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Die Autobahn ist keine Lésung

Anderswo langst Geschichte: Niirnberg plant fiir die autogerechte Stadt

Dass eine Autobahn mitten durch eine
Stadt geftihrt wurde, ist nicht unge-
wohnlich: In der Mitte des letzten Jahr-
hunderts traumte man oft von einer
.autogerechten Stadt" und entwickel-
te viele unsinnige Plane, die zum Gliick
oft nicht verwirklicht wurden. Und alle
innerstadtischen Autobahnen machen
heute Probleme, wegen standiger Staus,
Larm und Abgasen und der verurscha-
ten Wunden im Stadtgefuge.

Ungewohnlich ist aber, dass eine Au-
tobahn wie in Nlrnberg in der Mitte
durch Ampeln unterbrochen wird. Diese
Ampeln halten viele Autofahrer fiir die
Ursache der haufig auftretenden Staus
und fordern energisch, dass diese besei-
tigt werden. Nach dem Willen von CSU,
SPD und FDP sollen dafiir nun 450 Mio.
Euro in die Hand genommen werden.

Wenn dieser Umbau kommt, so fehlt auf
Jahrzehnte hinaus in der ganzen Region
das Geld fiir andere dringend notige
verkehrspolitische MaBnahmen. Des-
halb muss man zwei Fragen stellen: Ist
der geplante Umbau eine Lésung? Gibt

es andere Moglichkeiten, die Situation
zu entspannen? Um hierauf Antworten
zu finden, muss man zundchst wissen,
wo der Verkehr und der Stau heute her-
kommen.

Innerstadtische Engpésse

Die Nlrnberger Stidstadt war schon im-
mer durch die Bahnlinien isoliert. Die
wenigen Tunnels waren oft berlastet.
Das galt auch schon vor 50 Jahren fir
die Unterftihrung an den Rampen. Die-
se war eine der wenigen Moglichkeiten,
aus der Studstadt nach Stindersbihl und
Gostenhof zu kommen.

Aber die StraBenbahnlinie 4 verband da-
mals auf direktem Wege diese Stadttei-
le und war ein attraktives Angebot mit
vielen Haltestellen. Doch dann erklarte
man die StraBenbahn zum Verkehrshin-
dernis fir PKW: Sie wurde eingestellt
und heute ist der &ltere Teil von Gosten-
hof ,OPNV-freies Gebiet“. Ein nicht zu
unterschatzender Teil des Verkehrs an
den Rampen sind bis heute Fahrten zwi-
schen den Stadtteilen.

Geflecht von Stadtautobahnen

In den 60er-Jahren trdumte man von
der ,autogerechten Stadt" und plan-
te Stadtautobahnen auf fast samtliche
AusfallstraBen, mit mehreren Kreuzen
und einer Trasse entlang der Bahn durch
die ganze Sudstadt. Es war schnell klar,
dass dieses monstrdse Projekt niemals
hatte finanziert werden kénnen. Schon
damals konnte niemand darlegen, wie
ein Knoten in der benotigten GréBe an
den Rampen hétte gebaut werden kon-
nen.

Damals musste der neue Hafen ange-
schlossen werden. Deshalb entstand
der stdliche Ast der A73 aus Richtung
Feucht, die Sudwesttangente an Firth
vorbei und der Autobahnstummel, der
spater Teil der B2a Richtung Augsburg
werden sollte und heute am Hafen en-
det. Es wuchsen aber auch bereits ers-
te Zweifel, ob solche innerstadtischen
SchnellstraBen finanzierbar und win-
schenswert sind.

Wohin mit dem Umlandverkehr?

Trotzdem: Aus Richtung Erlangen hatte
man bereits begonnen, den ehemaligen
Ludwigskanal mit einer Autobahn zu
Uberbauen. Vorher kam man nur Gber
die Bucher StraBe nach Nirnberg und
nur eine StaatsstralBe nach Firth-Pop-
penreuth bot eine Ausweichmoglichkeit.
Wie gliicklich waren die Autofahrer, als
sie endlich auf der neuen A73 nach
Nirnberg fahren konnten! Nur die Bahn
musste Federn lassen: Mit Eroffnung der
Autobahn verlor sie von einem Tag auf
den Anderen 40 % der Fahrgdste zwi-
schen Erlangen und Nirnberg.

Eine Autobahn quer durch die Stadt war
verniinftig denkenden Verkehrsplanern
allerdings schon damals ein Grauel und
so wurde zur Verteilung des Fernver-
kehrs zu den Zielen im Stadtgebiet die
RingstraBe B4R gebaut. Im Norden an



der Jansenbriicke, im Stiden an der No-
pitschstrale sollte der Verkehr von der
A73 auf diesen ,mittleren Ring" geleitet
und von dort aus auf die Stadtviertel ver-
teilt werden. Es gab sogar ein ,Leitbild
Verkehr"”, das vorsah, innerhalb dieses
Rings nur eine Fahrspur pro Fahrtrich-
tung anzubieten und die Wohnviertel
nur noch tber Schleifen zu erschlieRen.

Durchbau an den Rampen lockte erste
~Abkiirzer" im Fernverkehr an

Doch es gab starke Kréfte, die immer
noch das alte Stadtautobahn-Konzept
scheibchenweise  durchsetzten. Der
Weiterbau der A73 von der Jansenbr(i-
cke zur Rothenburger StraBe war da-
mals schon sehr umstritten. Er wurde
dann aber mit dem Argument durchge-
setzt, dass man eine Umleitungsstrecke
braucht, wenn die Further Stralle wegen
des U-Bahn-Baus gesperrt werden muss.
Und es wurde versprochen, dass diese
anschlieBend zu einem verkehrsberu-
higten ,Boulevard” umgewandelt wird.

Schon damals wandten klar denkende
Menschen ein, dass so eine Abkilrzung
geschaffen wirde, mit der man mutwil-
lig den Fernverkehr mitten in die Stadt
zieht. Die heute so stark kritisierten
Ampeln dienten damals als Gegenar-
gument, dass ja keine durchgehende
Autobahn entsteht. Das hat sogar weit-
gehend geklappt: Es sprach sich herum,
dass es sich lohnt, den Umweg lber das
Autobahnkreuz Niirnberg zu nehmen.
GroBe Staus entstanden vor allem dann,
wenn es Stérungen auf den Autobahnen
rund um Nirnberg gab.

Die Wende: Aus regionaler Autobahn
A73 wird eine echte Fernverbindung

Zundchst war die A73 eine reine Regi-
onalautobahn in die Landkreise Forch-
heim und Bamberg und diente vor al-
lem dem ortlichen Guterverkehr und
den Pendlern. Aber schon der Bau der
Maintalautobahn von Schweinfurt Gber
Bamberg weiter Richtung Bayreuth zog
weiteren Fernverkehr an.

Zu einer echten Fernverbindung wurde
die A73 dann nach der Wende, als sie
immer weiter nach Thiringen verlangert
wurde und dort Anschluss an die mit-
teldeutschen Autobahnen bekam. Wer
Uber Bamberg kommt, der wéhlt sehr
viel leichter die Weiterfahrt auf geradem
Wege statt der umsténdlichen Schleife
am Autobahnkreuz Furth/Erlangen. Vor
allem Richtung Heilbronn - Stuttgart
ist die Durchfahrt durch Nirnberg auch
um einiges kirzer. Da riskiert man schon
mal einen kleinen Stau.

Der Anteil des Fernverkehrs mag tat-
siachlich noch Uberraschend klein sein,

Niirnberg im Jahr 2050 ?

....und bei mir in der Schule sind schon
lange die Toiletten kaputt!

aber immer ofter kann man beobach-
ten, dass er das , Fass zum Uberlaufen”
bringt.

Kann es die einfache Losung geben?

Der Verkehr auf dem Frankenschnellweg
kommt aus vielen Quellen: Es wére eine
lllusion, zu glauben, dass es ein Patent-
rezept gdbe, mit dessen Hilfe man an
den Rampen ein storungsfreies Durch-
kommen ermdéglichen kdnne.

Kommt der geplante Ausbau, so wird
(auch nach den offiziellen Prognosen)

vor allem die S-Bahn Fahrgaste verlie-
ren. Schon dadurch es wird also auf je-

N
Y

, Grundlage: OpenStreetMap

ie geplanten Ausbauten
Vielspurige Verflechtung an der
Rothenburger Stralle
e neue Kohlenhofstrafe als Stadtzu-
fahrt - aber wo landet der Verkehr?
e begriinter Deckel nur im Bereich
Steinbuhl
e zusatzliche Spur und Larmschutz-
wdande westlich des Rings
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den Fall mehr Autoverkehr geben. Aber
sollte es tatsachlich gelingen, zunachst
die Staus aufzuldsen, so wird das Gliick
nicht lange andauern: Denn dann wird
doch die Versuchung wieder groRer, die
Abkiirzung durch die Stadt zu nehmen.

Man braucht also keine hellseherischen
Fahigkeiten, um vorherzusehen, dass
es binnen Kurzem wieder die gleichen
Staus geben wird wie vorher, nur mit
mehr beteiligten Fahrzeugen. Und wenn
es sich nicht auf der Autobahn selbst
staut, dann im StraRennetz rundum, das
fir diese Zuwdchse nicht ausgelegt ist.
Sieht so eine zukunftsorientierte Ver-
kehrspolitik aus?

Eine Autobahn unter dem Deckmantel
einer KreisstraBe?

Der geplante kreuzungsfreie Ausbau
wirde die Llcke in der A73 schlieBen
und ist als Autobahn einzustufen. Fur
die Planung ist dann die Bundesrepublik
und nicht die Stadt Nirnberg zustandig.
Weiter waren die Prifung von Alter-
nativen und der Umweltvertraglichkeit
vorgeschrieben. Schon in der Vergan-
genheit wurden zahlreiche StraRenpla-
nungen wegen falscher Klassifizierung
gestoppt.

Schlamperei bei der Planung

Die bisherigen Verkehrsprognosen sind
nicht haltbar, weil sie auf vollig veralte-
ten Zahlungen beruhen. Dass der Prog-
nosehorizont bis 2020 nicht einmal mehr
8 Jahre nach Planfeststellung umfasst,
ist als Rechtsfehler anzusehen. Bis dahin
wadre der Tunnel wohl noch nicht einmal
in Betrieb. Mit diesen unzureichenden
Prognosen sind auch die darauf beru-
henden Berechungen zu Luftschadstof-
fen und zur Larmbelastung falsch.
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Prof. Dr.-Ing. Harald Kipke, Verkehrs-
und Stadtplaner an der TH Niirnberg
im Interview mit dem VCD.

VCD: Wird der Ausbau des Franken-
schnellwegs die Niirnberger Verkehrs-
probleme [ésen?

Prof. Kipke: Zunachst denke ich, man-
che Stadt wére froh, sie hatte ,nur”
die Nurnberger Verkehrsprobleme. Es
ist auch interessant, dass ,Verkehrspro-
bleme" bei den Menschen und in den
Medien meist mit , Autoverkehrsproble-
men" assoziiert werden. Man beschwert
sich, weil man irgendwo mit den Auto
zu lange warten muss.

Vom kreuzungsfreien Ausbau des Fran-
kenschnellwegs wird erwartet, dass die
Wartezeiten fuir den Durchgangsverkehr
entfallen. Fir den Ziel/Quellverkehr in
die Nirnberger Innenstadt ergeben sich
wohl kaum Anderungen, auBer, dass die
Staus in die Anschllsse und stddtischen
StralRen verlagert werden.

Beim Ausbau gibt es einen klassischen
Zielkonflikt: 1. Die VerflUssigung des
Verkehrs und 2. die Entlastung vom
Kfz-Verkehr. Beides ist nicht in gleichem
MaRe erreichbar. Wenn der Verkehr
erfolgreich verflissigt wird, so steigt
die Attraktivitit des Kfz-Verkehrs und
zieht neue Nachfrage nach sich. Direkt
durch Verlagerungen von Verkehrs-
stromen, die zuvor den Weg (iber das
Kreuz Nirnberg gewahlt haben oder mit
dem OPNV unterwegs waren und indi-
rekt durch eine langfristig verdnderte
Wohn- oder Arbeitsplatzwahl. Auch der
Verkehr verhélt sich nach 6konomischen
GesetzmaBigkeiten: Angebot schafft
Nachfrage.

Die Befiirworter eines Ausbaus argu-
mentieren mit der kiinftig geringeren
Belastung durch Ldrm und Schadstoffe.
Gleichzeitig sollen mehr Autos die Stre-
cke nutzen — ein Widerspruch?

Selbstverstandlich tritt an den Stellen,
an denen die Strafe im Tunnel verlauft
oder Schallschatzwénde angeordnet
werden, eine Minderung der Larm- und
Abgasbelastung ein. Vor allem die Ab-
gasbelastung ist aber damit nicht ver-
schwunden, sie tritt eben nur an einer

nGeradezu tragisch fiir Niirnberg"

anderen Stelle auf und wird letztendlich
Uber die Stadt verteilt. Die Larmbelas-
tung wird sicherlich zuriickgehen, denn
Larm ist nicht flichtig. Larm ist allerdings
auch ein ttickisches Phdnomen. Er tritt
dort wieder auf, wo der Verkehr an die
Oberflache muss. Mit dem kreuzungs-
freien Ausbau des Frankenschnellwegs
wird die empfundene Larmbelastung in
den angrenzenden Stadtstrafen kaum
abnehmen.

Ergeben sich mit der Uberdeckelung der
Fahrspuren neue stddtebauliche Chan-
cen? Als Beispiel wird ja gerne der Pe-
tuelpark am Mittleren Ring in Miinchen
angefiihrt.

Die Situation in Minchen ist mit Nirn-
berg nicht vergleichbar. Der Petuelpark
stellt eine Verbindung zwischen zwei in
ihrer Nutzung gleichen angrenzenden
Stadtteilen her, die zuvor durch den mitt-
leren Ring getrennt waren. Die Uberde-
ckelung im Bereich der SandreuthstraBBe
folgt keinem stadtebaulichem Leitbild.
Was soll in Nirnberg verbunden wer-
den? Der Stadtteil Steinbiihl und das
ohnehin abgeschlossene Gewerbegebiet
Sandreuth? Am Sidring endet der neue
«Park"” im Nichts. Man gewinnt den Ein-
druck, der kreuzungsfreie Ausbau soll
vollkommen isoliert von stddtebaulichen
Zielen durchgesetzt werden.

Ein objektiver Blick auf den Stadtplan
offenbart dafir groBe stadtebauliche
Chancen an ganz anderer Stelle: Eine
Entwicklung der Gebiete shdlich der
Bahn vor allem zwischen Rothenburger
StraBe und Janssen-Briicke. Ziel musste
eine urbane innerstadtische Nutzung,
wie auf der nordlichen Bahnseite, sein.
Das sind stadtebauliche Entwicklungs-
gebiete in bester Stadtlage mit einer po-
tentiell hervorragenden Anbindung an
die offentlichen Verkehrsmittel. Dort ist
es fast tragisch fur diese Stadt, die vor-
handene Zasur durch eine Stadtschnell-
stralle noch weiter zu zementieren.

Ist das Konzept einer kreuzungsfreien
Stadtautobahn noch zeitgerecht? Wel-
che Erfahrungen wurden in anderen
Stddten damit gemacht?

Eine SchnellstraBe in den erweiterten
Innenstadtbereich einer Stadt zu fihren,
ist nicht mehr zeitgerecht und entspricht
noch dem Leitbild der autogerechten
Stadt der 60er und 70er Jahre. Es gibt
in Deutschland Stadte, die bereits vor
Uber 30 Jahren diesem Leitbild gefolgt
sind, u.a. Saarbriicken, Duisburg, Essen,
Ludwigshafen, Mannheim. Sicherlich ist
nicht alles vergleichbar, aber in Ludwigs-
hafen wird derzeit Gber die Umwand-
lung einer in den 70er Jahren errichte-

ten kreuzungsfreien HochstraBe in ein
Stadtboulevard nachgedacht. Ein ande-
res Beispiel ist Paris: Auf 2,3 Kilometer
Lange wurde die Schnellstrale zwischen
dem Eiffelturm und dem Musée d'Orsay
komplett zurtickgebaut.

Welche anderen MalSnahmen wéren aus
lhrer Sicht geeignet, um den Verkehrs-
fluss zu verbessern und die Anwohner
zu entlasten?

Es gibt vielfaltige MaBnahmen im Larm-
schutz, die prinzipiell auch ohne einen
kreuzungsfreien Ausbau realisiert wer-
den kénnten. Sicherlich ist eine Uber-
deckelung zwischen Gibitzenhof und
Sandreuth eine wirksame - wenn auch
teure - MaRnahme, um den Larm in die-
sem Bereich zu reduzieren. Aber auch
eine Senkung der zuldssigen Geschwin-
digkeit auf 50 km/h innerhalb des Rings
sowie die Umgestaltung des StraBenrau-
mes in einen ,stadtischen" StraBenraum
wadre eine Losung.

Die Leistungsféhigkeit einer StraBe wird
im Ubrigen weniger vom StraRenquer-
schnitt sondern in erster Linie von der
Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
bestimmt. Der Verkehrsfluss konnte
auch durch relativ kleinteilige Malnah-
men, wie z.B. die Einrichtung kurzer Un-
terfuhrungen mit beschrankter Durch-
fahrtshohe in den Kreuzungsbereichen
entscharft werden. Es gibt dies bereits in
Frankreich, wo auch Tunnel ausschlief-
lich fir den PKW-Verkehr gebaut wer-
den.

Derartige Fragestellungen werden am
Labor fur Verkehrswesen der TH Niirn-
berg untersucht. Der Einsatz von kurzen
PKW-Unterfuhrungen wurde bereits in
einer Bachelorarbeit erfolgreich simu-
liert. Ein Vorteil wdre zudem, dass der
unerwiinschte LKW-Durchgangsverkehr
die Unterfiihrungen nicht nutzen koénn-
te und dass sie aufgrund des geringen
Flachenbedarfs deutlich besser in ein ur-
banes StraRenbild integrierbar wéren.

Warum sollte man endlich (iber solche
Alternativkonzepte nachdenken?

Stadtentwicklung denkt in die Zukunft
- die Planungen fir den Frankenschnell-
weg stammen aus der Vergangenheit.
Inzwischen haben sich die Vorstellungen
fur den Verkehr doch deutlich verandert.
Wir wissen nicht, was in 20 oder 30 Jah-
ren sein wird. Wie hoch wird der Olpreis
sein? Fahren nur noch abgasfreie und
leise Elektroautos durch unsere Stadte
und wenn ja, wieviele?

Gute Planung zeichnet sich dadurch aus,
dass sie den Entscheidungsspielraum
fur die Zukunft erweitert und nicht ein-
schrankt.



6 Nachteile durch den kreuzungsfreien Ausbau

Noch mehr Staus in der Stadt

Stau ist ein hassliches Wort! Aber
kein Grund, eine neue Strale zu
bauen. Wo immer eine StraBe neu
gebaut oder erweitert wird, ent-
steht mehr Verkehr.

Die neue KohlenhofstraBe soll
4-spurig ausgebaut werden. Wo
sollen die Autos hin, die vom
Frankenschnellweg kommen? Der
Frauentorgraben ist jetzt schon
Uberlastet.

Schlecht fiir Anwohner

Die geplagten Anwohner in Stein-
bihl sollen einen ,, Deckel” auf die
Autobahn bekommen. Das ware
auch ohne weitere AusbaumafBnah-
men moglich! Was ist mit all den
anderen Bewohnern in Nirnberg,
Furth und Erlangen, die nahe des
Frankenschnellwegs wohnen? Die
muissen dann mit den Belastungen
durch den Mehrverkehr leben!

Wer zahlt den geplanten Park?
Der schone Park auf dem Tunnel-
deckel, der den Anwohnern voll-
mundig versprochen wird, hat bis
heute nicht das Stadium einer Pla-
nung erreicht. Dieser Park wiirde
mehrere Millionen Euro zusatzlich
kosten, ohne Forderung durch den
Freistaat. Alleine getragen durch
die Stadt Nirnberg — das Geld fehlt
dann fir Grinflichen an anderen
Stellen.

Vergebene Zukunftschancen

Der Ausbau soll nach derzeitigen
Rechnungen etwa 450 Mio€ kos-
ten. Ob der Freistaat Bayern 80%
oder weniger zuschieBt, steht in
den Sternen. Nirnberg hat einen
Schuldenstand von tber 1,2 Mil-
liarden€. Woher die zusatzlichen
Millionen ohne neue Schulden
kommen sollen, sagt niemand. Blu-
ten mussten die OPNV-Nutzer: Die
Stadt gibt zu, dass durch den Aus-
bau U- und S-Bahn 3 bis 4 % ihrer
Fahrgéaste verlieren wiirden. Wer
tragt hier die Einnahmeverluste?

StadtstraBBe als Zukunftsoption

Der Ausbau des Frankenschnellwegs
wirde die bestehenden Probleme nicht
I6sen. Auch wir haben kein Patentrezept,
aber statt viele Millionen in eine unsinni-
ge Tunnellésung zu stecken, sollten da-
mit endlich umwelt- und stadtvertragli-
chere Alternativen geférdert werden:

Angebote fiir Pendler ausbauen

Wenn gute OPNV-Verbindungen ange-
boten werden, so sind viele auch bereit,
auf das Auto zu verzichten. Ein attrakti-
ver Nahverkehr entsteht u.a. durch Rea-
lisierung der folgenden Projekte:

e Fertigstellung der S-Bahn Richtung
Erlangen

e Strafenbahn in den Siden nach
Kornburg und darlber hinaus

e Stadt-Umlandbahn nach Erlangen,
Herzogenaurach und Neunkirchen

Auch Radschnellwege kénnen einen Bei-
trag leisten, gerade in Zusammenhang
mit den immer beliebteren E-Bikes. Und
jeder Autofahrer, der aufs Rad umsteigt,
sorgt fir eine Entlastung der StrafRen.

Guterverkehr umlenken

Ein guter Teil des LKW-Verkehrs ist Ziel-
und Quellverkehr in das Nirnberger

Stadtgebiet, aber die Umschlagpunk-
te liegen Uberwiegend auRerhalb des
mittleren Ringes. Ist es tatsachlich nétig,
dass diese LKW eine ungehinderte und
mautfreie Durchfahrt an den Rampen
bekommen?

Der LKW-Verkehr von und zum Hafen
bleibt aber ein schwer losbares Problem.
Solange eine weitreichende Verlagerung
von Gutertransporten auf die Schiene
nicht absehbar ist, bleibt nur die Mog-
lichkeit, diese Verkehre durch weniger
sensible Bereiche zu lenken, z.B. Gewer-
begebiete wie an der Sigmundstale.

Fernverkehr abschrecken

Durch die Gestaltung der Knotenpunkte
kdnnen bevorzugte Fahrtrichtungen un-
terstitzt werden. Im Zeitalter von Rou-
tenplanern und Navigationsgerdten wird
die kiirzere Strecke aber meist automa-
tisch gewdhlt. Man mdisste also MaR-
nahmen treffen, um die Strecke durch
die Stadt moglichst unattraktiv darzu-
stellen. Wenn auf Karte und Bildschirm
keine Autobahn zu sehen ist, sondern
nur eine innerdrtliche StraBe zwischen
den Ausfahrten der RingstralRe, so wére
die Versuchung kleiner. Dazu wdren
Um- und RickbaumaBnahmen nétig,
aber auch moglich.

Schlechter fiir die Umwelt

Ein Gutachten zu den Feinstaub-
und Stickoxid Belastungen zeigt,
dass falsche Annahmen getroffen
und mit zu niedrigen Ausgangs-
werten gerechnet wurde. Im Er-
gebnis sind umfangreiche Grenz-
wertlberschreitungen vor allem an
den Tunnelenden zu befirchten,
wo die Fahrzeugabbgase ungefil-
tert herausgeblasen werden sollen.
Die Stadt Nirnberg hat auf eine
Umweltvertraglichkeitsprifung
verzichtet, die bei einer Autobahn-
planung verpflichtend ist.

Kein Geld fiir Rad- und FuBwege
Im Moment ist fir den Bau von
Radwegen nur 1 Mio€ jéhrlich ein-
geplant. Allein der Unterhalt des
Tunnelbauwerks soll ein Mehrfa-
ches davon kosten. Gleichzeitig
stellt der Kimmerer klar, dass mit-
telfristig die Stadt so gut wie ,plei-
te" ist und moglicherweise Inves-
titionen gestreckt werden missen.
Wo kann man dann am einfachsten
sparen?

Mitten in Niirnberg: Hier kénnte auch
»Stadt” sein...

Beispiele aus anderen Stadten zeigen,
dass auch an hochbelastete Hauptstra-
Ben eine Randbebauung mit Blro- und
Gewerbeeinheiten, Laden und sogar
StraBencafés und intelligent schallge-
schiitzten Wohnungen moglich ist.
StraBenbdume, breite Blrgersteige und
Radwege zahmen den Autoverkehr.
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