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WETTBEWERBSAUFGABE

Gegenstand des Planungswettbe-
werbs war die Konkretisierung und
Weiterentwicklung der vorliegenden
Planungen aus dem Dynamischen
Masterplan, der vertiefenden Stu-
dien und der Technischen Vorunter-
suchung fir den Parkway und die
angrenzenden ErschlieBungsstrafien
und Grinflachen.

Die Konkretisierung und Weiterent-
wicklung beinhaltete die Erarbeitung
von Konzepten fir die Flachenauftei-
lung, die Raumgestaltung sowie die
Oberflachen- und Grinfléchenge-
staltung. Besonderes Augenmerk
sollte dabei auf die Vernetzung der
angrenzenden
grinen Fingern und den mit dem
Parkway verknipften Stralenrdumen
gelegt werden. Ebenso waren die
Anforderungen hinsichtlich Baum-
pflanzungen/Begrinung und Be-
leuchtung (zusdtzlich deren Verortung)
zu bericksichtigen.

Grinflachen, den

Die Gesamtbetrachtung erfolgte auf
der stéddtebaulichen Mafstabsebene
und wird fir einen ausgewdhlten
Teilbereich vertieft. Das Wettbe-
werbsgebiet hat eine Gréfie von ca.
11,8 ha.

Auf der Grundlage des vom Heidel-
berger Gemeinderat beschlossenen
Dynamischen Masterplans wird die
Stadt Heidelberg die Umsetzung der
zentralen ErschlieBungsfléche begin-
nen.

Auf Basis des Nutzungskonzeptes
und gestalterischen Konzeption der
sffentlichen und privaten Freifléchen
gemdaBl des Dynamischen Master-
plans und dem Ergebnis der techni-
schen  Voruntersuchung  sollten
Entwurfsansétze fir die integrierte
Gestaltung der Verkehrs- und Frei-
flachen und die Vernetzung mit den
angrenzenden Grinfldchen gefun-
den werden.

Die den Parkway begleitenden Frei-
flachen waren dabei als multitalen-
tierte R&ume zu entwickeln, die
unterschiedlichsten  Anforderungen
gerecht werden mussten. Besonde-
res Augenmerk war auf den Erhalt
und die Integration des Baumbe-
standes und die Funkfionalitat der
Retentionsfléchen zu legen.
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WETTBEWERBSVERFAHREN

Der Wettbewerb wurde als ,Offener
freiraum- und verkehrsplanerischer
Wettbewerb” gemdéf den RPW 2013
ausgelobt. Teilnahmeberechtigt waren
ausschlieBlich Bewerbergemein-
schaften aus Landschaftsarchitekten
und Verkehrsplanern. Als weitere
Mitglieder der Bewerbergemein-
schaft waren Stadtplaner und Archi-
tekten zugelassen.

Nach Abschluss des Wettbewerbs-
verfahrens werden gemdf3 §14 Abs.
4 Ziff. 8 VgV Verhandlungsverfahren
ohne Teilnahmewettbewerb durch-
gefUhrt. Dabei wird zunéchst nur mit
dem 1. Preistréger verhandelt. Soll-
ten die Verhandlungen scheitern, so
wird mit allen Gbrigen Preistrégern
verhandelt.

Um die groftmogliche Obijektivitét
in der Beurteilung der Endrunde zu
erreichen, wurde ein Preisgericht aus
sach- und fachkundigen Preisrich-
tern gebildet, die mit Unterstitzung
durch sachversténdige Berater die
anonym eingereichten Arbeiten auf
Qualitat im Hinblick auf die Aufga-
benstellung beurteilten.

Die Kriterien fur die Beurteilung der

Wettbewerbsbeitrage  durch  das

Preisgericht waren:
- Leitbildentwicklung
- Innovationskraft Verkehrskonzept

- Funktionalitét und Flexibilitat der
Verkehrsorganisation

- Freiraumkonzept

- Umgang mit dem Baumbestand
- Nachhaltigkeitsaspekte

- Realisierbarkeit/Witschaftlichkeit

Das Preisgericht unter Vorsitz von
Herrn Bottger hat am 08. Marz
2023 in Heidelberg getagt und nach
intensiver Diskussion folgende Ent-
scheidung getroffen:

1. Preis - 1001

Planergruppe Oberhausen, D-Essen
mit

ARGUS Stadt und Verkehr PartmbB,
D-Hamburg

und

Citytérster architecture+urbanism,
D-Hannover

3. Preis - 1004
Bauchplan ).(, D-Minchen
mit

con.sens verkehrsplanung zt gmbh,

A-Wien

3. Preis - 1005

lohrer hochrein landschaftsarchitek-
ten und stadtplaner gmbh,
D-Minchen

mit

ambrosius blanke verkehr.infrastruk-
tur Ingenieurbiro fur Verkehrs- und
Infrastrukturplanung, D-Bochum

4 .Preis - 1002
Uniola AG, D-Stuttgart
mit

Stadt-Land-plus GmbH, D-
Boppard-Buchholz

Anerkennung - 1003

T.Y.LIN International, CHN-Chong-
aging

mit

Hemei Architectural Planning and
Design, CHN-Chongging




PREISGERICHT

Sachpreisrichter*innen
(stimmberechtigt):

1.

Jurgen Odszuck,
Erster BUrgermeister,
Stadt Heidelberg

. Raoul Schmidt-Lamontain,

Birgermeister,
Stadt Heidelberg

. Wolfgang Polivka,

Leiter des Amtes fir Finanzen,
Liegenschaften und Konversion,
Stadt Heidelberg

. Prof. Dr. Nicole Marmé,

Stadtratin CDU,
Heidelberg

. Marliese Heldner,

Stadtratin Die Heidelberger,
Heidelberg

. Ulrike Platz,

Landschaftsarchitektin,
Bonn

Sachpreisrichter-Vertreter*innen
(stdndig anwesend):

1.

Torsten Becker,
Stadtplaner,
Frankfurt am Main

Fachpreisrichter*innen
(stimmberechtigt):

1.

Johannes Battger,
Landschaftsarchitekt,
Kaln

Prof. Michael Braum,
Stadtplaner,
Heidelberg

Prof. Dr. Alexander Erath,
Verkehrsplaner,
CH-Muttenz

Annette Friedrich,
Stadtplanerin,

Leiterin Stadtplanungsamt,
Stadt Heidelberg

Anouk Kuitenbrouwer,
Architektin und Stadtplanerin,
CH-Zurich

Hiltrud Lintel,
Landschaftsarchitektin,
Dusseldorf

Axel C. Springsfeld,
Stadtplaner/Verkehrsplaner,
Aachen

Fachpreisrichter-Vertreter*innen
(stéindig anwesend):

1.

Gisela Stete,
Stadtplanerin/Verkehrsplanerin,
Darmstadt

Barbel Saver,

Leiterin Amt fir
Verkehrsmanagement,
Stadt Heidelberg

Dr. Ernst Baader,

Landschafts- und Forstamt,
Stadt Heidelberg

Sachversténdige
(ohne Stimmrecht):

1.

10.

Dr. Karolin Stahl-Wilhelm,
Geschaftsstelle Bahnstadt/PHY,
Heidelberg

Stefan Rees,
Stadtplanungsamt,
Stadt Heidelberg

Robert Blaszcyk,
Amt for Verkehrsmanagement,
Stadt Heidelberg

Andrea Krastel,
Landschafts- und Forstamt,

Stadt Heidelberg

Stephan Grupe,
Konversionsgesellschaft,
Stadt Heidelberg

Philipp HeiB,
Stadtwerke,
Heidelberg

Carla Jung-Kénig,
IBA Heidelberg,
Heidelberg

Nino Notz,
Biro Happold Cities,
Berlin

Gerald Dietz,
Geschaftsstelle Bahnstadt/PHV,
Heidelberg

Daniel Bumiller,

Amt 80,

Amt for Wirtschaftsférderung &
Wissenschaft,

Stadt Heidelberg

Verfahrensbetreuung | Vorprifung:

BAUMLE Architekten | Stadtplaner
vertreten durch:

Gregor Baumle
Architekt und Stadtplaner,
Darmstadt
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1. PREIS

Schriftliche Beurteilung
Preisgericht

Der Entwurf interpretiert gekonnt die
Idee des Parkways aus dem Master-
plan. Der offene Stadtraum des PHV
wird durch die freie Gestaltung in
vielstimmiger Art und Weise in Wert
gesetzt. Es entstehen, mit Hilfe der 5
Steps auf Basis klarer Kompositions-
regeln, differenzierte RGume, die den
mannigfaltigen  Ansprichen  der
Stadtgesellschaft gerecht werden und
vielféltige Nutzungsangebote und At-
mosphdren schaffen. Die unter-
schiedlichen baulichen Rénder wer-
den dabei durch eine sensible Frei-
raumgestaltung reflektiert.

Die Verfasser machen einen Vor-
schlag fur die stéddtebauliche Weiter-
entwicklung des zentralen Markthal-
lenbereichs auferhalb des eigent-
lichen Wettbewerbsgebiets, den das
Preisgericht zur Kenntnis genommen,
aber nicht bewertet hat.

Die Arbeit liefert einen innovativen
Beitrag im Sinne einer zukunfts-
fahigen neuen Aufteilung der ffent-
lichen Verkehrsinfrastruktur, indem sie
Flachen Uberlagernd nutzt und auf
das klassische Separieren der Ver-
kehrswege bewusst verzichtet. In der
Breite groBzigige, auf den Stadtebau
eingehende Gehbereiche, schaffen
eine vielféltig nutzbare Flanierzone
entlang der Gebdude.

Préigendes Element ist die Fahrrad-
strafle, die mit 2 Spuren mit 3,25m
Breite, leitender Raum des Parkways
ist. Die beiden Fahrtrichtungen wer-
den dabei Gberwiegend nicht parallel
zueinander gefihrt und kénnen mit
einer selbstverstandlich  wirkenden
Abfolge von unterschiedlich breiten,
geschwungenen Aufweitungen sehr
flexibel auf vorhandene Grinstruk-
turen und den Stadtebau reagieren.
Die Fahrradstrafe nimmt dabei die
unterschiedlichen Formen des ,mo-
dernen Radverkehrs”, den auch in
einem ,autoarmen Quartier” immer

noch erforderlichen motorisierten
Kraftfahrzeugverkehr  sowie  den
notwendigen Wirtschaftsverkehr auf.
Uberall dort, wo die beiden Richt-
ungsfahrbahnen parallel und dicht
beieinander gefihrt werden, bieten
Zwischenstreifen als weiche Sepa-
rationen im Bedarfsfall auch die
Méglichkeit fur Kraftfahrzeuge Rad-
fahrende  zu  Uberholen.  Das
vertréigliche Miteinander der ver-
schiedenen Verkehrsarten ist hier gut
vorstellbar.

Entlang der Fahrradstrafie ist sowohl
in der Mitte zwischen den Fahrt-
richtungen als auch seitlich ange-
lagert, ausreichend Raum fir die
Abwicklung von Ladezonen, Kiss &
Ride, Parken fir mobilitatsein-
geschréinkte Personen und sonstige
Berechtigte. Diese Fldchen haben
das Potential jeweils bedarfsgerecht
ausgewiesen und innovativ und digi-
tal bewirtschaftet zu werden.

Fur die StraBenbahn und den Bus-
verkehr wird eine gemeinsame,
selbststéindig gefihrte Trasse vorge-
schlagen. Die geforderten unter-
schiedlichen Typen von Mobilitéts-
stationen sind richtig platziert und
bieten Raum fir eine bedarfsgerechte
Anpassung.

Die Hauptradverkehrsfihrung  wird
ergéinzt durch ein zusétzliches Netz
an Wegen die sich als ,Fun-Trails” fur
FuB- und langsamen Radverkehr
durch das Stadtquartier ziehen und
dieses flexibel erschliefen.

Das Konzept bringt auf innovative Art
und Weise verkehrliche Anforder-
ungen und die Qualitéten eines
lebendigen Stadtraums zusammen.
Der Entwurf interpretiert die verschie-
denen Verkehrstrassen als schwing-
ende Bénder innerhalb eines als
Aktions- und Bewegungsraum nutz-
baren linearen Parks.
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Durch die Mehrfachnutzung und
Begrinung  der  Verkehrstrassen
werden die befestigten Fléchen auf
ein Minimum reduziert und stehen als
vielfltige Potentialrdume fur Spiel,
Sport und Bewegung sowie fir das
Regenwassermanagement zur Ver-
fogung.

Die médandrierende Struktur ermég-
licht es, auf den Bestand flexibel zu
reagieren. So ist es méglich, prd-
gende B&ume und eine maximale
Anzahl an vorhandenen Baumstand-
orten in das Konzept zu integrieren.
Neupflanzungen werden in lockeren
Gruppen angeordnet und erlauben
eine artenreiche Pflanzenwahl. Durch
die freischwingende Bandstruktur
entstehen attraktive Grininseln und
ein eigenstdndiges landschaftliches,
mit Stauden und Graserpflanzungen
angereichertes Griin- und Freiraum-
konzept, das im wohltuenden Kon-
trast zur jetzigen Nuchternheit des
heutigen Kasernenstandortes steht.

Im Querschnitt wird der Parkway zur
mehrschichtigen Membran zwischen
den kommerziellen Nutzungen der
dichteren Randzonen und dem wen-
iger baulich verdichtet geplanten gru-
nen Herz des Quartiers im Inneren
des Parkways.

Eine grofiziigige bis zu 8 m breite Fla-
nierzone stellt den Ubergang und die
Vorzone der den Parkway begleit-
enden dueren, kommerziell geprég-
ten Randzone dar. Sie verspricht eine
gute Erreichbarkeit der Geschéfte
und Gebdude und hohe Bewegungs-
und Verweilqualitdten fir den FuB-
géngerverkehr.  Baumiberstandene
und gut dimensionierte Plétze werden
sinnféllig an  den  stadtischen
Kristallisationspunkten angeordnet.

An der Innenseite des Parkways
werden Fléchen fir eine Vielzahl an
Spiel, Sport und Bewegungsange-
boten angeordnet. Sie sind geschickt
in die landschaftliche Gestaltung ein-
gebettet und bilden ein hohes Fla-
chenpotential fir Freizeitangebote im
Freien fur die Zukunft, auch wenn in
den ersten Entwicklungsschritten das
gezeigte Angebot etwas Uberdimens-
ioniert wirkt.

Das Konzept Gberzeugt durch sein
Zusammenspiel und der feinglied-
rigen Vernetzung zwischen Stadte-
bau, den angrenzenden Grinréu-
men und dem multifunktionalen Park-
way, der verspricht nicht nur seinen
Aufgaben als Verkehrsraum gerecht
zu werden, sondern auch als inner-
stadtischer  Begegnungsraum  mit
hohen &kologischen Qualitéten fu-
ngieren kann.

Insgesamt erfillt der Entwurf in
hervorragender Art und Weise die
gestellten Anforderungen an einen
Stadtraum neuen Typs in Zeiten der
Mobilitétswende. Die  besonderen
stadirdumlichen  Potenziale  des
Parkway im PHV werden anschaulich
herausgearbeitet und geben dem
Quartier einen identitétsstiftenden
und zukunftsweisenden Charakter.
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EIN 3. PREIS

Schriftliche Beurteilung
Preisgericht

Mit der Uberschrift ,Klimaboulevard
als &kosozialer Park” schreiben die
Verfasser*innen die réumliche Vision,
des im 20. Jhd. von Olmstedt ge—
pragten Parkways in 6kologischer
und gesellschaftlicher Sicht in das 21.
Jhd. fort. In der, dem Dynamischen
Masterplan eingeschriebenen hetero-
genen stadtebaulichen Struktur wird
eine ,ikonographische Grofiform”
eines baumbestandenen Parkways
eingeschrieben. Er vernetzt sich als
»Ringpark” mit den ihn begrenzen-
den Siedlungsstrukturen. Die Jury
wirdigt diesen Ansatz.

Die Arbeit bleibt in der Aufteilung des
Verkehrsraumes eher konventionell,
indem sie die klassische Trennung der
Verkehrsarten beibehélt. Die Strafien-
bahn erhdlt ein Gringleis, Bus und
motorisierter Individualverkehr wer-
den gemeinsam gefohrt und der
Radverkehr im Zweirichtungsverkehr
ebenfalls auf eigener Trasse. Die
Bezeichnungen ,Rad- Ringway” und
+Klimaboulevard” suggerieren ein
innovatives Konzept. Die Verfas-
ser*innen kénnen dies in der verkehr-
lichen Ausformung nicht wirklich
einldsen. Die verkehrliche Konzep-
tion ist in den Entwicklungsstufen
technisch gut umsetzbar und bietet
fur den Fall, dass die Straflenbahn
nicht realisiet wird zusétzliche
Flachenpotentiale fur den Freiraum.
Beziglich des Innovationsgrades
bleibt sie aber hinter den Erwar-
tungen zurick.

Der Freiraum ist geprégt durch
Wiesenmulden, die  partizipativ
programmiert werden k&énnen. Ein
Sport- und Bewegungsparcours ver-
bindet diese Orte. Inwieweit das Frei-
raumangebot zu abwechslungsrei-
chen Grinrédumen fihren wird, wird
strittig diskutiert.

Im Zusammenspiel des Verschat-
tungsvolumens der B&ume in
Verbindung mit den flutbaren Wie-
senmulden versprechen sich die
Verfasser*innen einen positiven Ein-
fluss auf das Kleinklima, das dariber
hinaus atmosphdrisch und den Frei-
raum prégend wirkt.

Die Wiesenmulden sind miteinander
verbunden, sodass man davon aus-
gehen kann, dass sich ein aus-
reichendes Retentionsvolumen ergibt.

Das den Parkway und seine Verflecht-
ungsrdume prégende Baumdach
wird durch mehr als 1.100 Baum-
neupflanzungen geschaffen. Kritisiert
wird von der Jury, dass um den Preis
der linearen Fihrung des Parkways
eine sehr hohe Anzahl vorhandener
Baume entfallen missen.

Kontrovers diskutiert werden hinsicht-
lich der Lage und Gréfie die, von den
Verfasser*innen vorgeschlagenen
,Quartierswohnzimmer”, die nicht
nur Vernetzungsfunktionen mit den
angrenzenden baulichen Strukturen
Ubernehmen sollen, sondern dartber
hinaus die Knotenpunkte der verkehr-
lichen Infrastrukturen darstellen. Posi-
tiv wird das Beleuchtungskonzept der
stilisierten  Lichthalme unterschied-
licher Gréfien bewertet, die durch die
den Vegetationssaum tanzen.
Zusammenfassend kommt die Jury zu
dem Ergebnis, dass es sich bei der
Arbeit um einen weiterfihrenden Bei-
trag zum Thema eines landschaftlich
gepragten Verkehrsraums anderen
Typs handelt, der jedoch zu wenig
innovative Potentiale hinsichtlich der
Organisation der Mobilitét liefert.
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EIN 3. PREIS

Schriftliche Beurteilung
Preisgericht

Die Verfasser*innen entwickeln mit
dem Thema ,Schwingende Bander”
ein eigensténdiges Leitbild fir den
neuen Parkway in Heidelberg. Dabei
begreifen sie den Parkway als klares
lineares Gestaltungselement, wel-
ches durch verschiedene Verkehrs-
funktionen Landschaftsinseln formt.
Ziel der Verfasser*innen ist es, an den
Parkway verschiedene Nutzungen
und R&ume anzulagern. Dieser Ge-
staltungsansatz wirkt schlissig und
erméglicht es vorhandene Strukturen,
wie den Baumbestand zu integrieren.
Dieser Baumbestand wird als kraft-
volle Kulisse begriffen. Lockere Neu-
pflanzungen, Alleeabschnitte  und
vorhandene B&ume bilden einen
Ubergeordneten Filter. Sie vermitteln
eine spielerische Leichtigkeit, die
zusétzlich Uber verschiedene Baum-
arten transportiert wird.

Auch das Regenwasserkonzept, wel-
ches die Flutung des Straflenraumes
mit den Landschaftsinseln vorsieht,
scheint nachvollziehbar. Eine detail-
liertere Gestaltung fur Teilrdume wird
vermisst. Adressbildung in Erdge-
schosszonen erfolgt im Wesentlichen
durch B&ume, die die fuBlaufigen
Bereiche begleiten.

Leider gelingt es den Verfasser*innen
nicht, die Leitidee des ,UmflieBens”
gestalterisch in den, an den Parkway
angrenzenden, Stadtraum zu Uber-
fohren. Die Zugdnge und Verknipf-
ungen zwischen  Parkway und
Parkstadt scheinen in der Dimen-
sionierung wenig kraftvoll und zum
Teil schwer auffindbar. Sie ordnen
sich gestalterisch dem schwingenden
StraBenraum zu stark unter. Auch in
den  Anforderungen  hinsichtlich
Querrungen fir FuBgénger und
Anlieferungen werden schlissige und
grofiziigige Vorschlége vermisst. Der
Fokus bleibt damit auf der Bewegung
innerhalb des Parkways und wenig
auf dem Verweben von Stadtréumen.

Damit bleibt der Parkway eine Intarsie
im Raum, die von auflen introvertiert
wirkt. Insgesamt wird die Arbeit kon-
trovers diskutiert. Sie vermittelt eine
klare réumliche Haltung, die letztlich
jedoch nur Antworten fir den
Straflenraum findet, nicht jedoch fir
den gesamtrédumlichen Kontext.

Der Entwurf zeichnet sich durch, nach
Verkehrsmittel getrennt gefihrte und
mdandrierende, Fahrbereiche aus.
Fir den FuB3-, Rad- und Tramverkehr
sind die Fahrbahnbreiten sehr gros-
sziigig dimensioniert, was der ge-
winschten parkartigen Anlage des
Verkehrskorridors ~ zutréiglich  ist.
Ebenso unterstitzt die wasserdur-
chlassige  Materialisierung  dieser
Verkehrsflachen den Wunsch nach
einem Entwurf, welche die neuen
Anforderungen nach Klimamigration
aufnimmt.

Die Mé&andrierung der 5 Verkehrs-
bénder fohrt aber dozu, dass die
Grinflachen zwischen den Verkehrs-
spuren Formen annehmen, welche
eine vielseitige Nutzung verunmég-
lichen und aufgrund der Korridor-
wirkung im Bereich des MIV zu
héheren Geschwindigkeiten féhren.
Zudem fGhrt diese Gestaltung dazu,
dass die Querung des Verkehrs-
korridors jenseits der dazu vorg-
esehen Querungsstellen stark ersch-
wert oder verunméglicht wird.

Der Durcharbeitungsgrad ist weniger
detailliert und weniger situativ / stér-
ker stereotyp gedacht als bei den
anderen eingegebenen Arbeiten. Der
Entwurf sieht keine Bushaltestellen
vor. Zudem fehlt die Darstellung, wo
und in welcher Ausgestaltung multi-
funktionale Haltefldchen vorgesehen
werden. Diesbeziglich entspricht der
Entwurf den Anforderungen der Aus-
schreibung nicht.
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4. PREIS

Schriftliche Beurteilung
Preisgericht

Das Projekt ,Ein neuer Park for
Patrick-Henry-Village” baut auf der
Gleichzeitigkeit des stadtischen Land-
schaftsraums auf, die im Masterplan
vorgegeben wurde. Der Park ist als
breites grines Band konzipiert, das
an der Auflenseite eine harte Kante
hat, aber nach Innen méandriert und
eine Vielzahl von Pocket Parks bietet.
Im Westen sind die Gebdude durch
einen breiteren Grinraum von der
Strale getrennt, wahrend im Osten
der Strafenraum direkt auf die
Fassade trifft, ohne vermittelnden
Grinraum. Die Verkehrsformen Fuf3-
génger-Fahrrad-MIV  und ~ Bus-
StraBBenbahn sind in diesem Raum
konventionell nebeneinander ange-
ordnet. Das Ergebnis ist eine unauf-
geregte, gerdumige und relativ ab-
wechslungsreiche Hauptverkehrsader
des PHV.

Die Gestaltung der Verkehrsfléchen
folgt einem klarem, aber auch star-
rem Konzept, welches fur alle funf
grésseren  Knotenpunkte  Begeg-
nungszonen vorsieht, die durch vier
nach Verkehrsmitteln getrennt ge-
fohrten Fahrspuren und Gehfléchen
verbunden sind. Die Kombination der
Bus- und Tramhaltestelle ist funk-
tional und platzsparend, da es Um-
steigevorgéinge vereinfacht und die
Wartebereiche gemeinsam benutzt
werden kénnen. Im Straflenraum ist
auf der westlichen Seite ein Multi-
funktionsstreifen  vorgesehen, der
primér in den, an die Begegnungs-
zonen anschliessenden, Bereichen fir
Anlieferungen und als Kurzparkpléitze
genutzt werden kann. In Erwartung
weiter steigender Anlieferverkehre
und dem mit autonomen Fahrzeugen
stark steigenden Bedarf an Halte-
platzen fur das Ein- und Aussteigen,
dirfte die Anzahl der im Multifunk-
tionsstreifen vorgesehen Halteflachen
nicht ausreichen.

Bushaltestellen werden nur in Fahr-
richtung Nord vorgesehen. Dies fuhrt
dazu, dass Buslinien in Richtung
Stden eine ,Extrarunde” zuriicklegen
missen, was zu einer Fahrzeit-
verléngerung fuhrt, die sich negativ
auf die Attraktivitat des Verkehrs-
mittels und zu héheren Betriebskosten
fohrt.

Die insgesamt finf Begegnungs-
zonen erméglichen einerseits eine
vereinfachte Querung, unterbrechen
ieweils aber auch den Verkehrsfluss
for den Radverkehr und den MIV. Im
Bereich des Radverkehrs werden
teilweise in den Begegnungszonen
eine mit dem Fussverkehr gemein-
same Spurfihrung vorgesehen, was
einer gewinschten Hierarchisierung
des Radverkehrs in eine schnellere
und langsamere Linienfihrung ent-
gegenwirkt. Die vorgesehenen Spur-
breiten sind deutlich geringer als die
Normbreiten gewdhlt. Beim Radver-
kehr bedeutet die mit 3,25m ge-
wahlte Fahrbahnbreite, dass Uber-
holvorgénge nur in einer Richtung
méglich  sind und das Neben-
einanderfahren stark erschwert wird.
Die mit 5,50m sehr schmal gewdhlte
Fahrbahnbreite fir die MIV- und
Busfahrbahn setzt bis zum Zeitpunkt
der Einfihrung komplett autonomer
Fahrzeuge fir Begegnungsfdlle be-
fahrbare Seitenbereiche voraus.

Die Verschiebung des Standorts der
3. OPNV-Haltestelle am westlichen
Ende des grinen Fingers verkirzt
zwar den Zugang aus den &stlichen
Gebduden, korrespondiert aber nicht
mit der stéddtebaulichen Program-
mierung im unmittelbaren Bereich
entlang des westlichen Korridors.



1002 - 4.PREIS

Der Entwurf wird durch Quartier-
splétze geprégt, die als 20 km/h
Bereiche Uber den Straflenraum
hinausragen und manchmal, aber
nicht immer, die StraBenbahnhalt-
estellen integrieren. Uber den ge-
samten Parkway hinweg betrachtet,
sind die Quartiersplétze nicht gleich-
ermaflen relevant und die Haufigkeit,
insbesondere auf der westlichen Sei-
te, kénnte auch stérend sein.

Die Gestaltung der Platze und Grin-
anlagen ist je nach Lage und Funk-
tion differenziert. Es gibt verschie-
dene, gut verteilte Freizeitangebote
wie Fitness und Spiele. In einigen
Fallen wirkt die Gestaltung etwas zu
definiet und sperrig, was die
Zeitlosigkeit und das Potenzial der
Aneignung verringert.  Abgesehen
von den Quartierspldtzen sind die
Vorzonen der Gebdude, sowohl im
Westen als auch im Osten, aufgrund
ihrer durchgehenden Breite etwas
schematisch und schaffen  wenig
attraktive Eingangssituationen fur die
Erdgeschosse.

Durch die Fokussierung auf die
Parkway kommt im Konzept und in
der Darstellung die Freiraumver-
bindung Uber die Grenzen der
Parkstrafe hinaus zu kurz. Insbe-
sondere nach aufen hin fehlt die
Idee des Parkway als Teil einer durch-
gehenden Landschaft des PHV.

Die Entwicklung von differenzierten
und mit vielen B&umen gegliederten
Platzrdumen entlang des Parkway
wird gewirdigt. Allerdings erscheint
die Annahme in diesem Schnittstel-
lenbereich vielfdltiges urbanes Leben
an jedem Haltepunkt zu provozieren
Ubertrieben, der stédtebauliche Ma-
sterplan betont eher die Raume
innerhalb der Quartiere.

Die den Parkway begleitenden, brei-
ten Baumbeete mit unterschiedlichen
Baumarten und die Baumstellungen,
die auf die jeweils anknipfenden
Rdume reagieren sind nachvollzieh-
bar angeordnet. Es erstaunt, dass
trotz der komplexen Geometrie
dieser Baumbeete die Anzahl der zu
féllenden B&ume im Vergleich mit
anderen Arbeiten besonders hoch ist.

Auf den ersten Blick bietet der Beitrag
einen aftraktiven, von urbanen
Hotspots  belebten  griin-blauen
Raum, der leider zu wenig
Innovationskraft  und  Souverdnitét
besitzt, um  Grundlage einer
langfristigen  stédtebaulichen  Ent-
wicklung zu werden.
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ANERKENNUNG

Schriftliche Beurteilung
Preisgericht

Die Leitidee der Verfasser, den
Parkway als Hauptader und griinen
Ricken auszubilden, zeigt sich in
einer ringférmigen  baumbestand-
enen Allee, die konsequent, aber
auch etwas schematisch wirkt. Die
Darstellung l&sst vermuten, dass hier
eine einzige Baumart, im Sinne eines
,Leitbaums” zum Einsatz kommt, die
einer Differenzierung der Teilbereiche
etwas entgegenwirken wirde. Die
Anlage der baumbestandenen Allee
geht zudem auf Kosten des vorhan-
denen teils wertvollen Baumbestands,
auf den mit der Planung zu wenig
reagiert wird.

Ahnlich gleichférmig  werden  die
FuBwege Uberwiegend entlang der
Gebdudekanten gefihrt, - der Erleb-
nisweg im Inneren des Parkways
wiederum bietet mehr Abwechslung,
vor allem dort, wo er die Grin-
flachen erschliefit.

Vermisst wird eine Rhythmisierung
oder Abschnittsbildung, die auf unter-
schiedliche stddtebauliche  Situat-
ionen reagieren konnte. Ander-
erseits werden die urbanen Plétze mit
den Freibereichen der grinen Mitte
und umgekehrt die Grinflachen die
Allee querend in die angrenzenden
Bereiche erweitert und so der Vernetz-
ungsgedanke versucht umzusetzen.
Leider sind die urbanen Pléatze derart
fragmentiert, dass sie zum Beispiel im
Bereich des Community Hubs mit
Stadtwald weder die eine noch die
andere Funktion sinnvoll erfillen
kénnen.

Die vorgeschlagenen grofiziigigen
Retentionsflachen — die ,blave
Infrastruktur” — sollen zu einer Was-
serlandschaft werden. Dies wider-
spricht jedoch der gleichzeitigen
Vorstellung, das Regenwasser in den
See abzufihren. Fir beide Ziele sind
die zu erwartenden Niederschldge
nicht ausreichend. Die Abbildungen

in Plan und Perspektive zeigen einen
Zustand nach einem Starkregen-
ereignis und damit eine Ausnahme-
situation.

Hinsichtlich der Fihrung der Ver-
kehrsarten ist festzuhalten, dass diese
abschnittsweise unterschiedlich aus-
gebildet ist. Der Radverkehr wird
durchgehend auf eigenen Anlagen
ausgefihrt, allerdings verbunden mit
mehreren Wechseln der Fihrungsart
(separate Ein- oder Zweirichtungs-
wege, schmalen Schutzstreifen oder
Teil eines verkehrsberuhigten Platz-

bereichs) was die Begreifbarkeit
erschwert.
MIV,  Busse und Straflenbahnen

werden in Teilbereichen auf gemein-
samen Fahrbahnen gefihrt und dann
wieder voneinander getrennt. Diese
Trennung erfordert eine separate
Signalisierung, die im Konzept nicht
ablesbar und auch nicht nachvoll-
ziehbar ist, da es an den dort erwart-
baren Querungen fehlt. Die im Pikto-
gramm angedeutete Ladezone im
Bereich der Baumreihe funktioniert so
nicht.

Die gemeinsame Fihrung von Bus
und StrafBenbahn ist einerseits nach-
vollziehbar, weil gemeinsame Halt-
estellen genutzt werden, aber sie ver-
spielt die Chance, die Fléche der
Gleistrasse bis zu dessen Realisierung
als Teil des Grinraums zu gestalten
und spéter in einem unversiegelten
grinen Gleisbett zu fihren.

Die Aufteilung in einen Nord- und
Stdbereich erklart sich nicht aus den
verkehrlichen  Rahmenbedingungen
der &ufleren Anbindung. Den Park-
way als eigensténdig ablesbares Ge-
staltungselement herauszuarbeiten ist
als Leitidee erkennbar. Jedoch erfillt
der Entwurf die innovativen An-
spriche des Masterplankonzeptes
nicht.
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LISTE DER VERFASSER, BEARBEITER UND BERATER

Tarnzahl Verfasser

1001 Name: Planergruppe Oberhausen, Essen mit
ARGUS Stadt und Verkehr PartmbB, Hamburg und
Cityférster architecture+urbanism, Hannover
mit SHK Landschaftsarchitekten, Gief3en

Verfasser: Thomas Dietrich, Thorsten Buch, Oliver Seidel
Mitarbeiter:  Kerstin Wagener, Charlotte Soppa, Simon Quindel, Bianca Porath, Ute Aufmolk,

Hanna Sentis, Lena Lauermann

Hilfskrafte: Leonie Orb, Daniela Jell, Sayali Tiedke, Sophie Kalwa, Lilly Irmer

1002 Name: Uniola AG, Stuttgart mit
Stadt-Land-plus GmbH, Boppard-Buchholz

Verfasser: Adreas Kotlan, Sebastian von Bredow

Mitarbeiter:  Evelyn Quarz, Raphael Kugler, Dali Si, Hee Jin Chang, Maria Fischer,
Axel Brechenser, Paul Schaup-Middendorf

1003 Name: T.Y.LIN International, CHN-Chongqing mit
Hemei Architectural Planning and Design, CHN-Chongqing

Verfasser: Nan Lan, Tao Lin, Dandi Ma

Mitarbeiter:  Yu Gong, Xiaoyang Ou, Zhengjun Huang, Xinyi Li, Fulin Liu, Jiao Guo,
Yongxia Zhu, Yijing Feng, Ziheng Yu

Fachplaner:  Junjie Wang

1004 Name: bauchplan ).(, Minchen mit
con.sens verkehrsplanung zt gmbh, A-Wien

Verfasser: Tobias Baldauf, Michael Szeiler

Mitarbeiter: ~ Robert Hirsch, Ernst Hort-Krémer, Anna Kollmann-Suhr, Fernando Nebot Gémez,
Karen Riehm, Kay Strasser, Lara Spieck, Lenard Venus

1005 Name: lohrer.hochrein landschaftsarchitekten und stadtplaner gmbh, Minchen mit
ambrosius blanke verkehr.infrastruktur, Bochum

Verfasser: Ursula Hochrein, Axel Lohrer, Dr. Philipp Ambrosius
Mitarbeiter:  Yinqun Le, Jingyi Xu, Dennis Grinda
Fachplaner:  Day & Light Lichtplanung GbR, Minchen, Frank Vetter
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