,Stadt als Wohnraum", neue Mobilitédtskonzepte, Arbeitswelten, Akteurskonstellationen und
okonomische Erfordernisse machen immer wieder deutlich, dass Stadt kein Produkt ist,
sondern ein Prozess - dass also Transformationen des Bestandes kein Ausnahmezustand,
sondern die Regel sind.

Das heiBt aber wiederum auch nicht, dass die Stadt ein Zufallsprodukt ist, das aus dem
kontingenten Zusammentreffen verschiedener Akteursgruppen und den jeweils herrschenden,
politischen Rahmenbedingungen entsteht: In der ergebnisoffenen, zielorientierten Begleitung
demokratischer Aushandlungsprozesse sind nicht nur Akteure ,von unten®, sondern auch
Verantwortungstrager ,von oben" gefragt, die auch und gerade, jene aktiv vertreten, die sich
nicht selbst engagieren kénnen oder wollen.

Stadt, so kénnte man die Diskussion des vorangegangenen Abschnitts zusammenfassen, ist
kein Zustand, den man erzeugen kann, sondern ein Prozess, der nie endet.

Prinzessinnengarten, Kreuzberg, Berlin

Die Gartengemeinschaft am Moritzplatz in Berlin Kreuzberg, einer knapp 50 Jahre alte
Industriebrache, besteht seit dem Jahr 2009. Eine Gemeinschaft aus Aktivisten, Nachbarn und
Gartenbauern nahm den Platz fir sich in Anspruch und entwickelte Systeme zum
Gemiseanbau. Da die Flache zum GroBteil versiegelt ist, mussten Hochbeete erichtet werden.
Oft gedeihen die Sorten auch einfach nur in Sacken. Die Gemeinschaft hat mittlerweile Gber 20
weitere Garten in Berlin angelegt um die biologische Diversivitat in einer Stadt zu heben.

Ihr Wissen geben sie va. an Kinder weiter um sie so flir eine autonome
Lebensmittelbereitstellung zu sensiblisieren.

Und hier befinden sich nicht nur Pflanzen. Das Angebot des Gartens reicht von Informationen
und Hilfe bis hin zu einer eigenen Gartenkiiche, einem Cafe und dem dazugehdérenden
Aussenbereich. Der Moritzplatz wird so zu einem bunten, neuem Platz mit Strahlwirkung in die
benachbarten Quatiere.

Doch die neuen Gartner wollen mehr, als nur Rosen zlichten. Mit illegalen Pflanzaktionen,
wilden Dachgarten, individuellen Balkonbeeten und offenen Gemeinschaftsgdrten versuchen
sie, der Natur mehr Spielraum zu geben. Vergessene Areale werden zu Lehr- und
Versuchsgarten fir Jung und Alt. Hassliche StraBen werden schéner, Nachbarn finden
zusammen. Und: Es darf gepfliickt werden!

HighLine Park, New York

Die High Line ist eine Uber 2,33 km erhaltene, aber nicht mehr als solche genutzte
Hochbahntrasse im Westen von Manhattan, die seit 2006 zu einer Parkanlage, dem High Line
Park, umgebaut wird. Der erste Abschnitt wurde im Juni 2009 der Offentlichkeit Gibergeben. Es
handelt sich um einen ehemaligen Streckenabschnitt der West Side Freight Line, auf der
ausschlieBlich GUterverkehr betrieben wurde.



1932 wurde die High Line in Betrieb genommen. Aber bereits in den 1950er Jahren ging die
Nachfrage nach Schienenanschlissen durch die Fabriken und Fleischereibetriebe zurlick weil
sich durch den starken Ausbau des Highway-Netzes der Giterverkehr immer mehr auf LKW
verlagerte, zum anderen die Industriebetriebe das Gebiet verlieBen. Bereits in den 1960er
Jahren wurden einige Abschnitte der High Line abgerissen. Das einzige noch heute vorhandene
Teilstlck liegt zwischen Bethune- und Bank Street im ehemaligen Gebdude der Bell Telephone
Laboratories, der heutigen Westbeth Artists Community. Der letzte Zug auf der High Line
verkehrte im Herbst 1980. 20 Jahre geriet die HighLine in Vergessenheit, bis zwei Fotografen,
durch ihre Bildbander das o6ffentliche Interesse fiir diesen, mittlerweile natirlich
Uberwucherten, Raum weckten.

Nach Jahren des Streits gewann die Blrger von New York und die HighLine wurde zu einem
Landschaftspark umgestaltet.

Quellen:
http://de.wikipedia.org/wiki/High_Line

http://www.thehighline.org/

Wohnumfeldverbesserung im Schorfheideviertel in Berlin Marzahn.

Berlin Marzahn ist das gréBte, zusammenhdngende Plattenbaugebiet in Deutschland. Es hat
heute 22.400 Einwohner und Einwohnerinnen. Die Gebaude wurden Gberwiegend in den
1980ern errichtet.

Das Schorfheideviertel liegt im Teilgebiet Marzahn-Nordwest, das seit 1999 ein Gebiet im
Programm , Soziale Stadt" ist. Fast 20 % der dort lebenden Menschen haben
Migrationhintergrund (vorwiegend Spadtaussiedler), liber 37% beziehen Transferleistungen.
Erschreckend ist, dass zwei Drittel der Kinder im Gebiet in Familien mit Hartz-IV-Bezug leben.
In den 1990er Jahren war die Bevolkerung stark ricklaufig, im Rahmen des Programms
Stadtumbau Ost wurden viele Gebaude abgerissen. Trotz Teilverbesserungen wurde im
Mentoring Soziale Stadtentwicklung 2010 eine prekare soziale Lage

im Quartier diagnostiziert.

Auch das Schorfheideviertel hatte sich zum schrumpfenden Stadtteil entwickelt, und
Wohneinheiten wurden zurtickgebaut. Heute ist der Leerstand in den Gebduden nur geringfligig
héher als im Berliner Durchschnitt und die im landesweiten Vergleich sehr junge
Wohnbevélkerung wachst wieder. Demgegeniber stehen allerdings ein erheblicher Leerstand
im Gewerbe und mangelnde Arbeitsplatze im Quartier.

Betroffene, Entscheidungstragende, Projektentwickelnde

(wie zum Beispiel Wohnungsbauunternehmen) und

Planende reden, entwerfen, planen und handeln miteinander, um gemeinsam innerhalb eines
kurzen Zeitraums vielschichtige Probleme der Stadtentwicklung zu Iésen. Diese
Vorgehensweise soll eine Identifikation mit dem Quartier starken, um vorhandene Mieter und
Mieterinnen im Quartier zu halten.

Wohnumfeldverbesserung im Schorfheideviertel in Berlin Marzahn.

Berlin Marzahn ist das groBte, zusammenhdngende Plattenbaugebiet in Deutschland. Es hat
heute 22.400 Einwohner und Einwohnerinnen. Die Gebaude wurden Gberwiegend in den
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1980ern errichtet.

Das Schorfheideviertel liegt im Teilgebiet Marzahn-Nordwest, das seit 1999 ein Gebiet im
Programm , Soziale Stadt" ist. Fast 20 % der dort lebenden Menschen haben
Migrationhintergrund (vorwiegend Spadtaussiedler), liber 37% beziehen Transferleistungen.
Erschreckend ist, dass zwei Drittel der Kinder im Gebiet in Familien mit Hartz-IV-Bezug leben.
In den 1990er Jahren war die Bevolkerung stark ricklaufig, im Rahmen des Programms
Stadtumbau Ost wurden viele Gebaude abgerissen. Trotz Teilverbesserungen wurde im
Mentoring Soziale Stadtentwicklung 2010 eine prekare soziale Lage

im Quartier diagnostiziert.

Auch das Schorfheideviertel hatte sich zum schrumpfenden Stadtteil entwickelt, und
Wohneinheiten wurden zurtickgebaut. Heute ist der Leerstand in den Gebduden nur geringfligig
héher als im Berliner Durchschnitt und die im landesweiten Vergleich sehr junge
Wohnbevélkerung wachst wieder. Demgegeniber stehen allerdings ein erheblicher Leerstand
im Gewerbe und mangelnde Arbeitsplatze im Quartier.

Betroffene, Entscheidungstragende, Projektentwickelnde

(wie zum Beispiel Wohnungsbauunternehmen) und

Planende reden, entwerfen, planen und handeln miteinander, um gemeinsam innerhalb eines
kurzen Zeitraums vielschichtige Probleme der Stadtentwicklung zu Iésen. Diese
Vorgehensweise soll eine Identifikation mit dem Quartier starken, um vorhandene Mieter und
Mieterinnen im Quartier zu halten.

Stadte waren einmal ein ,leistungsfahiger, synergetischer Satisfyer" , der neben der
Befriedigung der Grundbediirfnisse, gentigend Energie flir zusatzliche Entwicklungen freisetzte.
~Stadtluft macht frei® war das Ergebnis geistiger Mobilitat, die eine Alternative zur scheinbar
vorgegebenen Obrigkeitshdrigkeit Leibeigener anbot.

Aus dieser Erkenntnis schuf man Bildungsstatten, aus denen spater die Universitaten, mit dem
Ziel, universeller geistiger Bildung, hervorgingen.

Wir leben in einer vergleichbaren Situation der Leibeigenschaft durch die Autos und mussen
viel von unserem Einkommen daflr aufbringen, sei es bei der Infrastruktur oder bei der
Kompensation der Schaden an der Umwelt, zu der auch Menschen gehdren.

,Je schneller man sich bewegt, desto leichter verliert man den Uber- und Riickblick.

Wenn die geistige Mobilitat der Bewegung nicht mehr folgen kann, dann kann Beschleunigen
nicht das Begreifen erleichtern.”

(Knoflacher, S12)

In Alternativen zu denken, hat den Affen ermdglicht die schiitzenden Baume zu verlassen.

Er konnte mehrere Szenarien durchdenken und stellte sich dadurch der reinen
Instinkthandlung entgegen, konnte sich eigenstandig entwickeln.

Das Denken in Alternativen setzte sich durch.

Schon immer entkamen die geistig Mobileren, die sich Alternativen vorstellen konnten oder sie
nutzten, der Leibeigenschaft.

Die Herrschenden kénnen nur erfolgreich sein, wenn es ihnen gelingt das Denken in Bahnen zu
lenken. Dafur wurde friher die Religion missbraucht. Heute spielen Wirtschaftsforscher die
Rolle von Propheten.

~Computergrafiken und obskure Zauberformeln ersetzen die Schamanen von einst."
(Knoflacher, S41)



Gangige Freiflachenprogrammierungen der Vergangenheit waren entweder SPORT oder
KULTUR. Sport (=Freizeit), als Ausdruck der Leistungsbereitschaft und des Wettkampfes,
Kultur, als Stimulus des Geistes.

Beide Programmierungen haben ihre Nachteile.

Beim Sport ist es der Wille zum Wettkampf, der uns lehrt, daB standiger Wettbewerb die
Leistung steigert. Das stimmt!

Aber wir verinnerlichen dadurch den standigen Wettkampf mit anderen um unser Ziel zu
erreichen und vergessen dabei of auf die dazu gehoérigen Regeln. Was hier verinnerlicht wird ist
die Theorie des Darwinissmus, in dem nur der Starkste Uberlebt. In ihrem Buch, ,Spontane
Evolution™ erldutern die Autoren Bruce H. Lipton und Steve Bhaerman warum dieses Dogma
falsch ist.

Es ist in der allgemeinen Wahrnehmung nicht bekannt, daB Darwin sein
evolutionstheoretisches Werk nicht alleine geschrieben hat. Vielmehr, er hat die Worte eines
anderen, nicht akademischen, Wissenschaftlers, fiir seine Theorie umgedeutet. Darwin flhlte
sich Uber Jahre ausser Standes die Theorie zu schreiben.

Ein Autodidakt namens Alfred Russel Wallace, der in Borneo arbeitete, sendete ihm 1858 seine
Evolutionstheorie.

Darwin benutze sie, schaltete Wallace mit Hilfe eines befreundetetn Gelehrten aus und
deutete seine Theorie entscheidend um.

Wallace sagte, daB3 die Evolution darin bestliinde, das schwachste Glied auszusortieren. Bei
Darwin war es dann das

,Uberleben des am besten Ausgeristeten:

Survival of the fittest.™ Wir sitzen also seit 160 Jahren auf der falschen Evolutionstheorie.
(Lipton/Bhaerman, S 155ff)

Die gesamte Welt besteht heute darin sich aufzublasen, Starke zu simulieren, auch wenn sie
nicht vorhanden ist, um sein Uberleben zu sichern, statt sich um die schwéchsten Glieder
Gedanken zu machen. Wettkampfsport verinnerlicht die Haltung der Stérkeren, es zahlt nur
das Gewinnen, dabei sein, ,Pfui Teufel."

Tennis spielen ohne zu zahlen?

Wo komm' ma da denn hin?

Sportarten, die nicht in der direkten Wettkampfordnung zu finden sind, erfreuen sich immer
groBerer Beliebtheit, va. in Stadten, wie zB. Klettern ( auch in der Halle), Frisbee, Hacki Sack
oder SlackLinen.

Hier wird ein Geflihl geteilt und gegenseitig Tricks ausgetauscht. Das Teilen bestimmt das
System, ein Miteinander die freie Zeit.

Diese Freizeitparteien kédnnen sich auch Raume teilen ohne in einen direkten Konflikt zu
geraten. Der eigene Anspruch ist nicht der Wettkampf!

Kultur, speziell die von einer Stadt explizit geférderte Kultur, beinhaltet oft nur den Teil, durch
den man sich positionieren kann, die sog. Hochkultur, Theater, Oper und klassische Konzerte.
Alle anderen Kulturarten missen sich selber in ihren Orten behaupten, die Vielfalt findet nicht
die Stadt.

DarUberhinaus finden sich subventionierte Ereignisse immer mehr in einem ,Imparativ zur
Kreativitat" wieder. Standig anders, immer wieder neu.



Laut Andreas Reckwitz ist dieser Kreativitatsimperativ schadlich fiir unsere Gesellschaft weil
man Kreativitat nicht einfach durch Orte erzeugen kann. Kreativitat ist ein Prozess der durch
sinnvolle Leere erst ermoglicht wird. Da wir diese Raume

( zeitlich wie raumlich)nicht ausreichend zur Verfligung stellen, wird Kreativitat per se zur
verhdngnisvollen Aufgabe, die Kreative einschrankt. Der 6konomische Druck zerstért das, was
man eigentlich férdern wollte durch den Zwang zur standigen Neudefinition ihm eingeengten
Rahmen.

(Reckwitz, S 269ff)

Einseitig gelenkte Raumprogrammierungen wie Wettkampfsport oder Kultur eignen sich somit
nur bedingt da sie der Vielfalt keinen, bzw. nur gemaBigten Raum zur Verfligung stellt.
Gerade diese Vielfalt ist es aber die einen Raum interessant macht.

Nahezu alle Beispiele aus der Broschlre

IBA-Urbane Lebenswelten beinhalten partizipative MaBnahmen mit allen Benutzern.

Dadurch werden alle in den Planungsprozess eingebunden und kdnnen sich so besser mit dem
Raum identifizieren, auch wenn ihre eigenen Vorschlage nicht zur Ausflihrung gelangen, so
hatten sie denoch die Chance dazu.

Solche MitgestaltungsmaBnahmen benétigen Zeit und va. Planer, die dieser
Entscheidungsfindung offen gegenliber stehen, ohne sich fiir eine Seite stark zu machen. Hier
ist Offenheit gefragt.

».Der Stadtplaner von heute ist ein Langstreckenlaufer"

Wulf Dasekin, ein Stadtplaner aus Freiburg, berichtet in einem Standard-Interview aus dem
Jahre 2013 warum Freiburg im Bezug auf partizipative Entscheidungen flihrend in Deutschland
ist. Es bendtigt eine sachliche Gesprachskultur und Entscheidungen, zu denen man stehen
kann.

Dazu sind eine Vielzahl von Gesprachen erforderlich, die Zeit erfordern. Als Architekt ist man
nicht nur Planer, sondern auch, und vor allem, Mediator. Wir benétigen mehr Vorlaufszeit um
dann, als Ergebnis, Gber Raume zu verfliigen mit denen ein GroBteil leben kann.

Diese Herangehensweise erfordert Experimente sowie die Verantwortung, daraus zu lernen.
(Reheis, S 150 ff)

Das Haltbarkeitsdatum von Raumen wird dadurch erhéht.

Benjamin Franklin sprach als erster den Satz aus, der unsere Okonomie, sowie unser Leben die
letzten 100 Jahre pragte.

TIME=MONEY

Diese Gleichung bedeutet, daB ein Plus an aufgewandeter Zeit, einem Plus an verdientem Geld
gegenlber steht. Generell ist diese Gleichung bei uns heute positiv konotiert. Das liegt
hauptsachlich an unserer Leistungsgesellschaft. Mehr zu arbeiten um mehr Geld zu haben, ist
normal. DaB man daflir seine Freizeit opfert, die respektierte Folge.

Kosten sind auch Zeit! Zeit die wir noch aufbringen miissen, Zeit in der Zukunft. Unsere
Schulden sind also eine Menge an Zeit, die wir noch leisten missen.
Deshalb ist es zeithygienisch wenn man versucht Kosten zu minimieren.



1.Krankenkassen

Viele unserer heutigen Krankheiten haben ihren Ursprung in der Beschleunigung unseres
Lebens.

Stress am Arbeitsplatz lasst den Burnout folgen, will man uns klarmachen. Es kann aber nicht
nur der Arbeitsplatz sein der Stress folgert.

Der Stress hoért nicht auf wenn man die Ttlre schlieBt. Man muss noch nach hause oder all die
Dinge erledigen, die zu einem Leben gehdren.

Durch die Doktrin der Geschwindigkeit werden diese Zeiten auch als stressig bewertet. Dariber
hinaus kann sich auch Freizeitstress bilden, durch zu viel Indikation.

Stress steht am Anfang von Krankheitsbildern wie Depression oder Burnout. Die Zahlen steigen
seit Jahren zweistellig.

Diabetes II ist eine direkte Folgerung eines schlechten Lebensstils mit zu wenig Bewegung. Die
Ausgaben in Osterreich fiir diese Krankheit liegen bei 1Milliarde Euro/Jahr!

Herz-Kreislaufbeschwerden zB. entstehen zu 80% aus einem bewegungsarmen Leben.
Das ewige Sitzen bei null Bewegung fordert seinen Tribut. Oft kann man héren daB dies egal
sei weil man ja gut versichert ist.

Atemwegserkrankungen entstehen natirlich hauptsachlich durch Rauchen. Allerdings sind die
Kleinstpartikel die ein Dieselmotor bei der Verbrennung produziert, schadlicher fir die Lunge.
Wie weit der MIV die Umwelt beeinflussen kann, sieht man immer wieder in China, wo
tagelang das Autofahren verboten ist. Das tragische in China ist, daB es bis vor 20 Jahren noch
ein anschauliches Beispiel fir funktionierende Stadte auf Fahrradbasis war.

Larm kann auch Stress zur Folge haben wenn Larm den Schlaf beeinflusst. Er kann dazu
fiihren, daB man zu keiner Zeit mehr regeneriert. Stress vervielfacht sich.

2.Umwelt

Die Folgen des Autoverkehrs sind nicht abschatzbar, va. auch weil andere Verschmutzer kraftig
am Zerstéren des Planeten beteiligt sind, wie wir selber.

Allerdings ist die Férderung von Oil hauptverantwortlich fir die groBten Desaster der
Weltgeschichte, das Mittel fir unser Mittel.

In Graz kriegt man bei Inversionslagen durch die Feinstaubbelastung einen 20%-Eindruck
eines Smogs in Peking, der schon im hdchsten MaB giftig ist.

Die Folgen der schlechten Luft und des Larms wird auf die Allgemeinheit abgewalzt, die die
Kosten fir alle Krankenversicherten zahlen.

Durch mehr Verzicht auf das Auto, kénnte man sich einiges an Kosten sparen, und damit auch
aufgewandete Zeit.
Kostenreduktionen sind also ein Mittel um Zeit zu gewinnen.

Auf den beiden Skizzen vergleichen wir die Zeit sowie die Kosten, die entstehen wenn man am
Tag 68km pendelt. Bei der Zeit kann man sehen daB die Unterschiede nicht gravierend sind
wenn man vom Zielbahnhof mit dem Fahrrad weiter fahren wiirde anstatt mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Denn bei den FuBwegen, die man bei der Benutzung 6ffentlicher Systeme beim Umsteigen
bewaltigen muss, entsteht ein groBer Zeitverlust.

Dazu ist der FuBweg zum endgliltigen Ziel meist auch nicht unerheblich. Diese Zeitverluste
sind splrbar und flihren zu einer geringeren Akzeptans der Systeme.



Wenn man mit dem Fahrrad fahren wiirde, ware man bis zu einer Entfernung von 7km in der
Stadt schneller als mit jedem anderen Verkehrsmittel. Darliber hinaus kann man direkt beim
Ziel parken und erspart sich den FuBweg. Psychologisch spielt es sicher auch eine Rolle daB
man mit dem Fahrrad autonomer agieren kann, es ist ein héherer Freiheitsgrad in
Entscheidungen.

Diese Umstdnde spielen dem Rad in die Hande.

Allerdings ist der WitterungseinfluB sowie die Energie, die man persénlich daflir bereitstellen
muss oft ein Hindernis.

Ausserdem musste die Stadt diese Rader anbieten, oder zumindest Abstellflachen in
geieignetem Maf3stab.

Wenn man die Bequemlichkeit austricksen will, kdnnte man E-Bikes anbieten.

Aber zuriick zu den Kosten. 68km Autofahrt kosten durchschnittlich (verschiedene Steuersatze
auf Antriebsarten) 23.8 Euro.

Bei 20 Arbeitstagen/Monat sind das 476 Euro.

5.712 Euro/Jahr

(Abb.1.)

In Abb.2. haben wir der Auto-Rechnung einen drei Komponenten-Weg gegentiber gestellt. Man
fahrt von zu hause zum nachsten Bahnhof, mit dem Zug in die Stadt. Den Rest bis zum Ziel
bewaltigt man mit dem Fahrrad. Angenommen man kénnte bei den Wechseln der
Verkehrsmittel zusatzlich Zeit optimieren dann ware diese Art, bis zu einem Radius von 7km
vom Stadtbahnhof, schneller als das Auto bei einer taglichen Belastung von 9.3 Euro.

Fir die Bahnkarte haben wir den Monatspreis der GVB von Graz nach Bruck a. d. Mur in die
Berechnug genommen da es fir uns unmadglich war die entsprechenden Daten aus Budapest
zu bekommen.

Die Autofahrt zum Bahnhof kostet in unserem Beispiel 2x 1.5 Euro= 3, die Monatskarte kostet
6.3 Euro pro Tag. Dadurch ergibt sich ein Preis von 9.3Euro/Tag.

Bei 20 Arbeitstagen/Monat sind das 186Euro.
2.232 Euro/Jahr
(Abb.2.)

Wenn man diesen Weg der Mobilitdt wahlen wirde, kdnnte man sich 3480 Euro im Jahr
sparen.

Je nachdem wie viel man verdient, sind das entweder einer oder sogar zwei Monate, die man
nicht arbeiten musste. Freie Zeit, zur Zeithygiene. Angenommen wir wirden eine Stunde mit
10Euro bewerten dann waren das 348h, bei 240 Arbietstagen waren das knapp 1.5h pro Tag
die man anders nutzen kdnnte.

Wahrscheinlich wiirde das reichen um seinen Tag als nicht stressig zu bewerten.

Stress, Bewegungsarmut, Schadstoffe und ihre Folgen sind hauptsachlich dem Auto zu
zurechnen, dem Mittel zur Uberwindung des Raums, den wir durch die Funktionstrennung
gestaltet haben.

Letztendlich kann man es der Welt nicht Gbel nehmen das Auto erfunden zu haben aber man
kann es ihr Gbel nehmen, dalB sie daran fest hdlt ohne sinnvolle Alternativen zu nennen.
~Sport ist gesund!™ und ,Schiitze das Klima!" sind die Schlagworte zur Benlitzung des
Fahrrads.

Das reicht einfach nicht!



Es gestaltete sich ausserst schwierig sinnvolle Daten zu bekommen,in wie weit der Autoverkehr
und seine Folgen, die individuelle Gesundheit bedrohen. Jegliche Statistik kann man umdeuten.
Auf Nachfrage bzgl. Larm und seinen daraus folgenden Krankheitsbildern (bei einer
renommierten Institution), hért man:“Das kann man nicht verglichen weil die Statistik auf
anderen Parametern basiert obwohl sie diesselbe Aussage hat."-sprich- man kann die Position
daB das Auto fir viele Krankheitsbilder verantwortlich ist nicht wissenschaftlich beweisen, va.
nicht beim Larm.

In Bezug auf die rein medizinisch nachvollziehbaren Krankheitsbilder gibt es ein Exel-Tool das
flr die Weltgesundheitsorganisation (WHO) erstellt wurde.

Darin kann man die Effekte erkennnen die das Radfahren auf die Gesundheit hat, in der
Kostenersparnis der Krankenkassen, ausgedrickt in harten Zahlen, Euros.

http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-

health/activities/guidance-and-tools/health-economic-assessment-tool-heat-for-cycling-and-
walking

In der Standard-Einstellung erscheinen 10.000 Fahrten pro Tag mit einer durchschnittlichen
Lange von 4km.

Bei dieser Einstellung waren die Ersparnisse bei ca.

3 Millionen Euro im Jahr.

Da wir keine Zahlen aus Ungarn bekommen haben, missen wir das Experiment in Graz
durchdenken.

Angenommen 30.000 von den 50.000 taglichen Einpendlern in Graz wirden mit dem Fahrrad
fahren, ware das ein jahrlicher Gewinn von 10Mio, nur lber die Sterblichkeit.

Dieses Tool arbeitet jedoch nur mit Herz-Kreislauf-Krankheiten die durch Sport verbessert
werden kénnen. All unsere anderen Einflussfaktoren der Gesundheit bleiben unberihrt.
Diabetes II kostet in Osterreich eine Milliarde pro Jahr.

Stressbedingtes Burnout durch Beschleunigung der Prozesse fihrt zu Arbeitsausfall und
Kosten.

Die Medikamente wollen auch bezahlt werden.

Das Problem ist, daB man den Autofahrer braucht weil man mit ihm sehr gut verdient.

Im Jahr 2013 wurden 9,3Milliarden Liter Treibstoff in Osterreich verkauft. Bei durchschnittlich
40 Cent Steuern pro Liter ergeben sich satte 3.8Milliarden.

Dazu kommt dann noch die MWST .

Wir sind also stichtig nach dem was uns kaputt macht! Durch Pendlerpauschalen und
ahnlichem wird der Autoverkehr auch noch staatlich subventioniert obwohl man sich schon
langst auf Klimaziele geeinigt hat, auf ihr Scheitern wahrscheinlich auch.

Die Autoindustrie birgt natirlich auch Jobs und genau dort haben die Konzerne jeden Staat in
der Hand.

Brave new world!

Viele unserer gemeinsamen Freirdume sind durch den motorisierten Individualverkehr (MIV)
schwer beeintrachtigt. Das Auto nimmt sehr viel Platz weg und zerstért den Raum.


http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/activities/guidance-and-tools/health-economic-assessment-tool-heat-for-cycling-and-walking
http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/activities/guidance-and-tools/health-economic-assessment-tool-heat-for-cycling-and-walking
http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/activities/guidance-and-tools/health-economic-assessment-tool-heat-for-cycling-and-walking

Letztendlich werden die jetztigen StraBenraume nie in vertraglichen Raum umgewandelt. Eine
StraBe bleibt eine StraBe, bis sie zu Staub wird, und das kann einige Jahrzehnte dauern.
Allerdings kénnte eine Reduktion des MIV zusatzliche Parkpldatze und Tiefgaragen verhindern,
und damit auch die Platznot der Stadte verringern.

Zusatzlich ist eine breit angelegte, von der Poltik unterstlitzte, Entschleunigung der
Wegbereiter fiur weniger Larm, Schadstoffe und Gefahrenbereiche in der Stadt.

Eine Alleinerziehende ware nicht mehr dazu gendtigt, ihr Kind zur Schule zu bringen und zu
holen wenn die StraBenrdume weniger Gefahrenpotential beinhalten wirden.

Dieses Bringen & Holen ist zusatzliche Zeit, die jemand investieren muss, der so wie so wenig
Zeit hat. Somit verscharfen die Auswirkungen des Verkehrs Lebenssituationen wo man es nicht
erwarten wirde.

(Opaschowski, S 74ff)

Wir wollen an dieser Stelle festhalten, daB wir keine Autohasser sind und den Sinn dieses
Elements nicht grundsatzlich in Frage stellen, noch nicht. Wir sind beide in landlichen
Gegenden groB geworden und wissen um die Bedeutung eines eigenen Autos. Radfahren in der
offenen Landschaft kann Schwerstarbeit sein und soziale Integration findet man,in einer diinn
besiedelten

Gegend ,nicht an jeder Ecke. Hier macht ein Auto Sinn.

Allerdings missen wir den Gebrauch in der Stadt in Frage stellen, va. jetzt, wo es bereits
andere Systeme, wie das Elektrofahrrad, gibt. Die geistige Immobiliat der Konzerne erkennt
man daran, daB es die einzige Alternative sei, den gesamten Fahrzeugbestand durch E-Autos
Zu ersetzen.

Wenn man sich die Technologie genau ansieht, und merkt wie viel mehr Gewicht getragen
werden muss, fragt man sich unweigerlich nach der Sinnhaftigkeit dieser Unternehmung.
Wahrend sich ein kleiner Benziner mit durchschnittlich 800 kg im Verhaltnis 10:1 zur darin
sitzenden Person bewegen kann, wiegt dieselbe Marke als E-Auto knapp das doppelte bei einer
halbierten Reichweite. Das Gewichtsverhaltnis zur darin sitzenden Person verdoppelt sich.

Ein Fahrrad wiegt im Vergleich 14-18Kg. Hier ist das Verhaltnis umgekehrt. Die Person steht
mit 5:1 zu seinem Transportmittel.

Auch ist es nicht erforderlich Unmengen an gleichen Fahrradern Uberall in der Stadt zur
Verfigung zu stellen. Fast jeder besitzt ein Fahrrad, das allerdings im Keller steht. Mit den
heutigen Nachbausatzen kénnte man jedes Fahrrad zu einem Elektrobike umriisten und misste
so nicht die Vielfalt der Fahrrader aufgeben. Ausserdem war jeder fir sein Fahrrad
verantwortlich, dem Vandalismus wére ein Riegel vor geschoben.

Was die Stadt in diesem Szenario zur Verfiigung stellen muss, ist einzig, die Energie.

Mit dem Nachriistsatz wiegt ein Fahrrad héchsten 22Kg. Konservativ gerechnet, reichen 1.5m2
PV-Anlage in Mitteleuropa flir eine volle Akkuladung mit einer Reichweite von 50km.

Deshalb liegen unsere ZeitoptimierungsmaBnahmen ausschlieBlich bei den Fahrradfahrern. Wir
mussen uns auch um die Details kiimmern wenn wir die Stadtbevdlkerung zum Autoverzicht
ermutigen wollen. Wir kénnen uns nicht einfach nur ein neues Netz von Akkustationen in
einem bestimmten Raster denken, ohne die Beniitzung des Rades zu erleichtern. Wir haben
autogerechte Stadte, funktionsgetrennt, auch bei der Benlitzung der Verkehrswege.

In den folgenden Kapiteln wollen wir unsere eigenen ZeitoptimierungsmaBnahmen schildern



und auch den Weg zeigen, wie wir dazu gekommen sind.

Uns ist bewuBt, daB wir hier Neuland betreten.

Aber wir wollten die entschleunigte, aber trotzdem geschmiert funktionierende Stadt, einmal
im Bezug auf Fahrradfahrer durchdenken.

Wo kann man Zeit herausholen bzw. Bequemlichkeit erzeugen, und wie?

Welche Funktionen kann man sinnvoll verbinden?

Wir vertreten die Meinung, daB man durch Zeitoptimierungen im Alltag die gleichzeitig bequem
sind, genug mehr freie Zeit generieren kann, damit jemand seinen Alltag nicht als stressig
bewertet. Oft braucht man dafiir nicht viel Zeit, es reichen ein paar Momente in denen man
abschalten kann. Daflir muss alles vorher wie geschmiert laufen.

Mit dem Auto in einem Supermarkt einzukaufen, bedeutet sehr viel Weg auf sich nehmen zu
missen.Zuerst muss der Parkplatz gefunden werden.Vor dem Markt kann man sich einen
Einkaufswagennehmen, sofern man die passende Miinze dabei hat.

Wahrend des eigentlichen Einkaufs nimmt man die Ware und legt sie in den Einkaufswagen.
Danach muss man die noch insgesamt drei mal in die Hand nehmen, vom Wagen auf das
Kassaband, nach dem Zahlen in den Wagen und dann ins Auto. Diese Mandver kosten den
meisten Teil der Zeit, va. die Kassenaktivitat (Abb1l.).

Beim Markt hat man den Vorteil, daB man seine eigene Transporthilfe schon dabei hat und sich
keinen Wagen leihen muss. Dadurch wird die Ware, im effektivsten Fall, nur einmal in die Hand
genommen (Abb.2.). Daflir muss 6fters gezahlt werden.

Wenn man das Geld fir diese Tatigkeit einfach in den Taschen hat, und nicht immer den
Geldbeutel sortieren muss, kann man wieder Zeit gewinnen.

Das Marktsystem, mit der Arbeitskraft, ist somit schneller und gerechter als der Supermarkt.
Dieses System ist aber teurer. Wenn man sich einen Supermarkt mit vielen Verkaufsbars sowie
der der Fleischabteilung vorstellt, kann man sich ausrechnen, wieviele zusatzliche Arbeitskrafte
man daflr braucht.

Ein weiterer, nicht vernachlassigbarer Teil an Zeit, geht bei Retournieren des Einkaufswagens
verloren. Bei groBen Parkplatzen gibt es oft Zwischenstationen die den langen Gang zum
Eingang ersparen, immerhin eine OptimierungsmaBnahme.

Das autoverriickte Amerika hatte schon in den 50iger Jahren das passende Rezept fir ein
Zeitoptimierung bei Einkaufen, den Drive-In-Market.

Von der Skizze weg, fand dieses Konzept seinen Weg in die Realitat. Drive-Ins gibt es bei allen
gangigen Fastfood- Betreibern obwohl dies keine echten Drive-Ins sind, eher Drive-Bys.

Bei den Illustrationen (Abb.2.) aus den 50igern riecht man noch férmlich die verwegene
Aufbruchstimmung des Automobils. Weite Landschaft, in der ab und an ein Restaurant an der
StraBe steht. Man sitz drauBen, an der StraBe, und genieBt das Leben.

Die Realitat heute sieht anders aus. Die zusatzliche Drive-Thru-Méglichkeit sitzt am Hinterteil
des Geschafts und besteht aus einem Fenster zur Stral3e, bei gleichzeitiger Bestellmdglichkeit
ein paar Meter vorher (Abb.1.)

Zeitersparnis hat man dadurch, daB man den Laden nicht betreten muss. Genau dieser
Umstand fihrt bei Fahrradfahrern zu erheblichen Zeitverlusten. Da man nicht immer einen
Parkplatz, in direkter Nahe zum angepeilten Geschéft, ergattern kann, ist man ofters
gezwungen, weiter entfernt zu parken (Abb.3.). Den geeigneten Platz zu finden und das Rad zu
verriegeln, frisst wertvolle Minuten.

Ein StraBenverkaufsfenster kénnte hier Abhilfe schaffen. Das funktioniert nattirlich nicht bei
jeder Art Geschaft, oft muss man die Ware in der Hand halten, bevor man sie kauft. Denkbar



ist dies allerdings bei Waren die immer gleich sind, wie zB. Zigaretten, Zeitungen, Tickets oder
Medikamenten.

Die Bibliothek mit dem Riickgabefenster genauso wie Postschalter auf der Stral3e, sind
durchaus denkbar.

Allerdings verstoBen wir gegen das Paradigma der Funktionstrennung indem wir mit einem
Fahrrad in ein FuBgangerschutzgebiet einfahren. DaB Funktionstrennung und Weisung, mittels
Schildern und Ampeln, nicht das effektivste System sind, beweist der Erfolg des Shared Space.
Die Zonen vor den jeweiligen Fenstern zur StraBe kénnen in diesem, auf gegenseitige
Wahrnehmung, Verstandigung und Riicksicht bauendem System, ohne groBe Gefahr existieren.
Hier wird die eigene Verantwortung gefordert, sich auf Zeichen zu verlassen, reicht nicht, und
es funktioniert.

Dieses Miteinander auf dem Gehweg kénnte die Kollision zweier Fortbewegungssysteme
sinnvoll, und entschieden, verandern. Letztendlich kénnten diese Verkaufsfenster auch wieder
zu einer Belebung des offentlichen Raums beitragen, da das Gesprach auf die StraBe verlegt
wird und es wirde weniger Platz gebraucht werden, der Verkaufsraum ist zu einem Teil auch
StraBenraum.

Beim Drive-In-Market der Illustration der vorherigen Seite, erahnt man warum es mit dem
Auto nicht geht, sich wie ein FuBganger in einem Markt zu bewegen, es ist zu groB3, von der
Schadstoffbelastung mal abgesehen.

Die Zonen vor den jeweiligen Fenstern zur StraBe kdnnen in diesem, auf gegenseitige
Wahrnehmung, Verstandigung und Riicksicht bauendem System, ohne groBe Gefahr existieren.
Hier wird die eigene Verantwortung gefordert, sich auf Zeichen zu verlassen, reicht nicht, und
es funktioniert.

Dieses Miteinander auf dem Gehweg kénnte die Kollision zweier Fortbewegungssysteme
sinnvoll, und entschieden, verandern. Letztendlich kdnnten diese Verkaufsfenster auch wieder
zu einer Belebung des 6ffentlichen Raums beitragen, da das Gesprach auf die StraBe verlegt
wird und es wiirde weniger Platz gebraucht werden, der Verkaufsraum ist zu einem Teil auch
StraBenraum.

Beim Drive-In-Market der Illustration der vorherigen Seite, erahnt man warum es mit dem
Auto nicht geht, sich wie ein FuBganger in einem Markt zu bewegen, es ist zu groB3, von der
Schadstoffbelastung mal abgesehen.

Die Mutter, die mit ihren zwei Kindern mit dem Bus zum Markt fahrt, kann diesen Bereich als
Zwischenzone flr Kinder wieder nutzen.

Angenommen, wir nehmen unseren Drive-In und setzen ihn auf eine Verbindungsstra3e, dann
ware er ein Teil der StarBenfunktion.

Man kdénnte so die StraBe optimieren und wirde ihr eine weitere Funktion hinzufligen.

Dieses Konzept ist nicht neu. Die Uberbauung der SchlangenbaderstraBe in Berlin ist ein
Zeugnis von der Funktionsiberlagerung einer StraBe. Allerdings ging es hier um Wohnraum,
der (iber eine Stadtautobahn gesetzt wurde. In unserem Fall wére die Uberbauung nicht so
massiv und wiirde den StraBenraum nicht véllig bedecken. Eher kénnen wir uns einen shared
space in Form eines Marktes vorstellen, der zusatzlich Gberdacht ist. Der StraBenraum
bekommt so eine zusatzliche Funktion, die auch die StraBBe ansich aufwertet. Die StraBe wird
zum Raum, ohne ihre wahre Funktion zu verlieren.



Mit den schadstoffarmen Fahrradern lassen sich die Planbeispiele der Autos miihelos
durchdenken.
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Zeugnis von der Funktionsiberlagerung einer StraBe. Allerdings ging es hier um Wohnraum,
der Uber eine Stadtautobahn gesetzt wurde. In unserem Fall wére die Uberbauung nicht so
massiv und wirde den StraBenraum nicht véllig bedecken. Eher kénnen wir uns einen shared
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Mit den schadstoffarmen Fahrradern lassen sich die Planbeispiele der Autos miihelos
durchdenken.

zugeben, daB eine verkehrsgetrennte Herangehensweise giinstiger erscheint. Wenn wir die
Radwege in bebautem Gebiet, neben den Achsen leiten, werden wir weder Platz noch
Zustimmung flr diese Untenehmung finden. Man verschlieBt sich ja schnell gegenliber Neuem.
Daher erscheint es sinnvoll einen alternativen Verkehrsraum zur Implementierung des Markts
zu wahlen, der gleichzeitig, im besten Fall, kein Umweg ist (Abb.3/4). Was wirde sich dafir
besser eigenen als die bestehenden Griinkorridore einer Stadt, einerseits gebildet durch groBe
industrielle Brachen, die seit Jahren funktionslos vor sich hin vegetieren, bestehende
Parkanlagen oder durch Bache, bzw FliBe die immer ein bisschen Grin neben sich haben.
Wenn der Dschungel noch zu einer Landschaft werden wirde, kénnten wir es schaffen die
Funktionen des taglichen Lebensmitteleinkaufs mit eventuell ein bisschen Freizeit zu
verknUpfen. Es waren zumindest Korridore, die an Sicherheit denen entsprechen, die es am
meisten zu schitzen gilt, Kinder und Senioren.

Wir kénnen die Stadt fahrradafin machen wie wir wollen. Wenn wir es nicht schaffen die
Pendler fir den Gebrauch des Fahrrads zu motivieren, wird sich an der bestehenden Situation
nicht viel andern. Ein Minus an Kraftfahrzeugen in der Stadt wird immer zu einem Plus von
Pendlern flihren weil die Kapazitaten einfach vorhanden sind. Wenn wir allerdings probieren
das Pendeln mit dem Rad bequemer, und gleichzeitig effektiver, zu entwickeln, kénnte die
Akzeptans flir das Fahrrad steigen.

Bei der Benutzung einer Park&Ride-Anlage bewertet man grundsatzlich zwei Faktoren als
stérend.

1. die FuBwege
2. Die Abhangigkeit vom Fahrplan

zu 1.

Am besten wdre es man koénnte als Pendler sein Auto direkt tiber der U-Bahn-Station einem
Car-Boy Ubergeben der das Auto parkt. Allerdings sind wir davon weit entfernt. Las Vegas
bietet das an weil man sicher sein kann, daB diese Autofahrer einen gehérigen Batzen Geld im
Hotel liegen lassen so daB der Car-Boy reiner Service ist um es den Gasten so bequem wie



madglich zu machen. Zusatzlich probiert eine Stadt diese Anlagen mdglichst zentral zu legen,
um maoglichst viele Pendler abgreifen zu kénnen. Somit werden diese Park&Ride-Anlagen
immer groB3 sein und sich der Weg nicht verkirzen. Zusatzliche gibts es oft nur eine zentrale
Zufahrt, an der es sich immer stauen wird. Zeitverlust!

Der groBte Nachteil dieser Anlagen liegt aber in ihrer Funktionslosigkeit am Wochenende, wo
viele Stadtbewohner den Raum anders nutzen kdénnten. Wir haben dieses Problem weil wir es
zu zentral denken. Warum muss die Stadt den Parkraum fir alle Pendler stellen?

Ein Pkw benétigt ca. 13m2 an Platz, der in der Stadt teuer ist aber von der Stadt
subventioniert wird weil man nicht den ,normalen™ Preis verlangt, sondern ihn gratis zur
Verfiigung stellt.

Diese Parkplatz-Monster halten zwar den Stadtraum autofrei, kimmern sich aber Gberhaupt
nicht darum den Pendlern das Pendeln zu erleichtern.

Es ist eine reine Symptombehandlung.

Obere Skizze (Abb.3.) zeigt warum es sinnlos ist Park&Ride in seiner heutigen Form als
adaquate Losung flr unser Parkplatz-Problem zu sehen. Wir miissen alle PKW's die kommen,
aufnehmen.

Um Platz zu sparen, betreiben wir in unserem Vorschlag , Outsourcing®, kombiniert mit
Funktionsiiberlagerungen die den Alltag erleichtern.

Unser Hilfsmittel ist die Bahn weil sie das platzeffezienteste Transportmittel ist. In einen
Regionalexpress, bei maximaler Ldnge von 160m, passen 700 Personen.

Allerdings haben wir das Problem, daBB bei den Bahnhéfen, die zumeist in der Umgebung zu
einem Zentrum liegen, das Platzangebot nicht so hoch ist wie wir es bendétigen wirden.
Daruber hinaus kdnnten diese Orte auch den Verkehr nicht aufnehmen, den wir dadurch
erzeugen wiurden.

Wir kdnnen im einzigen Ort mit Bahnhof nicht Kapazitaten fir 2000 Pkws bauen weil wir das
Platzproblem, mit Betonung auf Problem, outsourcen wirden.

Deshalb schlagen wir den Bau neuer Bahnhofe vor, die den Parkplatz zur Verfligung stellen, wo
man noch Platz hat, auBerhalb von Ortschaften (Abb.1/2.).

Uberregionale Hauptverkehrsachsen liegen oft in der Ndhe der Eisenbahnlinien, beide folgen
dem Weg des geringsten, natirlichen Widerstandes.

Deshalb wiirden wir die Bahnhéfe an Stellen legen, die ohnehin schon zum gréBten Teil die
notwendige Infrastruktur zur Verfiigung stellen, zB. in die Nahe von Auffahrten zu
SchnellstraBen und Autobahnen, die nahe an einer Bahnlinie liegen (Abb.2.)

Wir haben uns an dieser Stelle auch mit den Einwanden der Regionalplanung un des
Naturschutzes auseinander gesetzt und sind zur Auffassung gelangt, daB Tiere bei einer
optimierten Tiefgarage die oben als Landschaft in Erscheinung tritt kein weiteres Problem hinzu
bekommen.

Rehe und Hasen werden den Menschen meiden, dafilir freuen sich die Ameisen jetzt schon.
Falls wir wirklich alle einmal E-Autos haben, kénnte man die Bebauung auch als Solarkraftwerk
nutzen, daB die Autos ladt wahrend es parkt (Abb.3.)

Parken ware dann auch tanken. (!)



Darlber hinaus wirkt ein Bahnhof an dieser Stelle als Landmark, ein Symbol flir eine neue
Herangehensweise.

Der Bahnhof ansich ist eine reine Umsteigestation vom Auto auf den Zug, vorerst.

Um Zeit beim Halten einzusparen, erscheinen sog. Doppelstockwagen hilfreicher als der
normale Reisewagen, wo sich alle durch viel zu enge Offnungen pressen miissen.

Ein Pendlerzug fur Vorstadter, oder Menschen die nicht weiter als 30km von der Stadt entfernt
wohnen, kénnte weitestgehend auf Sitzplatze verzichte ohne einen Engpass fir Benachteiligte
oder Mude zu generieren.

Der untere Stock ware dann nahezu Stehbereich mit ein paar Nischen fir ,Notfalle®, oben der
Reisebereich. Natlirlich muss hier die richtige Mischung von Steh-bzw. Sitzplatzen gefunden
werden. Mit groBen Doppelflligeltiiren kdnnte man den Zeitaufwand zusatzlich verringern.

Bevor wir zur Umsteigestation in der Stadt kommen, wollen wir noch das ,nach hause
kommen" optimieren.

Hier ware eine Funktionsiberlagerung Einkaufen sinnvoll.(Abb.2/S54) Wir hatten anfangs diese
Funktionsliberlagerung in der Stadt vor, haben uns allerdings auf grund der Tatsache, daB man
sich dann im Stehwagon mit den Tlten abmiihen muss, dazu entschlossen, diese Funktion am
Heimatbahnhof zu verknupfen.

Dieser Lebenmittelmarkt kdnnte auf der ersten Etage des UntergeschoBes liegen, bevor man in
sein Auto steigt. Dadurch verktlirzen wir den beladenen FuBweg auf ein
Minimum(vgl.Abb.3/S58). Die beste Losung ware, wenn man in der Frih den Bestellschein
abgibt, Angestellte/Bauern Uber den Tag diese abarbeiten bzw. die jeweiligen Pakete
vorbereiten. Die Menschen kdmen am Abend, wiirde das Paket visuell testen, bei OK zahlen
und gleich mitnehmen. All die zeitraubenden Mandver eines Supermarkts wéaren obsolet (vgl.
Abb.1/548) und man wiirde wertvolle, freie Zeit generieren, die man dann direkt zu hause
nutzen kann. 30min taglich dazu, kann den Stress schon halbieren.

Diese 30min werden in kirzerer Zeit von jemand anderem Gbernommen. Wer soll den anderen
bezahlen, bzw. wie bekommt er seine Arbeitszeit bezahlt?

Bei der Betrachtung dieses Problems sind wir zu der Auffassung gelangt, daB ein Bauer, der
sein GemlUse auf einem Markt verkauft, die gesamte Zeit dort steht, seine Arbeitszeit durch
den Verkauf deckt. Da der Verkaufer gleichzeitig auch der Produzent ist, geht diese Rechnung
auf. Sobald einer dazwischen sitzt, wirds schwieriger.

Deshalb ist diese Option des Einkaufens am Bahnhof nur mittels lokalen Erzeugern fiir beide
Seiten sinnvoll.

Die Bauern, die die Pakete zusammenstellen, werden daflr sicher auch nicht den ganzen Tag
brauchen. Auch fir sie kdnnte diese Situation zu einer Zeithygiene fiihren. Das sinnlose Warten
in der Halle, ware Zeit die man anders nutzen kénnte.

Falls einem Kunden das zusammengestellte Paket nicht entspricht, kann er in einem Laden, der
immer offen ist, das jeweilige Produkt austauschen ohne aufs Gewicht achten zu missen.
Gegenseitiger Respekt, schafft Vertrauen, und somit auch Zeit.

Wir schieben also die Funktion Einkaufen, die bei Autofahrern selten als Wegekette vollzogen
wird, auf den Nachhauseweg, den wir mit Hilfe der Bahn kanalisieren. Wenn man am Morgen
schon weiB was man am Abend will, kann man zusatzlich Zeit genrieren indem man seine
Pakete zusammenstellen lasst. Bei wirklichem Vertrauen kénnten die Pakete schon,
eingeschweiBt mit verdichteter Kartoffelstarke, beim Auto stehen.
Einkaufswagen-Outsourcing!

Was bleibt, ist das Tragen zu hause, vom Auto zum Kihlschrank. Wir optimieren die



Obligationszeit, der taglichen Erledigungen, um mehr Dispositionszeit, freie Zeit, zu
generieren, mit dem Ziel den Menschen zeithygienisch zu entschleunigen.

Bis jetzt haben wir uns um die Orte gekimmert, von wo die Pendler kommen, jetzt gehen wir
in die Stadt, zu einer der Stationen in denen man ankommt.

Seit unserer ersten Gedanken-Sitzung zu diesem Thema, haben wir folgendes Bild im Kopf:
~Man steigt aus dem Zug, geht durch ein Radregal, ein Bike Boy steht da, drickt dir ein E-Rad
in die Hand und wlnscht einen schénen Tag." (Abb.3)

Das erste Problem bei diesem Vorschlag, ist der Umstand, daB die Fahrrader am Abend auf der
rechten Seite des Bahnhofs abgestellt werden und somit Gber Nacht wieder auf die andere
Seite transferiert werden missen um einen absolut reibungslosen Ablauf zu garantieren.

Wir brauchten also einen Kran auf Schienen, der die einzelnen Rad-Pakete, Gber Nacht, oder
nach Bedarf, von der einen zur anderen Seite beférdert.

(Abb.2.)

Allein die Tatsache, daB es méglich ist, bedeutet noch lange nicht, daB es gut ist. Fir uns war
diese Maschine nicht zwingend weil sie gewartet werden muss und nur mit sehr hohem
technischen Aufwand zu regulieren ware. Die Kosten wiirden dem Nutzen nicht entsprechen.
Time=Money

Daher haben wir uns fir eine Variante entschieden, bei der kein zusatzlicher Energieaufwand
zu erbringen ist, die Maschinerie auf ein Minimum reduziert ist.

Daflir muss man die Rad-aus und -eingabe zentral anlegen, entweder oben oder unten.
Aufgrund der Betonmassen haben wir uns flir unterhalb entschieden weil wir nicht so tief in
den Boden missen.

Entwurfstechnisch gesehen ist dies auch die leichtere Variante, da der Bahnhof allein an der
Oberflache erkennbar ist, warend sich die Maschinerie unter dem Boden befindet. Dadurch
kann man den Bahnhof als einziges Element stilisieren.

Wenn man die Radausgabe zentral tUber den Gleisen organisiert, benétigt man eine Bricke, ein
weiteres Element, daB sich entweder anpasst oder in Konkurrenz tritt. Dieses Szenario
ausgewogen zu gestalten, erschien uns zu gefahrlich.

Lieber ein ruhiges Element mit einer versteckten Maschinerie im Boden.

Wir haben in den vorigen Kapitel die Stadt fiir das Fahrrad optimiert um in erster Linie Zeit zu
gewinnen. Durch diese MaBnahmen, die die Beniitzung des Fahrrads in der Stadt erleichtern,
kann man die Menschen leichter daflir gewinnen aufs Auto zu verzichten.

Kopenhagens Fahrradanteil stagniert seit Jahren bei 35%. Offensichtlich gibt es ein Limit flr
die Benltzung. Ein Fahrradanteil von 50% scheint wegen der Nachteile, Bequemlichkeit,
Transportfahigkeit und Witterungsschutz, nicht realisierbar. E-Bikes wiirden die Bequemlichkeit
heben und es auch nicht-trainierten erlauben an dieser Art Mobilitat teilzuhaben.

Wenn wir eine Radquote von 50% hatten, waren groBe Teile der Stadt véllig entschleunigt und
man kénnte die zur Verfligung stehenden Flachen ohne die Fremdeinwirkungen des Autos
(Larm/Schadstoffe/Gefahr) nutzen (Abb.4.)

Dartber hinaus kdnnen die verbundenen Grinkorridore durch ihre Freiheit vom Automobil mit
zusatzlichen Qualitdten programmiert werden (Abb.3.)



Freizeit als Muse, Orte ohne Werbung, ohne klassischen Konsum, denen es an Vielfalt nicht
mangelt und die das tagliche Leben durch ihre ruhige Wirkung, bei gleichzeitiger
Funktionslberlagerung, erleichtern.

Freizeit definiert sich in der Zeit, die wir zusatzlich gewinnen.

In Budapest stehen uns zwei lange Griinkorridore zur Verfliigung, die beide dysfunktional sind.
Beide haben ihre Funktionszeiten hinter sich und vegetieren trotz ihres groBen Potentials vor
sich hin. Beide bieten ein groBes Potential an Regenerationsflachen fir die Bewohner.

Beide haben Eisenbahnlinien und eigen sich deshalb flir die Implementierung des
Pendlermodells.

Zuglo ist ein Vorort von Budapest, der im Jahre 1884 (Abb.1) noch nicht als Stadtgebiet
ausgewiesen war. Der griine Bereich heisst Varosliget ( Stadtwéldchen).

Der ab 1817 vom Lubecker Landschaftsgartner Christian Heinrich Nebbien (1778-1841)
angelegte Park ist ein beliebtes Naherholungsgebiet. Es erstreckt sich tber eine Flache von 1,2
km?2 und war einst eine sumpfige Higellandschaft. Er markierte zudem die Stadtgrenze.

Das Kopfgebdude des roten Bereichs ist der Nordbahnhof, der heute noch existiert.

Um ihn herum lagen die ersten Industriezonen der Stadt. Im Zuge der Einwohnerentwicklung
konnte dieses Areal fir die Industrie nicht gehalten werden. Der Verschiebebahnhof, sowie die
Industrien, wanderten nach Norden, Uber das Stadtwaldchen hinaus ( Korridor 01/Nolli)

Der zweite Korridor wurde durch eine Mihle am Rakos Patak (Bach/Blau) emdglicht, die bis in
die 70iger Jahre des letzten Jahrhunderts betrieben wurde. Die Mihle war also immer
Bestandteil jeder 6rtlichen Raumplanung. Deshalb blieb der Grund auch weitestgehend
unbebaut.

Der Bach Rakos Patak, der auch in seiner urspriinglichen Form recht gerade verlief, wurde im
Zuge der Vorstadterweiterung reguliert und zieht sich heute geradlinig durch diese Wohnstadt.
An beiden Ufern befinden sich StraB8en, die die Benitzung des ohnehin sparlichen Angebots,
erschweren bzw. es nicht ermdéglichen.

Die Zone ist, trotz ihrer Méglichkeiten, ein reiner Verkehrsraum.

Unser Planungsgebiet ist zum Europan-Wettbewerb 2013 ausgeschrieben worden.
Deshalb ist die Ausschreibung dazu, trotz unserer eigenen Implementierungen, fir uns
bindend.

Letztendlich entspricht die Ausschreibung auch dem Thema Freiraum bzw. Freizeit.

Allgemein
-Rickfuhrung auf ein menschliches MaB von Stadtréaume
-Erh6éhung des Fahrradverkehrs

bezliglich Rakos Patak
-Erweiterung der Angebote
-Meandrierung, Renaturalisierung
-Kraftwerke

-neue Briicken



beziglich Korridor 01

Das eigentliche Planungsgebiet umfasst nur den untertunnelten Rakos Patak, mit einem
jeweiligen Abstand von 50m von der Mittelachse des Baches.

-neue Viertelverbindung (=Brlicke)

-U-Bahnstation fir eine Verlangerung der L1

beziiglich Korridor 02

Auf den freien Teil (Abb.14+2/S68) ist ein Einkaufszentrum geplant, Fertigstellung 2016.
Die Ausschreibung bezog sich ebenso auf einen 50m-Streifen auf jede Seite des Rakos.
Wir haben jedoch den ganzen Korridor bearbeitet.

(=AbschluBarbeit von Mario Mayrl, noch nicht veréffentlicht))

Die Gemeinde Zuglo will das linerare Element Rakos Patak in eine natirlich meandrierende
Landschaft verwandeln.

Aus technischen Griinden ist das unrealistisch. Man miBte den Rakos Patak heben und wiirde
auf jegliche, bestehende Infrastruktur, verzichten.

Alles neu!

Betrachten wir ganz kurz die raumlichen Qualitaten eines natirlichen Bachraums.

Wenn wir uns durch diesen Raum bewegen, geschieht das auf einem geraden Element, einem
Weg oder einer StraB8e von der ich an jeder Position eine andere Raumtiefe erlebe. Das
erzeugt Spannung.

Einen Weg meandrieren zu lassen erzeugt weniger Kosten als wenn man das mit dem Bach
machen wiirde. Durch die Bewegung auf einer gekriimmten Linie hat man eine ahnliche
Wahrnehmung verschiedener Raumtiefen. Auf dem meandrierenden Weg bilden die geraden,
bestehenden Baumalleen an der linear begleitenden StraB8e die erste réaumliche Grenze, gefolgt
von der Bauflucht der Gebdude. Von der linearen StraBe aus wirden dem Weg folgende
Baumreihen, BeflanzungsmaBnahmen oder Gebaude den Meander als erste Raumgrenze
definieren.

Dysfunktionale Raume kénnen so in ein System eingebettet werden.

Das Raumaufreissen hat noch einen anderen, entscheidenden Vorteil. Wir kénnen die Ebene
Richtung Bach kippen lassen um dadurch leichteren Zugang zu erhalten (Abb.3/oben). Wir
definieren einen zweiten Stadtlayer, der auf Héhe des Baches liegt.

Man kann férmlich unter der Stadt abtauchen. Durch diese MaBnahme erweitern wir den Bach
und lassen ihn durch die gekippte Ebene in Erscheinung treten.

Wenn man sich auf dem gekrimmten Weg befindet, wird der Blick unweigerlich ins Innere
gelenkt, wo durch die umgebenden Hauser, die Stadt in den Hintergrund tritt.

Bezlglich zusatzlicher Funktionsimplementierungen stellt sich die Frage in wie weit das Sinn
macht.

Deshalb schlagen wir einen reinen Naturraum vor in dem die sumpfige Landschaft zum Leitbild
wird. Baden wird in diesem Bach nie mdglich sein weil er zu wenig Wasser fihrt.

Allerdings kann das Nass im aufgweiteten Raum seine visuellen (Reflexionen) und audiellen
Qualitaten beweisen und so zu einer beruhigten Zone beitragen.



Korridor 01 ist der ehemalige Verschiebebahnhof der Stadt. Nach dem 2.Weltkrieg wurde die
Industrie in den Siiden der Stadt verlegt, wo ein Binnenhafen fir die Donau entstanden ist.
Der gesamte Bereich liegt schon seit 30 Jahren ungentitzt mitten in der Vorstadt. Alle
Gleisanlagen sind Gberwuchert, die Natur hat sich geholt was auf dem sparlichen Boden zu
kriegen war.

Sldseitig des Korridors schlieBt der Raum, geformt durch Gleisanlagen, an das Stadtwaldchen
an.

Im Norden folgt der Freiraum ebenfalls den Gleisanlagen und |6st sich weiter im Norden auf.

Ziele:

-Entwicklung eines durchlaufenden Grungurtels aus bestehenden und
neuen Flachen

-Implementierung von einem Rail&Bike- Pendlerbahnhof, Drive-In-Markt und

Landschaft im Sinne des Leitbilds.

-Stadtviertelplanung im Bereich des alten Bahnhofs um diesem wieder einen Rahmen zu
bieten.
Torfunktion fiir das Griinband danach.

Das Leitbild des Rakos Patak, die meandrierenden Wege, bilden auch die Grundlage dessen,
wie wir mit dem enorm groBen Raum des ersten Korridors umgehen werden.

Dieses mal haben wir kein lineres Element auf das wir uns beziehen missten.

In Abb.2/S73 sieht man, daB die Hauptstrange des Eisenbahnverkehrs den Korridor quer
kreuzen. Dadurch ergibt sich die Situation, daB sldlich des Rakos auf der 6stlichen Seite mehr
Platz frei wird als im Westen. Nach dem Rakos dreht sich dieser Sachverhalt um.

Westlich ist mehr Platz als gen Osten. Dadurch hat sich die Strategie entwickelt, stdlich das
Grinraumband richtung Osten zu entwickeln und mittels Bahnhof nérdlich des Rakos dieses
Band, nach einem Wechsel der Seiten, westlich zu erzeugen.

Das Band generiert sich aus einer Fahrradverbindung, die sich von Seite zu Seite schwingt und
so die Beugspunkte im Raum immer wieder erneuert. Der Raum wechselt die Richtung mit
jedem Meter. Der Bahnhof muss nérdlich der Fahrrad-Anbindung Rakos Patak liegen da er ein
guter Abschluss fiir eine Wasserflache ware, die sldlich des Bhf's Sinn machen wiirde, allein
wegen des Platzangebots.

In Abb.1 war eine Fahrradverbindung gedacht, die imer wieder von einem Trampelpfad gequert
wird. Zwei unteschiedliche Wege bilden ein Meander und umschlieBen eine Insel, den
aufgespannten Raum dazwischen.

Die Meandrierung mittels Wegen erschien immer sinnvoller, va. weil man dadurch den Blick
hauptsachlich nach Innen leitet, ihn lenken kann.
Falls einmal eine Situation auftreten sollte, in der die Blickrichtung nicht eindeutig ist, kénnte



man die zu verbergende Seite immer noch mit Bepflanzungen, oder ahnlichem, blocken.

Indem man Kurvenbander spiegelt, bekommt man Inseln durch Wege. Dadurch lenkt man den
Blick aufs Zentrum. Braucht man deswegen ein wirklich akzentuirtes Zentum in Form eines
Brunnens 0a?

Nein. Spannung kann man auch aus flachiger Vielfaltigkeit erzeugen. Das Zentrum als Focus ist
nicht zwingend. Menschen, die miteinander kommunizieren bzw. lachen, bilden immer einen
Fokussionspunkt, egal wo sie sich im Raum befinden. Daher erscheint es sinnvoller Orte
auszubilden, die Raum flir Begegenungen aller Art offerieren statt sich Gber Kunstwerke
Gedanken zu machen.

Wir haben an der Stelle wo der Rakos das Bahngelande quert die platzmaBige Okkasion eine
groBere Wasserflache zu generieren.

Abb.2 zeigt den ersten Entwurf, der allerdings schnell verworfen wurde weil die
Eisenbahnbriicke liber das Wasser so zu dominant erschien. Dariber hinaus ist der DurchfluB
mit frischem Wasser nicht zu regeln so daB die beiden Enden des See's vdllig versumpfen
wirden. Deshalb wurde der See als aufgeweitete Meandrierung bearbeitet (Abb.3). Somit
dreht sich der Blickwinkel am See an jeder Stelle. Der See windet sich um die Landzunge und
erzeugt so mehr Spannung als das ovale Element wo der Blick immer in Richtung Zentrum, zur
Briicke gerichtet ware. Die Eisenbahnbriicke zieht sich als Element (iber die Zunge und dann
Uber den See.

Pendlerbahnhof NEU:

Die Situierung des Bahnhofs nérdlich des See's ergab sich aufgrund des Platzangebots.

Auf Abb.1 erkennt man daB sich aufgrund der Querung der Hauptstrange durch das Gebiet
verschieden groBe Seiten herausgebildet werden.

Ostlich hat man genug Raum zur Entwicklung von Regenerationsflaichen wéhrend man westlich
nur einen schmalen Streifen zur Verfiigung hat.

Uber dem Rakos wechselt der Freiraum die Seiten. Westlich 6ffnet sich der Raum, im Osten
wird er schmaler.

Ausserdem kann man mit dem Bahnhof die Szenerie davor gut abschliessen.

Die Pendler kédnnen dartber hinaus von dort in jede Richtung abbiegen und missen nicht
zwingend durch die Parkanlage. Ware der Bahnhof slidlich des See's, hatte wir die Pendler
immer auch in der ,Parkanlage". Hier macht eine Trennung ausnahmsweise Sinn!

In Abb.4 sieht man die erste Auseinandersetzung mit dem Leitbild der Inseln durch Wege.
Durch die konkaven Segmente leitet man den Blick nach Innen, weg von den Randern des
Gebietes.

Nach dem Freilufttheater folgt eine Grlininsel, danach ein umschlossener, teilweise Uberdachter
Biergarten. Darauf folgend der Drive In Markt und als Abschluss nochmals eine Griininsel.

Es erschien unsinnig nach dem Theater die Grininsel folgen zu lassen weil hier oft mehr
Menschen sein kénnen und diese auf dem Weg zwischen Theater und Biergarten die Grininsel
vermehr verschmutzen dirften.

Der Biergarten muss, der Uberlegung folgend, nach dem Theater liegen. Hier macht auch eine
Ubahn-Anbindung Sinn (Verlangerung der Ul/Ausschreibung Europan)

Hier liegt auch der Drive-In noch mitten in der Grinanlage.

Bald erschien es zwingend den Drive-Inn in ein neues, stadtisches Ensemble (Insel 5)
einzubauen um ihn von der eigentlichen Griinanlage zu trennen. An den Wegeknoten wird mit



Weite und Enge gespielt. Blicke werden so immer wieder geblockt. Nach jeder Insel wechselt
das Bild. Verengungen wurden durch Hlgel angedacht die steil in Richtung Platz abfallen, aber
an den Hinterseiten Liege-bzw. Verweilmdéglichkeiten anbieten.

Abb2. zeigt die letztgiiltige Variante die zur Ausfiihrung gelangt. Nach dem Biergarten folgen
zwei Grininseln wobei die erste eine Grinanlage, angelehnt an den HighLine Park in New York
ist.

Die zweite soll eine nattrliche Aussicht in Form eines Hligels sein.

Laut der Ausschreibung des Europan-Wettbewerbs wird in Budapest eine Verlangerung der Ul
erwlnscht. Es wurden 3 Stationen im Gebiet angedacht. Die erste stdlich des Biergartens um
einen reibungslosen Betrieb am Wochenende zu garantieren, die Zweite unter unserem neuen
Bahnhof. Dadurch ist es méglich an schlechten Wettertagen mit dem OV zu fahren.

Zusatzlich gibt es bei Bahnhof einen Busbahnhof, der an eine bestehende Linie angedockt wird.
Die dritte Station befindet sich hinter dem Eisenbahnmuseum. Dort gibt es schon einen
Parkplatz fiir Besucher sowie einen zweiten Eingang. Dadurch werden die anschliessenden
Viertel entlastet. An den Wochenenden entsteht dort erheblicher Verkehr der die Sonntagsruhe
beeintrachtigen kann.

In Abb.3 erkennt man, daB die Linienfihrung unter dem See hindurch gefiihrt werden muss.
Der Rakos Patak liegt auf -3.4m. Auch ohne den See mussten wir mit der Linie unter dem
Kanal hindurch fahren.

Diese Tatsache bekréftigt die Bahnhofsvariante mit Unterfihrungen (Abb.4)

Griner Kreis:

Angedachte Ubahn-Station, die mit zwei Kopfbauten den Park abschlieBt. Alle Hauser zeigen
hier ihre Hinterseiten, alle sind zur bestehnden StraBe gerichtet.

Problem: Mit den Kopfbauten richte ich die Aufmerksamkeit dahin, wo ich sie eigentlich nicht
haben will. AuBerdem haben wir nicht die Mdglichkeit den Eingang bis zur StraB3e hin zu
entwickeln.

Cyaner Kreis:

An dieser Stelle liegt eine Industriebrache, die nicht mehr in Verwendung ist (vgl.Abb1/S80).

Hier schlage ich Wohnbauten vor, die sich in ihrer Bebauungsform der Umgebung anpassen, 2
GeschoBe mit Satteldachern.

Die Zeilen sollen den Durchblick auf den Park zulassen und mittels verschiedener Langen sich
mit dem Raum verzahnen. keine gerade Bebauungsflucht bilden.

Ensemble-Bildung, 1.Runde:

Hier wurde die bestehende Strae mit Parkmdglichkeiten erweitert und ein Kreisverkehr in die
Mitte des Platzes gelegt.

Problem: Zu groBe Dimensionen die sich nicht mit dem Ausschreibungstext decken, indem ein
menschliches MaB gefordert wird.

=>Kompakter werden!

Umgang mit den Randern:

In Abb.1/S86 (Scheitel Insel 2) sieht man, daB sich das Grinband, in einem Abstand von ca.
70m von den Hinterseiten der EFH's entfernt, bewegt. Wenn man hier Vorderseiten
produzieren wollen wiirde, miBte man eine Wohnbebauung setzen. Allerdings haben wir durch
die Grundstiicksverteilung keine Einfahrt, missten diese produzieren und hatten dadurch nur
noch einen geringen Abstand zum Biergarten, was die Lebensqualitat einschrénken wirde.



Deshalb bleiben die Réander an dieser Stelle wie sie sind, dysfunktional und tGberwuchert.

Die dritte Insel entfernt sich von der bestehenden Bebauung und spannt so einen groBeren
Anarchie-Raum. Die neue Zeilenbebauung verzahnt den Raum. Weiter richtung Siden wird ein
Raum aufgespannt in dem man sich partizipative Herangehensweisen jeglicher Art vorstellen
kann. Garten nach dem Modell des Prinzessinengartens sind denkbar, genauso wie Hiigel flir
Dirtjumper oder Klettertiirme ua.

Insel 2, Biergarten:

Der Biergarten muss hinter dem Freilufttheater liegen, einerseits wegen der Kombination der
Aktivitaten, andererseits wegen der zukiinftigen Ubahn-Station (vgl.Abb.3/S83).

Er ist ein vollstédndig umschlossener Raum mit Durchbriichen, die den Aussenraum mit dem
Innen visuell verzahnen.

Er ist als Raum offener Tatigkeiten gedacht, die nicht einem Konsumzwang unterliegen. Man
kann auch seine eigenen Getranke mitnehmen, unterliegt aber bzgl. Lautstéarke und Benehmen
den Betreibern der Schankanlagen um exzessiven, lauten Sauforgien entgegen zu wirken.
(Abb.2-4.)

=>Strategie ndchster Runden:

Statt dem einen, viel zu groBen Platz, mehrere Platzsituationen entwerfen. Genauso wie das
Grinband eine Abfolge von Situationen ist, kann auch der Stadtebau funktionieren.

Dadurch kénnte auch die Funktionsiiberlagerung mit Arbeit in einer guten Mischung
funktionieren. Verschiedene Gewerbe- und Handelstatigkeiten werden mit klassischen Blirojobs
gemischt.

Ziele:

Findung einer sinnvollen Situation, in der die bestehenden Gebdude zu einem Ensemble
zusammengefasst werden.

Die StraB3e nicht aufwerten!

Menschliches MaB in der Stadtgestaltung.

Durchmischung von Lebensmitteleinkauf, Freizeit und verschiedenen Arbeitstypologien.
Volumen erhéhen.

Ergebnis 01:

Mit klassischen geraden Winkeln lasst sich die Situation nicht I6sen. Ausserdem schwacht eine
solche Lésung das Leitbild des Meanders erheblich. Nur mittels Belagswechseln und Grininseln
den Meander zu simulieren, ist eindeutig zu wenig.

Die vorhandene StraBe sollte unterfihrt werden um komplett motorfrei zu bleiben.
Meanderbild verfolgen!

Ergebnis 02:

So kann das Leitbild auch in der letzten Insel sinnvoll transportiert werden. Ein Gebaude bildet
einen Hof, in dem sich der Drive-In befindet. Restliche Flachen werden mit verschiedenen
Arbeitstypologien besetzt.

Die Wege folgen dem Meander. Zusatzlich kreuzen zwei Wege das Gebiet= Zeitgewinn fir die,
die es eilig haben.



Pendlerbahnhof NEU:

Zur Ausfihrung gelangte die Version von Abb.2. Auf jedem der beiden Bahnsteigsschenkel liegt
ein offentlicher Bereich, den man lber jeweils zwei Treppenlaufe oder vier Aufzlige erreichen
kann. Hier befindet man sich ca. 10m Uber dem Boden und hat damit die beste Aussicht im
ganzen Gebiet. Hier sind mehrere Varianten der Programmierung méglich. Letztgultig
geblieben sind, eine Lesestube mit einer Auswahl an Literatur sowie der Méglichkeit diese zu
bestellen oder auszuleihen (va. fir Pendler) sowie einer Saunaanlage fir die Nachbarn.

Vorplatze Bahnhof NEU:

Da im ersten UG nur Elektrobikes ausgegeben werden, muss der Bahnhof auch Abstellflachen
fir normale Fahrrader anbieten, entweder ober- oder unterirdisch.

Die Vorplatze sind dariber hinaus als freie Marktplatze angedacht wo jeder seine Waren
anbieten kann.

Dadurch werden diese Platze zu StoB3zeiten zu einem regen Flohmarkt an Gitern. Hier
bekommt man was man sonst nirgends bekommt.

Bus & Taxi:

Mit dem Busbahnhof schlieB man an zwei bestehende Linien an, die entlang der westlichen
Grenze richtung Zentrum oder Obuda laufen.

Pendlerbahnhof NEU:

Vom Zug gelangt man auf den Bahnsteig (Abb.2) Um ins UG1 zu kommen, muss man die
zentrale Treppenanlage nehmen oder man nimmt den Aufzug.

Auf diesem GeschoB befinden sich zusatzlich eine 6ffentliche Toilettenanlage (unter Blumentopf
Nord).

Im Siden befinden sich dort ein Wach-bzw. Sanitaterzimmer, sowie der Personalabgang ins
UG1.

Auf beiden Seiten der zentralen ErschlieBung des UG1 befinden sich die Treppenlaufe ins OG.
Hier kann man die Aussicht Uber die komplette Anlage, eingerahmt von den Bergen hinter
Buda, genieBen (vgl.Abb1l).

Fir die gewilinschten Programmierungen, Lesestube und Sauna, stehen die mittleren (in dieser
Ausflihrung untiberdachten) Bereiche zur Verfligung.

Noch zu entscheiden:
Briicke=Verbindung der beiden OGs?

Statisches Konzept:

Bei jedem Bahnsteigsschenkel ist der Bereich zwischen den Toépfen sehr massiv gehalten. Die



Stltzen auf dem Bahnsteig, zB. beim Treppenabgang sind 60x60cm.

So wird jeder Kern eines Schenkels zu einem massiven Block. Um die Querkrafte der
bremsenden Zige aufzunehmen werden unterstitze Trager mit der Dimension 60x160 cm von
einem Topf zum jeweilig gegeniberliegenden gespannt, das Gewicht der T6épfe soll die
Einspannung erhdhen.

Dadurch ergeben sich hochmassive Felder am Anfang und am Ende des Bahnhofs.

Die Fassade steht jeweils einen Raster (5x8m) vor dem Kern. Die Aussteifungen, sowie die
Stitzen wurden in start verpresstem Leimholz angedacht. Zwei Stitzen von jeweils 20x40cm
bilden eine Doppelstlitze an die die Aussteifungen angeschlossen werden.

So kann nach dem Kern die Fassade und die daran hangenden Auskragungen im OG erstellt
werden.

A: Freillicht-Theater

Das Theater schlieBt mit dem Bahnhof den See ein und ist eine Fortsezung des gedachten
Aktivitatsbandes. Die Sitzplatze, ca. 2000, sind richtung Norden orientiert. Beim Besuch hat
man den Bahnhof und das Wasser immer als Kulisse. Westlich davon kann man die
Eisenbahnlinie unterqueren.

B: Biergarten

Der Biergarten ist ein umschlossener Bereich der mittels Durchbriichen visuell mit der
Umgebung verzahnt wird. Im Inneren unterliegt man keinem Konsumzwang, muss sich
allerdings an die Benimm-Regeln des Betreibers richten. Zum Theater gewandt, befindet sich
eine offentliche Toilettenanlage.

C:Zugang Ubahn-Station

Das gerundete Zugangsgebdude soll den Blick in die beiden Achsenrichtungen der
anschlieBenden Inseln lenken, weg von der Hinterseiten der angrenzenden Bestandsbebauung.
Der Unstand daB es nahezu unmaglich ist den Eingang in vernlinftiger Weise zu gestalten,
habe ich mich dazu entschlossen ihn véllig zu blocken.

D: Gleisanlagenpark It. Highline-Park New York

Das gesamte Gebiet ist durchzogen mit alten Gleiskérpern. Eine Parkanlage wie in New York
macht hier doppelt Sinn. Einerseits ist es ein wunderschénes Konzept und auf der anderen
Seite kdnnte es ein Vorfiihrzimmer flr die Inbesitzname der restliche Mdglichkeitsraume
werden.

E: HUgellandschaft

Die erste Insel nach der Stadt fungiert als natlrliche Aussichtsmdglichkeit. Die Hlgel fallen
steil richtung Weg. Dahinter entwickelt sich eine Landschaft mit ausreichend
Liegemdglichkeiten in richtung Sid, StidWest.

F: Unterfihrung des motorisierten Verkehrs
In erster Linie ging es darum den Platz motorfrei zu bekommen. Die Zulieferung des Marktes
geschieht ebenfalls Gber die Unterfiihrung im TiefgeschoB.

G:Drive-In-Markt
Der Markt liegt auf dem Platz. Dauernde Markstandler sind im Gebaude untergebracht, andere
stehen mit ihrem Riicken zur zentralen Grininsel.



H: Rampenhaus

Das gekriimmte Gebdaude ist bis aufs Sonnendeck (+12m) befahr- und begehbar. Darunter
befinden sich 3 Etagen mit insgesamt 54 Ateliers zu je ca. 60m2.

Das EG ist auf der rechten Seite mit den Marktstdnden belegt. Links gibt es ein Frihstlickscafe
und diverse Geschéafte. Die zwei Rampen flhren ins TiefgeschoB3 zu der Fahrradgarage.

I: Schlangenhaus
Hier befinden sich 22 Ateliers auf 2 GeschoBen. Dazu im EG ein weiteres Cafe sowie ein groBer
frei zur Verfligung stehender Raum der im 2.0G zu einem Sonnendeck wird.

Arbeitswelten der beiden Hauser

Hier sollten verschiedene Lebens-sowie Arbeitstile vermischt werden, der Hippie-Klnstler soll
seine Bilder neben einer Webseiten-Firma malen kénnen.

Manche Ateliers sollten fir temporare Produktionen zur Verfligung stehen, andere kénnen auf
eine gewisse Laufzeit zu glinstigen Preisen, gemietet werden.

A: Kerne

Die Kerne sind die Auflager fir die begriinten Flachen auf dem Dach. Von ihnen laufen die
Trager an die Fassade. Die Belegung variiert je nach Programmierung der Ateliers. NaBzellen,
Toiletten, Kaffekilichen, Server, Archive und alle Leitungen. Der Kern bei B kann nur als Schacht
bentitzt werden.

B: Standardateliers
Das Standard-Atelier hat eine Flache von ca. 60m2 und ist teilbar. Hier wird eine Mischung
verschiedener Arbeitswelten und -stile angestrebt.

C:Wohnzimmer
Den Ateliers vorgelagerte Flachen zur gemeinsamen Benlitzung, als Relaxzone mit
Kichenfunktion.

Drive In Markt

Die Grundversorger des Marktes sitzen im Gebdude, die variablen Stande mit ihrem Riicken
zur zentralen Grininsel.

Noch zu entscheiden: Uberdachung?
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