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Vorwort

In dem gemeinsam von Prof. Dr.-Ing. Stefan Kérner und mir betreuten DFG-
Projekt ,Der Einfluss von Bewegung auf die Entstehung der Wahrnehmungsform
Landschaft und die Veranderung von Landschaften durch Verkehrsmittel“ war es
wesentlicher Bestandteil, die Rolle der Verkehrsplanung an Entscheidungen tber
Stral3enbauten, insbesondere auch am Beispiel der Waldschldf3chenbricke in
Dresden, zu analysieren. Sowohl im faktischen Resultat als auch in den Diskussi-
onen um das Projekt zeigte sich eine deutliche Uberlegenheit einer Fachlogik der
Verkehrsplanung gegeniiber anderen Argumenten und Aspekten. Die Uberlegen-
heit einer Fachlogik freilich, die unter den Verkehrswissenschaftlern selbst langst
in Frage gestellt wird, ja, die sicher sogar in vielen Bereichen durch neue Erkennt-
nis Uberwunden ist. Dennoch ist sie wirkmachtig, da sie sich zu einem gangigen
Paradigmensystem entwickelt hat, das in der Politik und in der Alltagslogik von
wesentlichen Akteuren und auch der Bevoélkerung fest verankert zu sein scheint.

In dieser Zusammenstellung von Beitragen soll der Einfluss der — eigentlich tber-
kommenen — Logik von automobilorientierter Planung naher analysiert werden.
Offensichtlich sind viele Aspekte in den Entscheidungen tber Verkehrsprojekte
sehr stabil so organisiert, dass diese Logik nur schwer Uberwunden werden kann
und ein Paradigmenwechsel in der Praxis kaum stattfindet. Werner Reh zeigt dies
am Beispiel der seit Jahren konstant fehlorganisierten und fehlorientierten Ver-
kehrswegeplanungen des Bundes. Kathe Protze und Thomas Czekaj dokumentie-
ren in einem gemeinsam mit mir entstandenen Beitrag, wie die Voraussetzungen
fur solche Denksysteme entstehen, die sich am Ende gegen die Menschen und
ihre Lebensqualitat richten. In einem einleitenden Beitrag werden die bestehenden
Planungsrituale hinterfragt.

Nur solche Analysen konnen Wege zeigen, wie Veranderung moglich werden
kann.

Helmut Holzapfel im Mai 2013
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Helmut Holzapfel

Einige Bemerkungen tber Planungsprozesse und
Planungsinhalte

Zahlreich sind die Auseinandersetzungen, die Uber Fernstral3enbau und Auto-
bahnbau nicht nur in Deutschland stattfinden. Zahlreich sind auch die Artikel und
Aufsatze, die eine starkere Burgerbeteiligung und ein frihzeitiges Einbinden von
Menschen in diese Prozesse fordern. Dennoch scheint es ndétig, etwas grundséatz-
licher Uber die Fragen nachzudenken, wie ein Paradigmenwechsel nicht nur in den
Formen wie Planung stattfindet, sondern auch bei den Inhalten ansetzen kdnnte.

1. Bedarfsplan

2. Linienfindung/ Raumordnungsverfahren
3. Entwurfsplanung

4. Planfeststellung

5. Ausfuhrungsplanung/ Bau

Bild 1: Verfahrensablauf bei der Planung von Bundesfernstral3en
(Quelle: Land Niedersachsen')

Wie wird heute bei der FernstraRenplanung geplant? Der Verfahrensablauf eines
solchen Prozesses ist durch Gesetze und Verordnungen quasi festgeschrieben.
Wie in der ersten Abbildung dargestellt (Abb. 1) beginnt ein solcher Prozess mit
der Aufstellung des Bedarfsplanes, geht tber die Linienfindung in der Entwurfs-
planung tber die Planfeststellung bis hin zur Ausfuhrungsplanung und Bau. Eine
nahere Betrachtung dieses Prozesses macht sofort augenfallig, dass einige wich-
tige Punkte fehlen. Schon in den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts wurden
Planungsprozesse analysiert und kritisiert (vgl. Beitrage von Claus Heidemann
oder Horst Rittel?). Diese Autoren zeigten bereits klar die Abhéngigkeit der Pla-
nungsinhalte von Interessen auf und forderten bereits weitere wichtige Schritte in
Planungsprozessen, etwa:

e Zusatz eines Punktes fir Formulierung von Zielvorstellungen von Planung
und einer genaueren Analyse des Planungsanlasses

! Vgl. eine Darstellung im Internet (download 21.04.13) unter
http://www.strassenbau.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id=21029& psmand=135

2 Vgl. etwa Rittel, Horst; Webber, Melvin: Dilemmas in a General Theory of Planning. In Policy
Sciences 4, 1973, S. 155-169 oder Heidemann, Claus (mit Klaus J. Beckmann, Albrecht Riith,
Wilfried Ruske, Konrad Stocker): Thesen zum Ablauf der Verkehrsplanung. In: Schriftenreihe
Stadt-Region-Land des Instituts fir Stadtbauwesen Heft 43, pp. 1-35, Aachen 1977



e Einfuhrung eines zusatzlichen Punktes einer wirklichen Mallnhahmenkonzep-
tion mit einer ausdrucklichen Formulierung von Alternativen

e Zusatz eines Punktes einer umfassenden Projektion der Wirkungen der
Mallnahmen auf die Wirklichkeit

e Zusatz eines Punktes der Evaluation der Wirkungen der getroffenen Mal3-
nahmen, um eine spatere Kontrolle zu erméglichen.

All dies hat bisher bei der Planung der Bundesverkehrswege kaum stattgefunden.
Schon eine systematische Evaluierung der Wirkungen der bisherigen Maf3nah-
men, etwa manchen Autobahnbaues, der einen 6konomischen Aufschwung in den
,Neuen Bundeslandern® erzeugen sollte, hatte gezeigt, dass viele der versproche-
nen Wirkungen gar nicht eingetreten sind. Also: Der bei der Bundesverkehrs-
wegeplanung stattfindende Planungsprozess ist mindestens 30 Jahre ,veraltet” im
Vergleich zum Stand der Wissenschaft, er bedurfte dringend einer intensiven Re-
vision. Aber: Das ist nicht einmal das Schlimmste. Denn nicht nur der Prozess der
stattfindet, ist fehlerhaft, auch die Sache um die es geht, also das was betrachtet
wird, ist falsch: Es geht ja nicht allein um den Bau oder Nichtbau von Stral3en,
nein immer auch um Mdoglichkeiten, die Menschen er6ffnet werden, sich fortzube-
wegen, oder nicht fortzubewegen, es geht um den Alltag von Menschen und ihre
Moglichkeiten. Wo kommt das vor? Wo findet sich in den Planungsprozessen, wie
weit ich zu einem Geschéaft gehen muss? Wo kommt vor, wie Kinder zu ihren
Schulen kommen?

Das was ,Mobilitat* — ein Begriff, der in vielen Ministerreden immer wieder betont,
aber nie definiert wird — bedeuten kénnte, namlich eine gute Erreichbarkeit von
Einrichtungen des taglichen Lebens, genau das kommt in der Planung der Ver-
kehrswege nicht vor. Wird diese Erreichbarkeit wirklich durch StraRenbau ent-
scheidend verbessert, oder ,wandern“ mit jeder neuen Strale nicht nur die Ge-
schéafte weiter weg von den Kunden? Wo kommt vor, dass neue Stral3en den GU-
terverkehr verbilligen und erleichtern, und wie sich dies auf die Qualitdt unseres
Alltages auswirkt? Wird sie dadurch weiter verbessert, dass Produkte immer wei-
ter herumgefahren und transportiert werden, dass die Arbeitsteilung sich weiter
vertieft? Oder ist dies, wie wir an Beispielen von Lebensmitteln immer wieder er-
fahren, eher ein Nachteil und macht Kontrolle und nachhaltigen Konsum eher un-
maoglich?

Gestritten wird statt tUber diese Fragen noch am ehesten tber die Wirkung einer
Stral3e auf die Landschaft. Ein Beispiel dafur ist die Debatte um die Waldschlo(3-
chenbriicke in Dresden®. Aber auch hier und in der Regel bei fast allen Beispielen
von neuen Fernstral3enplanungen bleibt die Trennwirkung einer Trasse in der All-

3 Vgl. dazu Kérner, Stefan; Holzapfel, Helmut und Bellin-Harder, Florian (Hrsg.): Landschaft und
Verkehr, Kassel 2012

8



tagswirklichkeit, etwa bei Spaziergdngen von Menschen, aul3erhalb der Betrach-
tung.

Stattdessen wird — wie gesagt ohne jeden Beleg und ohne jede Evaluation —
grundsatzlich unterstellt, die Vereinfachung der Wege in die Ferne durch eine
neue StralRe nutze der ErschlieRung der Nahe unserer Okonomie: In GroRbritan-
nien werden bei Neubauten von Stral3en, Bahnstrecken und Flughafen in der Re-
gel die dadurch neu geschaffenen Arbeitsplatze in der Region ausgewiesen. Der
britische Wissenschaftler John Whitelegg hat sich der Muhe unterzogen, diese
Zahlen einmal aufzuaddieren. Dabei kam er zu dem Resultat, dass durch die
durch die neue Infrastruktur geschaffenen Arbeitsplatze die Anzahl der Arbeits-
platze insgesamt in GroRbritannien Uberstiegen®. Dies zeigt den Unsinn solcher
Argumentationen. Ferninfrastruktur sei, insbesondere in unserer ,exportorientier-
ten Wirtschaft dringend noch mehr auszubauen, dies ist fast in jeder Rede jedes
Verkehrsministers zu finden. Wirklich?

Was andert eine neue Autobahn von Adorf nach Bstadt noch am Export Deutsch-
lands? Unser Land ist erschlossen ja, besser erschlossen als alle anderen Lander
in Europa. Es andert sich also wenig durch die neue Autobahn, dies Argument ist
jedoch gerade als Standardformulierung eingebunden in eine Ideologie, die in
Deutschland hunderte von Mitarbeitern der Industrie- und Handelskammern inter-
nalisiert haben: Es nitze der Wirtschaft, egal wo und wie eine neue Stral3e ent-
stehe.

In der Okonomie ist es jedoch einigermafRen unbestritten, dass regionale Koopera-
tion und regionale Netzwerke oft viel entscheidender sind, als eine gute Ferner-
reichbarkeit®. Fir die Menschen sind es lokale Anwesenheit, Sicherheit und Le-
bensqualitat, die wesentlichere Faktoren sind als der Bau von FernstraRen, und
das Leben definieren. Aber oft werden genau die kleinteiligen Netze durch den
Bau von Fernstral3en, oft unerwartet fur die Burgerinnen und Burger, zerstort oder
gefahrdet. Die Beflrworter der neuen Autobahn A 44 von Kassel nach Eisenach
staunten nicht schlecht, als ihnen erst jetzt, bei dem Bau der Autobahn, klar ge-
macht wurde, dass die lokale Bundesstral3e B 7 nach Kassel geschlossen wirde
und etwa eine verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrt durch die Gemeinde Kaufungen
zur Umleitungsstrecke beim Sperren der neuen Bundesautobahn werden wiirde.

Dass die ErschlieBung der Ferne nicht ohne erhebliche Stérungen der N&he statt-
findet und stattfand, das bewertet in den Planen fir neue FernstraRen niemand.
Das gilt namlich nicht nur fur Tiere, sondern ebenfalls fir Menschen. Das gilt auch

* Personliche Information von Prof. Whitelegg, Stockholm Environment Institute (SEI), York, am
27.03.2013

® Das wurde bei der iberdimensionierten Verkehrsinfrastruktur in den ,Neuen Bundeslandern® so
deutlich, dass etwa auch fihrende Regierungsbeamte aus Sachsen (vgl. Heinemann, 2010, dort
S.188) die Gutachten der Wirtschaftsforscher aus Halle bekréftigen, die statt Investitionen in die
Ferninfrastruktur die direkte Férderung der Industriestandorte fur ékonomisch viel sinnvoller hal-
ten.
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fur die Okonomie, denn eine bessere Erreichbarkeit der Ferne bedeutet nichts an-
deres, als dass auch immer groReren Entfernungen Produkte herangeschafft wer-
den und gréRere Einheiten und Verteilstationen gebildet werden. Als vor ca. 15
Jahren in einer Schrift des Wuppertal-Instituts® darauf hingewiesen wurde, dass
schon damals ein Joghurt Bestandteile aus ganz Europa habe, rief dies Erstaunen
und Entsetzen hervor. Heute kann man bei Lebensmitteln in der Regel davon
ausgehen, dass sie nicht nur Bestandteile aus ganz Europa haben, sondern dass
ihre Bestandteile global zusammengesetzt sind und mit entsprechenden globalen
Verunreinigungen diese auch angereichert sind. Verbessern immer billigere
Transportmdglichkeiten auf globalen Netzwerken wirklich noch unsere Produkte?
Sind sie wirklich noch ein Vorteil fir das Alltagsleben der Menschen?

Das Alltagsleben der meisten Menschen in Europa findet auch heute noch ,vor
Ort* in den Stadten und Siedlungen statt. In der Bundesverkehrswegeplanung
kommen die lokalen Interessen der Stadte und Gemeinden jedoch kaum vor. Jede
FernstraRe fuhrt auf eine Ortschaft zu und der auf diese Ortschaft zufihrende
Verkehr muss von diesem Ort auch verkraftet werden. In den 60er Jahren des
letzten Jahrhunderts wurde versucht, Stadte so umzubauen, dass auch der Fern-
verkehr auf ihren StraRen problemlos verkehren kann’. Breite Stadtringe und Tan-
gentenstrafl3en wurden vorbildhaft etwa in England in Coventry und in Deutschland
in Kassel gebaut. Heute gelten diese Stadte als Beispiel dafur, wie Verkehrspla-
nung urbanes Leben zerstéren kann.

Es geht nicht nur um Burgerbeteiligung oder mehr Burgerbeteiligung bei der Bun-
desfernstra3enplanung. Es muss auch darum gehen, die Interessen der Men-
schen ,vor Ort“ starker in diese Planungen zu integrieren. Anstelle eines Bundes-
verkehrswegeplanes muss ein Plan treten, der die Wirkungen der Stral3en auf die
Alltagsmobilitat der Menschen mit beinhaltet. Birgerbeteiligung muss heil3en,
auch die Interessen der Anwesenden in Stadten und Siedlungen starker zu be-
ricksichtigen.

Tldbingen etwa zeigt ein Vorbild einer ,Stadt der kurzen Wege“ in dem von
Andreas Feldtkeller umgebauten franzosischen Viertel. Dort ist die Nahe stark
entwickelt, Mobilitat findet vor allen Dingen zu Ful3 und mit dem Fahrrad statt. Oh-
ne dass die Menschen beeintrachtigt werden, ist die Fernmobilitat mit dem Auto-
mobil deutlich zuriickgegangen.

Wir brauchen ein bundesweites Mobilitdtskonzept, das auf solchen Vorbildern auf-
baut, und in dies muss inhaltlich eine Fernstralenplanung integriert werden. Wir
brauchen neue Planungsprozesse, wir brauchen aber auch neue Planungsinhalte.

® vgl. dazu Boge, Stefanie: Erfassung und Bewertung von Transportvorgangen: Die produktbezo-
gene Transportkettenanalyse. In Lapple, D. (Hrsg.) (1993): Giterverkehr, Logistik und Umwelt,
Analysen und Konzepte zum interregionalen und stadtischen Verkehr. Berlin 1993, S.132-159

! vgl. Holzapfel, Helmut Urbanismus und Verkehr, Wiesbaden 2011, S. 51ff.
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Werner Reh

Steht ein Paradigmenwechsel in der Verkehrs-

infrastrukturplanung des Bundes an?
Reformdruck und Reformbarrieren im Fernstral3enbau von 1957 bis
heute

1 Einleitung

Der Druck auf eine grundlegende Veranderung des bundesweiten Systems der
Verkehrsinfrastrukturplanung, das sich tber sechzig Jahre entwickelt hat, nimmt
zu. Umweltvertreter verlangen seit Jahrzehnten eine bessere Integration der
Belange des Natur- und Landschaftsschutzes, der Minderung von Larm und
Schadstoffen sowie von Klimaschutz und Energieeinsparung. Zudem zeigte die
heftige Debatte Uber das Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 (S 21), wie stark die ge-
sellschaftliche Akzeptanz grof3er Infrastrukturprojekte erodiert ist. Dass mehr
Mitwirkung und Burgerbeteiligung sowie friihe Alternativenprifungen eingefiihrt
wird, ist daher Konsens aller Parteien. Stadt- und Verkehrsplaner fordern seit
langem den Ubergang zu einer integrierten Verkehrsentwicklungsplanung aller
Verkehrstrager und eine Einbettung der Verkehrsplanung in die Stadtentwick-
lungspolitik. Einen vollstandigen Paradigmenwechsel wiirde der Ubergang zu
einer nachhaltigen Mobilitats- und Transportplanung implizieren.

Am starksten betroffen ist davon das System der Fernstral3enplanung, die hier
naher betrachtet wird. Zusatzlich zu den genannten externen Anforderungen
mussen interne Konflikte im Sektor geldst werden: Kinftig missen deutlich
mehr Mittel als bisher fur den Erhalt der bestehenden Infrastruktur und die Sa-
nierung der Bricken investiert werden. Der ndchste Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) muss erstmals eine Strategische Umweltprifung (SUP) auf der Ebene
der Gesamtnetze und der Einzelprojekte durchfihren. Auch das Bundesver-
kehrsministerium sieht alle diese Herausforderungen und will sie im Rahmen
des BVWP 2015 abarbeiten.

Kernfrage ist diejenige nach den Moglichkeiten und Barrieren einer Reform des
Planungssystems der Bundesfernstrallen. Hat der damalige Nordrhein-
Westfalische Verkehrsminister Christoph Z6pel Recht, wenn er sagt

,ES kann sich aber der Eindruck aufdrangen, dass die im Bund und in den Lan-
dern in den letzten Jahrzehnten entwickelte StralRenbauverwaltung einen nahezu
automatischen Planungs- und Finanzierungsmechanismus installiert hat. Deshalb
bedarf das gesamte StralBenbausystem einer grundlegenden Reform.”
Christoph Zépel, ,Neue Verkehrspolitik®, Sozialdemokratischer Informationsdienst Nr. 6/7,
Bonn, 1991
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oder kann dieses System schrittweise reformiert werden? Ist neben strukturel-
len Reformen auch ein Paradigmenwechsel bereits erkennbar?

Dazu werden im Folgenden die Entstehung dieses Systems und die Reform-
versuche seit den 1970er Jahren skizziert, bevor dann die aktuellen Verande-
rungsansatze im Vorfeld des BVWP 2015 diskutiert werden. Gefragt wird auch,
wie sdhe ein ,transition-management“ aus, das Barrieren fiir den Ubergang zu
nachhaltiger Mobilitat beseitigt und Systeminnovationen ermdglicht? Anders als
in den Niederlanden gibt es in Deutschland keinen “transition management po-
licy framework™, der MaBnahmen des technologischen Wandels, der Verlage-
rung von Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrstrager (modal shift) und der
Reduktion der Verkehrsnachfrage mit dem Ziel nachhaltiger Mobilitat systema-
tisch angeht, um das ,current mobility regime*? zu verandern.

1.1 Die Selbstkritik des Bundesverkehrsministeriums: Die Innen-
sicht des Reformbedarfs

Im Entwurf der ,Grundkonzeption des Bundesverkehrswegeplans 2015 vom 1.
2. 2013 ubt das Bundesverkehrsministerium Selbstkritik am bisherigen Pla-
nungssystem und Planungsverfahren. Das umreil3t zugleich den ,offiziellen®
Reformbedarf aus der Sicht des Hauses:®

= Ziele seien nicht relevant fir die Projektauswabhl, eine Strategie fehle;

= Es werde zu wenig und falsch priorisiert. Er enthalte zu viele Projekte mit
eher regionaler Bedeutung und vernachlassige uberregionale Fernver-
kehrsachsen und die Netzplanung;

= ,Der BVWP ist ein Plan auf Zuruf, da er auf regional Einzelinteressen
reagiere;

= Der Anteil der Vorfestlegungen durch ,indisponible Projekte sei zu hoch;
= Projekte wirden falsch bewertet, es gebe Uberbewertete Zeitgewinne;

= Alternativen wirden nicht ausreichend gepruft, nur bauliche Instrumente
eingesetzt;

= Die Transparenz sei zu gering, die Beteiligung unwirksam;
= Klimaschutzaspekte spielten eine zu geringe Rolle;

! Vgl. zu dem niederlandischen Politikrahmen und dem Ansatz der transition-Forschung im

Bereich Mobilitat: Jacco Farla, Floortje Alkemade, Roald A.A. Suurs: Analysis of barriers in the
transition toward sustainable mobility in the Netherlands;, in: Technological Forecasting & Soci-
al Change 77 (2010) 1260-1269.

2 Bjorn Nykvist, Lorraine Whitmarsh: A multi-level analysis of sustainable mobility transitions:

Niche development in the UK and Sweden, in: Technological Forecasting & Social Change 75
(2008) 1373-1387

3 Vgl. Bundesministerium flir Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung (BMVBS): ,,Grundkonzep-

tion fir den Bundesverkehrswegeplan 2015“ (Entwurf), Berlin 1.2.2013, S. 13 ff.
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= Innovative Mobilitatskonzepte spielten keine Rolle.

Diese Sicht stammt mit den oben genannten externen Herausforderungen weit-
gehend Uberein. Damit reagierte das Bundesverkehrsministerium auf eine brei-
te Unzufriedenheit mit den vergangenen Bundesverkehrswegeplanen im ge-
samten Spektrum der Stakeholder von ADAC, BDI, Hauptbaugewerbe, Pro Mo-
bilitat bis zu den Umweltverbanden.* Auch im wissenschaftlichen Community
machten die Kritiken und Reformvorschlage an den BVWP-Methoden sowohl
aus dem Umwelt- wie auch dem Verkehrssektor klar, dass beim nachsten
BVWP grundlegende Reformen nétig sind.”

Eine Reform von Struktur und Prozess der bundesweiten Infrastrukturplanung
scheint somit Konsens aller Beteiligten zu sein.

2 Entstehung des heutigen Fernstrafen-Planungssystems
(1950 - 1971)

Der Verfassung gebende Parlamentarische Rat wollte mit der Auftragsverwal-
tung im Fernstralenbau eine einheitliche Verwaltung der grol3en Fernverkehrs-
straRen nach Weisung einer Zentrale sicherstellen. Eine hierarchische Behor-
denstruktur mit einer Fachaufsicht und einem Weisungsrecht des Bundes sollte
sich nicht nur auf die GesetzméaRigkeit sondern auch auf die ZweckmaRigkeit
der Ausfuhrung der Bundesentscheidungen erstrecken. Dass Auftragsverwal-
tungen als Teil der landeseigenen Verwaltungen gerade in Bereichen des Pla-
nungsermessens eine Eigendynamik entwickeln konnten, tUbersahen die Ver-
fassungsjuristen des Parlamentarischen Rates, die Infrastrukturplanung als
Ausfuhrung von Bundesrecht, als Gesetzesumsetzung konzipierten (konditiona-
le Programmierung statt Zweckprogrammierung).

Um den Vollzug durch die Lander zu unitarisieren, sollten nach den Vorkehrun-
gen des Grundgesetzes Planungsstandards und Richtlinien als ,Allgemeine
Verwaltungsverordnungen® erlassen werden. Diese waren, weil sie Verwal-
tungsverfahren regeln, der Zustimmungspflicht des Bundesrats unterworfen
gewesen. Die Praxis wahlte stattdessen allgemeine Rundschreiben des Bun-
desverkehrsministeriums, die Stralenbauexperten aus Wissenschaft und Ver-
waltungen in der Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen

* Beispiele fur die Kritik an den Bundesverkehrswegeplanungsmethoden: KCW-Gutachten

BDI, ADAC-Gutachten, BUND Schwarzbuch.
® Vgl. das SRU-Gutachten ,Stralenverkehr und das Gutachten des Wissenschaftlichen Bei-
rats beim BMVBS, BUND: Schwarzbuch FernstraRenbau
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(FGSV), einem 1924 gegrundeten gemeinndtzigen technisch-
wissenschaftlichen Verein, entwickelten.

In den meisten Landern wurden organisatorisch selbstandige Behérden mit der
Planung von Autobahnen und Bundesstral3en betreut. Das flhrte zu einer sekt-
oralen Versaulung mit einer starken vertikalen Integration der StralRenbaube-
horden bei einer sehr niedrigen horizontalen Kooperation und Vernetzung mit
anderen Verwaltungen. Aufgrund der Bundesfinanzierung von Bau und Unter-
halt erwiesen sich die Stralienbaubehdrden als besonders durchsetzungsstark.
Der Speyerer Verwaltungswissenschaftler Frido Wagener sprach schon in den
1970er Jahren mit Blick auf die StraRenbauverwaltungen in Bund und Landern
von ,vertikaler Ressortkumpanei®. Gleichzeitig ist die richterliche Kontrolle auf-
grund des notwendigen Planungsermessens flur die planenden Behérden ein-
geschrankt. Seit 1957 wurde der jeweilige Ausbaubedarf gesetzlich fixiert, auch
um die Durchsetzbarkeit der Vorhaben zu sichern.

Die Planungspraxis war entgegen der Intention der Auftragsverwaltung stark
dezentral gepragt. Der Grund war ein historischer. Erst zehn Jahre nach
Kriegsende entstand die Idee einer systematischen und langfristigen Verkehrs-
infrastrukturplanung auf Bundesebene. Bis dahin lag der Schwerpunkt der Pro-
jektplanung in den Handen der Lander und beschrankte sich auf MalRnahmen
des Wiederaufbaus und der Wiederherstellung. Daher fehlte es auf der Bun-
desebene an qualifiziertem Personal. Die stralRenplanerische Fachkompetenz
hatte sich in den Landern angesiedelt.

2.1 Pragmatische Aushandlung von Stral3enprojekten: Der erste
Ausbauplan 1957

Der erste Ausbauplan wurde nicht vom damaligen Bundesverkehrsminister auf
die Tagesordnung gesetzt, sondern maf3geblich von den Verkehrspolitikern aus
den Reihen des Bundestages. Das Vorhaben des damaligen Bundesverkehrs-
ministers Seebohm, dem Lkw-Verkehr seine ungedeckten Kosten mit Hilfe ei-
nes Stralenentlastungsgesetzes anzulasten, wurde von diesen Akteuren abge-
lehnt. Sie forderten stattdessen einen langfristig angelegten Stral3enausbau-
plan® und argumentierten, sonst drohe Deutschland 6konomisch gegeniiber
anderen Landern, die bereits weiter seien beim Stral3enbau, zurtickzufallen
(ernsthaft konnte hier nur die USA ins Feld gefuhrt werden). Die in dieser Phase
ansteigenden Zahlen der Verkehrstoten wurden instrumentalisiert und schluss-
gefolgert, diese liel3en sich nur durch den Bau neuer und sichererer Stral3en,
also Autobahnen, drastisch reduzieren. Faktisch vervielfachten sich die Stra-

® vgl. dazu und zum Folgenden: Werner Reh, Politikverflechtung im FernstraRenbau der Bun-

desrepublik Deutschland und im NationalstraRenbau der Schweiz, Frankfurt/Main u.a., 1988, S.
58 ff.
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Benverkehrstoten in den Folgejahren bis Anfang der 1970er. Auch die drohende
StralR3eniberlastung wurde dramatisiert um mit der Ausbauplanung eine Zweck-
bindung der Mineral6lsteuer fir FernstralRenvorhaben durchzusetzen.

In den ersten Ausbauplan von 1957 wurden als Bestandteil des Grundnetzes
der BundesstralRen (,blaues Netz“) alle Bundesstrallen mit einem Verkehrsauf-
kommen von 1.500 Kfz/24h aufgenommen (Grundlage: Verkehrszéhlung
1952/53). Tatsachlich war das Verkehrsaufkommen damals also sehr gering.
Ein Ausbaubedarf von 12.000 km Bundesstral3en wurde beschlossen, ein Drit-
tel davon sollte vierspurig werden. Knapp 700 Ortsdurchfahrten sollten ausge-
baut und 1.100 Ortsumgehungen neu gebaut werden. Mindestens ein Viertel
der Investitionsmittel sollte fir diese lokalen Projekte reserviert werden.

Im Zuge der Diskussion dieses Ausbaugesetzes musste, so ein MdB, der Ver-
kehrsminister zu einem Stralenbauminister, ,von einem Saulus zum Paulus®
werden, nachdem er mit dem Ansatz einer integrierten Verkehrsplanung gestar-
tet war. Offenkundig wird auch die Dominanz der Lander Gber den Bund und
der Ministerialverwaltungen tber die Politik. Helmut Schmidt, damals als junger
Abgeordneter einer der Wortflhrer aus der Opposition: ,Sie sind (als Abgeord-
neter, W.R.) vollig in der Hand der Beamten der Ministerien (...). Aber ich
mdochte doch einmal ganz klarmachen, dass man heutzutage als sogenannte
Gesetzgebung, als Legislative in so hochspezialisierten Materien, wie es hier
der Fall ist, einfach aufgeschmissen ist.”

Die Zweckbindung der Mineralblsteuer fir dieses Ausbaugesetz blieb umstrit-
ten. Der Finanzminister kritisierte, die Verkehrspolitiker wiirden weit Uber das
Ziel hinausschie3en. Mit Hilfe der 1960 beschlossenen Zweckbindung der Mi-
neralblsteuer konnten dann bis 1970 37 Milliarden DM fir den Fernstral3enbau
mobilisiert werden. Zusatzlich zu den bis 1943 gebauten Autobahnstrecken
wurden acht weitrdumige Verbindungen in Westdeutschland gebaut.

2.2 Der StraRenbau-Maximalplan 1971: Die Mutter aller seitherigen
Bedarfsplane

Der in der Zeit der Planungseuphorie verabschiedet Bedarfsplan ist die Blau-
pause fur alle weiteren Bedarfsplane und typisch fur das heutige Planungssys-
tem. Der BVWP 2015 wird die sechste Anderung dieses 1971er-Bedarfsplans
sein. Einige seiner vielen Bedarfsprojekte stehen auch im wiedervereinigten
Deutschland immer noch zur Realisierung an: Zum Beispiel die A 20 von Bad
Segeberg bis zur Elbquerung und der niederlandischen Grenze, die A 39 Line-
burg — Wolfsburg, A 46 Hemer — Menden — Neheim, B 31 bei Freiburg, B
15n noérdlich Rosenheim, die A 98 als B31n am Bodensee.

Der Zeithintergrund des Bedarfsplans 1971 war durch die Planungseuphorie
gepragt. Die SPD versuchte in einer ,Allianz des Fortschritts® den Strallenbau
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in den Rang einer Gemeinschaftsaufgabe zu erheben.’” Trotz des verkehrstra-
gerubergreifenden ,Verkehrspolitischen Programms® des Jahres 1968 - laut
Verkehrsminister Georg Leber: eine ,Wende in der Verkehrspolitik“ - wurde kein
integrierter Planungsansatz gewahlt. Auch die Forderung aus der SPD, den
gesamtwirtschaftlich guinstigsten und umweltfreundlichsten Verkehrstrager, die
Bahn, zu starken wurde nicht aufgegriffen. Der Bedarfsplan behandelte allein
die BundesfernstralRen und wurde im ,Generalplanungsreferat” der Stralen-
bauabteilung (StB 10) aufgestellt.

Charakteristisch war eine starke Verwissenschaftlichung durch Hinzuziehung
von Gutachtern, die die Planung objektivieren sollten. Eingesetzt wurden Ver-
kehrswissenschaftler aus den Bereichen Verkehrsékonomie, Verkehrsingenieu-
re und Raumplaner. Sie sollten den ,objektiven Bedarf ermitteln, frei von jegli-
chem Einfluss finanzieller Erwagungen®. Mit grollem fachwissenschaftlichen
Aufwands wurde eine Trendprognose erstellt, das Verkehrsaufkommen auf die
geplanten Aus- und Neubauprojekte umgelegt, die Neubauvorhaben mit einer
Nutzen-/Kosten-Analyse (NKA) priorisiert. Ausschlaggebend waren monetari-
sierte Zeitgewinne — mit 18,50 DM pro Stunde extrem hoch angesetzt — und so
entstand ein unfinanzierbarer Maximalplan mit Kosten von 150 Milliarden Euro,
der samtliche Partikular- und Landerinteressen befriedigte. Richtlinien zur Stra-
Bengestaltung wurden in Anlehnung an US-Normen (,Highway Capacity Manu-
al“) entwickelt, allerdings mit noch niedrigeren Leistungsfahigkeitsgrenzen. Alle
Mallnahmen mit einem prognostizierten Verkehrsaufkommen von tber 25.000
Kfz pro Tag in 1985 wurden in die erste, die unter 25.000 Kfz in die 2., die unter
15.000 in die dritte Dringlichkeit eingestuft.

Wie die Politiker gelockt wurden, zeigt das folgende Beispiel: Das Verkehrsmi-
nisterium hatte fur die Beratung im Verkehrsausschuss des Bundestages ei-
gens eine StralRenkarte angefertigt. Diese erlauterte es mit den Worten: Es
,bleiben gewisse weille Restflachen ubrig. Diese sind aber nicht mehr so aus-
gedehnt, so dass man beinahe sagen kann — die Karte zeigt es — dass das
kiinftige Netz der 2-bahnigen Stra3en und damit der Autobahnen eigentlich das
ganze Bundesgebiet doch verhaltnismafig gleichférmig rasterférmig tberdeckt.
Und die Erganzung dieser weil3en Strecken wird dann ja auch weitgehend von
den 2-spurigen Bundesstralen und allen nachgeordneten Stral3en wie Land-
straRen 1. Ordnung, KreisstraBen und GemeindestraRen {ibernommen.*®

Die starke Rolle der Gutachter verhalf keinesfalls zu einem objektiven oder rea-
listischen Plan, sondern diente der Strategie der Budgetmaximierung. Faktisch
war der Bedarfsplan schon wenige Monate nach seiner Verabschiedung Maku-
latur. Die christdemokratische Opposition schéatzte den 1971er Bedarfsplan rea-

7

Vgl. dazu und zum folgenden Reh 1988, S. 70 ff.

Sitzung des Ausschusses fir Verkehr, fur das Post- und Fernmeldewesen vom 23.4.1970,
Anlage S. 16.

8
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listisch als ,Kolossalgemalde® ein. Er sei finanzpolitisch unseridés und wolle fal-
sche Hoffnungen in der Offentlichkeit und in den Landern wecken. Trotzdem
oder deshalb wurde der Bedarfsplan genutzt, um im Wahlkampf 1972 jedem
Birger seinen Autobahnanschluss zu versprechen. Eine Blrgerbeteiligung fand
nicht statt, trotz der einschlagigen Regierungsmaxime ,Mehr Demokratie wa-

gen“.

3 Veranderungs- und Reformversuche bis zum BVWP 2015

Der Versuch, den Plan der Realitat anzunahern, wurde 1976 in der Revision
des Bedarfsplans unternommen. Die Erh6hung der Mineral6lsteuer zur Finan-
zierung des 1971er Plans war bereits innerhalb der alten Regierungskoalition
gescheitert. Zudem hatte sich die energie- und umweltpolitische Situation mit
der Olpreiskrise 1972/1973 und der Verabschiedung zahlreicher Umweltgeset-
ze geandert. 1976 wurden Umweltaspekte trotzdem nur unter ,sonstigen Krite-
rien“ aufgenommen, um Entlastungswirkungen und den Bau von Ortsumgehun-
gen zu begriinden. Eine frihe Umweltprifung der Vorhaben fand indessen nicht
Statt.

Eine grundlegendere Revision wollte die zweite Revision 1981 vornehmen we-
gen

= zunehmender Akzeptanzprobleme aufgrund ,geanderter Wertvorstellun-
gen der Birger hinsichtlich der Beurteilung von Strallenbaumaf3nahmen®

= zahlreicher Abweichungen vom Bedarfsplan

= der ,Notwendigkeit noch starkerer Integration in die koordinierte Ver-
kehrswegeplanung®.

Mit einem neuen Motto ,Qualitat geht vor Quantitat” sollten Projekte des unfi-
nanzierbaren Plans gestrichen werden. Die Bundesregierung wollte mit den
Investitionen auch einen Beitrag zu den energiepolitischen Zielen leisten, dem
kombinierten und 6ffentlichen Verkehr Vorrang geben und durch Verfahrensan-
derungen daflr sorgen, dass ,der Umweltschutz beachtet wird“. Die Nutzen-
/Kostenanalyse wurde durch zusatzliche Nutzenfunktionen fur Umwelt, insbe-
sondere bei Ortsumgehungen, weiterentwickelt. Fur ,Bauvorhaben mit Uberwie-
gend ortlicher Bedeutung® wurden keine NKA durchgeflhrt.

Im Ergebnis wurden 7.000 km Autobahnplanungen des 1971er-Plans mit einem
Finanzvolumen von 40 Milliarden DM aufgegeben. Das betraf vor allem die drit-
te ,Dringlichkeitsstufe®, der ,mdgliche weitere Bedarf“.

Die Lander nutzten reichlich die Moglichkeit, Projekte aus den Vorgangerpla-
nen, obwohl mit deren Bau noch nicht begonnen wurde, als ,Uberhang® oder
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.indisponibles Projekt” auszuweisen. Daher blieb die Steuerungswirkung dieser
Revision gering.

Auch die dritte regelméRige Fortschreibung des Jahres 1986 bewirkte nur ge-
ringe Anderungen. Die Akzeptanzprobleme und die Umweltthemen traten je-
doch deutlich starker in den Vordergrund — auch wegen des Einflusses einzel-
ner grin mitregierter Landesregierungen.

Substanzerhalt tauchte als Ziel auf. Erstmals verlangte mit Hessen ein Land
den Verzicht auf 100 StraRenprojekte, stiel3 damit beim Bundesverkehrsminis-
ter aber auf Ablehnung.

Einzelne Konflikte wie die Planung der Isentaltrasse bei der A 94 Miunchen-
Simbach als Neubau oder einer Ausbaulésung erreichten den Deutschen Bun-
destag. Auch die Notwendigkeit eines weiteren Autobahnbaus und die Frage,
ob Ortsumgehungen tatsachlich zur Entlastung der Ortsdurchfahrten fuhrten,
wurden im Bundestag diskutiert.

Die weiteren Bedarfsplanungen fuhrten zu deutlich geringeren Anpassungen
des Planungssystems: Die Nutzen-/Kostenanalyse (NKA) wird auch in der
nachsten Fortschreibung 1992, kurz nach der deutschen Wiedervereinigung nur
noch leicht verandert. Monetarisierte Zeitgewinne bleiben entscheidend dafr,
ob ein Projekt fur bauwirdig befunden wird und es in den Vordringlichen Bedarf
schafft. Die Bewertungsverfahren betrafen, wie heute, die Aspekte: ,Gesamt-
wirtschaftliche Bewertung“ bzw. NKA, eine qualitative dkologische Bewertung
(Umweltrisikoeinschatzung, URE), eine stadtebauliche Bewertung, die im Rah-
men einer Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) stattfindet sowie zusatzlicher Ent-
scheidungskriterien (z.B. Interdependenzen mit Bahnstrecken, Hafen-
Hinterlandverkehre). Den BVWP 1992 pragten die 17 Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit, (VDE:9 Schienenprojekte, 7 Autobahnvorhaben und ein Wasser-
straRenprojekt), die eine Mittelumverteilung zwischen den Bundeslandern er-
zwangen.’

Das Ziel einer integrierten Planung kam nicht voran: Seit 1985 war der BVWP
ein Investitionsrahmen fur die Landverkehrstrdger und die Wasserstral3en, je-
doch keine integrierte Planung im engeren Sinn. Die Ausgaben fur den Aus-
und Neubau fur Straf3e und Schiene glichen sich seither an und fuhrten erstma-
lig zu einem Ubergewicht fiir die Schiene beim BVWP 1992 fur den Zeitraum
1991-2012 (Ist-Zahlen). Die Schienenmittel wurden tberwiegend in Hochge-
schwindigkeitsstrecken des Personenverkehrs investiert.

Der BVWP 2003 wurde wegen der, abgesehen von den VDE, geringen Steue-
rungswirkung des 1992er Plans schon nach 10 Jahren notwendig. Trotz der
damaligen Regierungsbeteiligung von Biundnis 90/Die Grinen auf Bundesebe-

9 Vgl. Bundesminister fir Verkehr, BMV: Bundesverkehrswegeplan 1992, Bonn 0.J., S. 8 ff.

und BMV, Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, Bonn 1993, S. 21 ff.
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ne anderte sich erneut nichts Wesentliches am Planungssystem. Die NKA wur-
de durch Einbeziehung eines Teils des induzierten Verkehrs (Neuverkehr) und
durch CO2-Kosten erganzt, aber nicht entscheidend verédndert. Die monetari-
sierten Zeitgewinne blieben ausschlaggebend fur drei Viertel des Projektnut-
zens. Die EU-Vorschrift der Strategischen Umweltprifung fur Plane und Pro-
gramme (SUP) wurde nicht umgesetzt, sondern nur die Umweltrisikoeinschat-
zung erganzt durch das Erteilen eines ,besonderen naturschutzfachlichen Pla-
nungsauftrags® bei Strallenprojekten mit einem hohen Umweltrisiko. Dort soll-
ten insbesondere Ausbaualternativen statt eines Neubaus geprift werden. In
der Praxis kamen allerdings Ausbaualternativen in keinem Fall tatsachlich zum
Zug. Auch in den Landern gab es nur wenige Anderungen am BVWP bzw. dem
Referentenentwurf des Bedarfsplans von 2004 mit Ausnahme Nordrhein-
Westfalens wo etwa 40 Projekte gestrichen, zurtickgestuft oder mit Auflagen fur
die weitere Planung versehen wurden. Die im Bedarfsplan festgelegte Erho-
hung der Erhaltungsinvestitionen auf durchschnittlich 2,3 Mrd. Euro pro Jahr
wurde faktisch nicht umgesetzt.

4 Reformbedarfe vor dem BVWP 2015

Die Foderalismus-Kommission Il scheiterte 2009 an der Aufgabenkritik und der
Reform der Auftragsverwaltung im Fernstral3enbau. Ziel war eine Entflechtung
gewesen mit dem Ziel, hochste regional relevante BundesstralRen in die Zu-
standigkeit der Lander zu geben und die damit verbundenen Finanzmittel den
Landern mit einer nur allgemeinen Zweckbindung zur Verfiigung zu stellen.°
Die Einigung auf diese grundsatzliche Reform scheiterte. Ubrig blieb aus die-
sem Kommissionsvorhaben nur eine Empfehlung auf eine Abstufung nicht mehr
fernverkehrsrelevanter Bundesfernstraf3en (vgl. Bundesratsdrucks. 264/09).
Zahlreiche Fernstralen konnten nach Ansicht des Bundes abgestuft werden,
weil sie keine Bedeutung mehr fir den weitraumigen Verkehr héatten. Mit den
Landern solle eine einvernehmliche Lésung hinsichtlich der Strecken, deren
Abstufungszeitpunkt und der Kompensationsmodalitdten ausgehandelt werden.

Keines der einleitend angesprochenen Probleme wurde bis heute geldst, in den
meisten Fallen haben sie sich in den letzten 40 Jahren verschérft:

= UngelGster Substanzerhalt des bestehenden Netzes sowie des Erhalts
und der Sanierung der insgesamt 39.000 Bricken im Zuge der Bundes-
fernstrallen: Notwendig ware eine Erhéhung der Erhaltungsmittel um
knapp eine Milliarde Euro pro Jahr fir 15 Jahre, bei bleibenden bzw. zu-
nehmenden finanziellen Engpéssen (Schuldenbremse).

% vgl. zu diesem Vorschlag bereits Reh 1988, S. 302.
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= Neue 0Okologische Prufverfahren und Ziele: Die bisher eingesetzten Um-
weltverfahren waren nicht in der Lage, die strategischen Infrastrukturent-
scheidungen zu beeinflussen oder Planungsalternativen bei den einzel-
nen Projekten zur Umsetzung zu verhelfen. Anders als beim Bedarfsplan
des Jahres 2004 kann der Zwang zur Umsetzung der EU-Richtlinie Uber
die Strategische Umweltpriufung (SUP) beim nachsten BVWP nicht mehr
umgangen werden. Fir die Einhaltung der Klima- und Energieziele — z.B.
des Endenergieeinsparziels von minus 10% im Verkehr bis 2020 — sowie
die geforderte Schadstoff- und Larmminderung muss auch im Bereich
der Infrastrukturinvestitionen mehr getan werden.

= Drangende Verkehrs- und Planungsprobleme sind ungelost: Der BVWP
2003 hat den Giterverkehr vernachlassigt. Der Seehafen-
Hinterlandverkehr muss ein Investitionsschwerpunkt des néchsten
BVWP werden. Durch Verlagerung insbesondere auf die Schiene kon-
nen beachtliche Klimaschutz- und Energie-Einspareffekte erzielt werden.
Durch Verlagerung von Transporten aus den Hafen auf Seeschiffe und
eine nachhaltige europaweite Logistik kdnnen die Landinfrastrukturen
entlastet werden. Zweitens mussen die Probleme der Stadte und der
Agglomerationen mit einem integrierten Ansatz angegangen werden, um
die regionalen und lokalen Probleme der Larm- und Schadstoffbelastung
zu entschéarfen. Das schweizerische Agglomerationsprogramm liefert da-
fur ein Vorbild. Die Strategie der Planung von Ortsumgehungen, von de-
nen der Uberwiegende Teil die Ortsdurchfahrten nicht wirksam entlastet,
sollte zugunsten kommunaler und regionaler Verkehrsentwicklungsplane
beendet werden.

= Nachhaltige Mobilitatskonzepte spielen bisher keine Rolle beim BVWP:
Weder Konzepte der Verkehrsvermeidung und der Verkehrsverlagerung
im Individualverkehr — genannt sei hier nur die Stadt der kurzen Wege,
die Forderung integrierter Konzepte in Stadten — noch einer nachhalti-
gen, ,grunen® Logistik, die eine Reduzierung der Entfernungsintensitat
der Transporte und regionalere Kreislaufe sowie die Verlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrstrager anstrebt.

5 Reform konkret: Grundkonzeption BVWP 2015 und Biurger-
beteiligung in der Praxis

5.1 Die neue Grundkonzeption

Der am 1.2.2013 vorgelegte Entwurf der neuen Grundkonzeption fir den BVWP
2015 ubte die oben wiedergegebene Selbstkritik, die in der Tat offen die we-
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sentlichen Defizite der bisherigen Bedarfs- und Bundesverkehrswegeplane be-
nennt. Um diesen abzuhelfen, schlagt sie eine Systematisierung der Ziele und
Instrumente sowie Priorisierungsstrategie vor.

Verkehrspolitische Oberziele Abgeleitete Ziele u. Losungsstrategien fiir den BVWP 2015
Mobilitit im Personenverkehr ¢ Substanzerhaltung
ermoglichen * Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbheseitigung

(inkl. Verkehrsmanagement)
* Verbesserung von Erreichbarkeiten/Anbindungsqualitat
Sicherstellung der Giiterversorgung, * Substanzerhaltung
Erhohung der Wertbewerbsfahigkeit ¢ Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassheseitigung
von Unternehmen (inkl. Verkehrsmanagement)
¢ Zuverlassigkeit von Transporten

® Transportkostensenkungen

Erhéhung der Verkehrssicherheit * Substanzerhaltung

* Verlagerung auf Verkehrswege mit héherer

Verkehrssicherheit

Reduktion der Emissionen von * Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassheseitizung
Schadstoffen und Klimagasen (inkl. Verkehrsmanagement)
* Verkehrsverlagerung

¢ Substanzerhaltung

Begrenzung der Inanspruchnahme * Begrenzung des zusatzlichen Flichenverbrauchs
von Natur und Landschaft ® Kein weiterer Verlust unzerschnittener Riume

* Substanzerhaltung
Verbesserung der Lebensqualitatin ¢ Larmminderung

Regionen und Stidten ¢ Entlastung von Orten/Erschliefung stidtebaulicher Potenziale

Die Priorisierungsstrategie sieht die Erhéhung und den Vorrang der Erhaltungs-
vor jeglichen Aus- und Neubauinvestitionen vor. In einem zweiten Schritt soll
die Mittelverteilung auf die Verkehrstrager festgelegt werden, in einem dritten
die Prioritaten innerhalb des Fernstralenbaus. Die Engpassbeseitigung im Au-
tobahnnetz soll durch eine neue Kategorie ,Vordringlicher Bedarf plus® (VB+)
Vorrang erhalten. Allerdings sollen auch 30 % der Aus- und Neubau-
Investitionsmittel fir Bundesstral3en, d.h. vermutlich fur Ortsumgehungen ein-
gesetzt werden.

Dieses Konzept erscheint durchaus stringent. Es enthélt ein erhebliches Kon-
fliktpotenzial, da es in Verbindung mit einer engen Abgrenzung der im Bau be-
findlichen ,indisponiblen Projekte“ des Bedarfsplans 2004 eine erhebliche Um-
verteilung in die dicht besiedelten Bundeslander nach sich ziehen wirde.

Diese Veranderungen sollen unter ,rollendem Rad“ vorgenommen werden: Zu
relevanten Aspekten der kiinftigen Auswahl- und Anmeldeverfahren fehlen noch
die Umsetzungsvorschlage. Zur Reform der Nutzen-/Kosten-Analyse, zur Stra-
tegischen Umweltpriifung, zu der von den Landern geforderten Alternativenpru-
fung, die Verkehrsprognosen, Vorschlage fur das VB+Netz liegen noch nicht
vor. Dazu werden noch Gutachten erstellt.
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Andererseits wurden die Auftragsverwaltungen der Lander bereits seit Sommer
2012 aufgefordert den BVWP 2015 vorzubereiten und von April bis September
2013 die Projekte anzumelden. Und die Lander entwickeln derzeit 16 verschie-
dene Projektanmeldestrategien. In ihrer Mehrheit melden sie samtliche Projekte
des Vordringlichen und Weiteren Bedarfs aus dem BVWP 2003 erneut an. Also
auch jene, die bereits 2003 gescheitert sind. Sie Ubersehen dabei bewusst,
dass die Chancen wegen knapperer freier Investitionsmittel fir Bedarfsmal3-
nahmen und steigender Erhaltungskosten noch wesentlich geringer sind als
damals. Und sie Ubersehen, dass die Anforderungen an die Landeranmeldun-
gen durch das BMVBS wesentlich erhéht wurden, also fur jedes Projekt detail-
lierter Unterlagen und genauere Kostenschatzungen (bis hin zu einzelnen Inge-
nieurbauwerken) einzureichen sind. Einzelne Landesverwaltungen gehen selbst
davon aus, dass Uber die Halfte ihrer Projekte abgelehnt werden, wollen dem
Bund aber die Rolle des Schwarzen Peters zuschieben und nicht selbst den
Kommunen und regionalen Industrie- und Handelskammern ehrlich sagen, dass
ihre Projekte eigentlich chancen- bzw. sinnlos sind. Das ist nicht nur wegen des
Planungsaufwandes fragwuirdig, sondern auch weil damit eine qualifizierte
Birgerbeteiligung verhindert und durch das Warten auf den ,Segen von oben*
Uber Jahre und Jahrzehnte dezentrale Losungen in den betroffenen Kommunen
blockiert werden.

5.2 Die Burgerbeteiligung beim BVWP

Das Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung™* wurde 2012 vom BMVBS vor-
gelegt, um in Reaktion auf Stuttgart 21 durch Vorschlage fur eine bessere Be-
teiligung die Akzeptanz von GroR3projekten der Verkehrsinfrastruktur zu verbes-
sern. Es ,enthalt einen Katalog pragmatischer, kurzfristig umsetzbarer Vor-
schlage fur eine gute Blrgerbeteiligung bei GroR3projekten im Verkehrssektor
(...) Ziel der Politik muss deshalb sein, fur eine transparente Planung zu sor-
gen, die die Burger kontinuierlich und vor allem friih genug beteiligt, um noch
Einfluss auf die Planung nehmen zu kénnen.” (S. 1). Weder dieses kurz vor
dem Beginn der Bundesverkehrswegeplanung vorgestellte Handbuch noch das
2012 verabschiedete Planvereinheitlichungsgesetz bringt dem Burger zusatzli-
che Mitwirkungsmoglichkeiten bzw. verandert das Planungsverfahren fir den
nachsten BVWP. Das Handbuch enthalt lediglich Empfehlungen.

Die Projektanmeldungen in den Landern laufen sehr unterschiedlich. 16 Auf-
tragsverwaltungen entwickeln 16 unterschiedliche Politiken in ihren Bundes-
landern. In keinem Bundesland gibt es eine frihe Beteiligung an der Entwick-
lung einzelner Projekte, die dann fur den BVWP angemeldet werden. An der

1 vgl. BMVBS: Planung von GroRvorhaben im Verkehrssektor. Handbuch fiir eine gute Biirger-
beteiligung, Berlin 2012.
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Aufstellung der Projekt-Wunschlisten konnen die Burger oder die Umweltver-
bande sehr unterschiedlich partizipieren. In den weitaus meisten Fallen werden
nur die Kommunen und die Vertreter der Wirtschaft — meist sind es die Indust-
rie- und Handelskammern — eingeladen, an der Zusammenstellung der (vorlau-
figen Anmeldelisten) teilzunehmen. In vielen Landern wurden daraus resultie-
rende lange Listen mit vielen Stralenprojekten aufgestellt: Zum Beispiel sollen
in Niedersachsen 241 Projekte angemeldet werden, in Nordrhein-Westfalen, wo
einfach die Regionalrate aufgefordert wurden, Projekte zu nominieren, sind es
sogar 300.

In Bayern wurden die Birger aufgefordert, sich an der Aufstellung der Landes-
liste zu beteiligen. Rund 4000 Eingaben wurden gemacht. Von den knapp 200
Vorhaben erwiesen sich funf als besonders umstritten. Zwei Vorhaben wurden
gestrichen — der Neubau der Fichtelgebirgsautobahn (lber ein moégliche kleine
Ausbaulésung der BundesstrafRe wird noch diskutiert) und die A 99 (Sudring
Minchen). Die B 26n Wirzburg und die B 388n (Passau), die Uberwiegend kri-
tische Reaktionen auslosten, sollen im weiteren Verlauf auf Notwendigkeit und
maogliche Alternativen untersucht werden.

Am intensivsten beteiligt wurden die Verbande (Kommunen, Umwelt, Wirt-
schaft) am Prozess der BVWP-Aufstellung in Baden-Wirttemberg. Hier wurde
durch das Land eine Strategie der Priorisierung und Bewertung der Vorhaben
entwickelt und die zur Anmeldung vorgesehenen Projekte auf ihre Auswirkun-
gen Uberprift. Damit besitzt das Land ein vertieftes Wissen Uber seine Projekte,
wenn es um Verhandlungen mit dem Bund geht. Eine breite Alternativenprtfung
fand jedoch in keinem der 16 Bundeslander statt.

Zugenommen haben Offentlichkeitsbeteiligung und Transparenz im Vorfeld des
BVWP auf Bundesebene. Allerdings setzt das BMVBS bisher nur die Instru-
mente der Information der Stakeholder und schwacher Formen der Konsultation
(Moglichkeit schriftlicher Stellungnahme) ein.

Im Ergebnis unterlaufen somit die frihen Anmeldeprozesse der Lander die Um-
setzung der Grundkonzeption und auch des Ziels einer qualifizierten Birgerbe-
teiligung.

6 Fazit: Zu hohe Barrieren fir eine Reform und den
Transitionsprozess zu nachhaltiger Mobilitat

Die Geschichte der Bundesverkehrswegeplanung der vergangenen vier Jahr-
zehnte ist eine Geschichte des Misslingens von Reformen zu
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= der Einfihrung moderner Planungsmethoden — insbesondere um 6kolo-
gische Probleme zu I6sen und die Politik besser horizontal zu integrie-
ren;

= einer integrierten, verkehrstragerubergreifenden Planung auf Bundes-
ebene sowie in den Stadten und in den Agglomerationen,

= einer besseren vertikalen Aufgaben- und Ausgabenverantwortung fir die
Bundesebene und die Landesebene mit einer Abschichtung von Zustan-
digkeiten der Entscheidungen tber bundesweit bedeutsame Netze und
solchen mit héchstens regionaler Bedeutung.

Auch keines der selbst diagnostizierten Probleme konnte bisher einer Losung
nahe gebracht werden: Sogar die weniger komplexen sektoralen Probleme des
FernstraRenbaus wie

» Sicherung des Substanzerhalts der bestehenden Strecken und Briicken
bei den FernstralRen — anders als bei den Schienenwegen des Bundes,
bei denen seit der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV)
und der jungsten Erhéhung der Erhaltungsmittel im Marz 2013 auf insge-
samt 3,5 Milliarden Euro der institutionelle Rahmen verbessert wurde;

= Steuerung der Investitionen durch Bundesziele und das Setzen von Prio-
ritaten, die unabhangig sind von Landerinteressen und partikularen Ein-
flissen, sowie die Planung zusammenhangender Netze

haben bisher noch nicht funktioniert.

Die guten Ansétze beim derzeit in Vorbereitung befindlichen BVWP 2015 dro-
hen durch die normative Kraft des Faktischen der dezentralen Anmeldungen, zu
einem Zeitpunkt an dem fachliche Voraussetzungen von Bundesseite noch feh-
len (Verkehrsprognosen, Reform der Nutzen-/Kosten-Analyse, Einzelheiten der
Strategischen Umweltprifung und der Alternativenprifung), unterminiert zu
werden.

Auch auf die Umsetzung struktureller Reformen wurde vollstandig verzichtet.
Die Anmeldung erfolgt wiederum dezentral und bisher fast ausschlielich ,auf
Zuruf®. Die Abschichtung der Zustandigkeiten ist misslungen, die Anreizwirkung
der 100%-Finanzierung fuhrt wieder zu einer Flut angemeldeter Projekte, die
kein sinnvolles Netz ergeben und auch nicht zum Erreichen der Oberziele der
Grundkonzeption fihren. Das Ergebnis wird, wie in den Vorgangerplanen, nicht
primar durch die Bewertungsverfahren bestimmt — Nutzen-/Kostenanalyse,
Strategische Umweltprifung und stadtebauliche Bewertung von Ortsumgehun-
gen — sondern das Ergebnis langwieriger Bund-/Lander-Verhandlungen sowie
Resultat von Lobbyeinfliissen sein. Die Idee der Umsetzung einer frithen und
qualifizierten Burgerbeteiligung an der Aufstellung der Projektlisten oder zu ein-
zelnen Vorhaben wurde faktisch vom BMVBS aufgegeben. Die Durchfihrung
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von Burger- oder Verbandebeteiligung wurde in das Belieben der Auftragsver-
waltungen gestellt.

7 Exkurs: Unterbliebener Paradigmenwechsel — Die Rolle der
Stral’engutachter

Im Planungssystem der Bundesverkehrswege- und der Bundesfernstral3enpla-
nung spielen Gutachter eine entscheidende Rolle. Mit ihren Verkehrsprogno-
sen, den Projektbewertungen durch die Nutzen-/Kosten-Analyse und der Aus-
gestaltung und Dimensionierung der Verkehrsprojekte legen sie alle wesentli-
chen Aspekte der Fernstralenplanung zu Lasten anderer, jliingerer Belange wie
Umweltschutz und Stadtebau fest.

Aus verstandlichen Grinden war der erste Ausbauplan 1957 von baulichen
Fragen und dem Ziel, ein Grundnetz an Autobahnen und einigen Bundesstra-
Ben zu errichten, dominiert. An diesem baulichen Zugriff auf die Fernstral3en-
planung hat sich auch im Verlauf der fiunf Bedarfspléane seit 1971 nichts gewan-
delt, obwohl sich die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen durch Hinzutreten
der Ziele Umweltschutz und verkehrstrageriibergreifende Planung sowie neue,
postmaterialistische Werthaltungen verandert hatten. Die Erschliel3ungsziele
von Anfang der 1970er Jahre wurden fir die ,alten“ Bundeslander vor 1990 und
20 Jahre spater fur das wiedervereinigte Deutschland erreicht, ja Gbererfullt. Im
Durchschnitt wird heute der nachste Autobahnanschluss innerhalb von 11 Minu-
ten erreicht. Ein Paradigmenwechsel weg vom Kapazitdtsausbau in Richtung
langfristiger Substanzerhalt und Optimierung des vorhandenen Netzes und zu
nachhaltiger Mobilitat drangt sich geradezu auf.

Die entscheidende Barriere fur die Transition zu ,sustainable mobility“ ist, ne-
ben den angesprochenen strukturellen Reformhemmnissen, die spezifische
Organisation der Wissenschaft bzw. des Gutachterwesens in der Fernstral3en-
planung. Bis heute wirkt die Verkehrswissenschaft oder Verkehrsplanung allein
durch Verkehrsingenieure und Verkehrsékonomen an den entscheidenden
Stellschrauben der Bundesverkehrswege- und FernstralRenbedarfsplanung mit.

Diese Konstellation kann durch das Konzept der ,epistemic communities® von
Peter M. Haas erklart werden. Wegen fehlender eigener Planungskompetenz
auf Bundesebene in der Entstehungsphase wurde ein symbiotisches Netzwerk
mit Gutachtern durch die Strafenbauverwaltungen in Bund und Landern aufge-
baut, die Deutungsmacht Uber politisch relevantes Wissen in diesem Gebiet
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hatten.*? Diese zeichnen sich durch gemeinsame normative und prinzipielle
Uberzeugungen (“beliefs”) aus, gemeinsame Annahmen Uber Kausalzusam-
menhange und daraus abzuleitende InvestitionsmalRnahmen (hier: Stral3enaus-
bau ist auch in Zukunft die Voraussetzung fur wirtschaftliches Wachstum und
Prosperitat sowohl in strukturschwachen wie auch in Gebieten mit hoher Bevol-
kerungsdichte) und Uber ein Set von zur Problemlésung einzusetzender, als
valide angesehener Methoden (Verkehrsprognosen, Bewertungsverfahren,
Ausfuhrungsstandards). Diesen Methoden entgegenstehende Verfahren oder
Erkenntnisse wurden bisher weitgehend ausgeblendet, eine Evaluation der Wir-
kungen der konkreten Projekte findet nicht statt. Alternative Planungsverfahren
kamen weder auf der regionalen noch der Bundesebene zum Zug. Auswirkun-
gen auf die Umwelt- oder die Lebensqualitdt der Stadte wurden nachgerustet
und haben das FernstralRenplanungssystem nicht substanziell veréandert. Der
Paradigmenwechsel blieb aus.

2 vgl. zu dem Konzept der epistemic communities: Haas, Peter M. (Hrsg.): Knowledge, Power
and International Policy Coordination, Massachusetts 1992 (International Organization, Vol. 46,
No. 1, S. 3).
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Kathe Protze, Thomas Czekaj, Helmut Holzapfel

Ansatz zu einer kritischen Professionsgeschichte
der Verkehrsplanung

1 Einleitende Fragen /6 Thesen zur Verkehrsplanung

Ist die hohe fachliche Rigorositat und Durchsetzungskraft des Verkehrs / der Ver-
kehrsplanung innerhalb der modern- demokratischen Prozesse heutiger Pla-
nungskultur eigentlich erklarbar? Ist sie Schuld an der Dresdner Waldschl63chen-
briicke, ja noch schlimmer, Schuld an der Zerstérung des Dresdner Elbtals? Oder
ist die den unterschiedlichen Disziplinen der Verkehrsplanung, der Landschafts-
planung oder der Denkmalpflege inne wohnende Logik eines Wettstreits der Ar-
gumente und ihrer Uberzeugenden Harte oder auch durch Dritte (Normen, Geset-
ze, gesellschaftliche Wertgebungen) erhdhten Strahlkraft inklusive der jeweils un-
terschiedlich moéglichen Logiken der Argumentation, verantwortlich fur einen Ent-
scheidungsprozess, der nicht eine fur Alle akzeptable Losung sondern eine LO-
sung mit Gewinnern und Verlierern als Zukunft zur Folge hat?

Kann Verkehrsplanung nur mit der Freiheit und der Wirtschaftskraft argumentie-
ren; konnen Landschaftsplanung und Denkmalpflege nur mit dem Erhalt histori-
scher Spuren und dem Erhalt der Lebensgrundlagen — die durch die historischen
Erben bedroht sind — dagegen halten?

Wie ist die weit und breit sichtbare Unfahigkeit der Kooperation im Sinne des Kon-
zeptes des ,minimalen Eingriffs“ (vgl. Burckhardt 1973: 226, 1978: 291, 1981: 241;
Lassus 2010: 271) bzw. der ,wertneutralen® (vgl. Berger/ Kellner 1984: 163; Pa-
nofsky 1939: 36) Gegenstandsbeschreibung als Voraussetzung einer Diskussion
um den ,minimalen Eingriff zu erklaren?

Welche Zuschreibungen und welche Eigendynamiken stecken in der durchaus
etablierten Prasentation von Argumentationsmustern und —bildern? Oder anders
formuliert: Wo wird die Verkehrsplanung benutzt und wo benutzen ihre Protagonis-
ten selbst den Nimbus des Faktischen und Ingenieurswissenschaftlichen? Und mit
welcher “Harte*! argumentieren Disziplinen wie die Landschaftsplanung oder die

! Mit “Harte” ist hier die Art der Argumentations- und Beweisfilhrung und deren wissenschaftlicher
Habitus gemeint, die bei prognostischen, gesellschaftspolitischen oder auch asthetischen Diskus-
sions- und Entscheidungsprozessen eher eine Vortduschung des Faktischen als eine Beschrei-
bung des Gegenstandes und darin enthaltener Konflikte oder Wertgebungen verfolgt (vgl. Ravetz
1973: 496, Porksen 1988: 128, ders. 1997: 329).
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Denkmalpflege, ebenfalls in dem Kraftespiel der Akteure, zum Beispiel im Konflikt
um die Dresdner Waldschl63chenbriicke.

1.1 Professionskritik und Alltagsrelevanz

Die gesellschaftliche Rolle von Wissenschaft und die Durchdringung derartiger
Entscheidungsprozesse, wie sie am Beispiel der Dresdner Waldschlél3chenbriicke
oder der Mittelrheinbricke zu beobachten sind, wirken auf die Prozesse wie auf
die Wissenschaft gleichermalien. ,Harte Fakten“ — wie sie in der Verkehrsplanung
seit jeher gangig und gebrauchlich sind, wenn es um technisches Bauingenieurs-
wissen geht — sind in der Ermittlung und Qualifizierung von Verkehrsstromen
schon viel willkarlicher herzuleiten und darstellbar. Die scheinbar ,harten Fakten®
bekommen auf diese Weise zunehmend einen gesellschaftlichen und gesell-
schaftspolitischen Zweck und werden fir die Durchsetzung von Interessen und
nicht fir die Verstandigung Uber Situationen, Gegenstande oder Sachverhalte
verwendet. Diese harten Argumente fur die Interessen Dritter sind ein typisches
Phanomen einer gutachterlichen oder auch wissenschaftlichen Téatigkeit, die be-
zahlt und bestellt (und auch unbezahlt und unbestellt — das ist das Phdnomen des
Rufes) nicht der Entscheidungsfindung, sondern der Entscheidungsdurchsetzung
dienen. Dafir bedient sich jede Disziplin professionsimmanenter typischer Bilder.
Oder es wird aus einer 'weichen' alltagsrelevanten Beschreibung ein Konstrukt
harter Fakten entwickelt, was Landschaftsplanung und Verkehrsplanung gleicher-
maf3en geschaftsmafig betreiben (missen).

Die 'reine Wissenschaft', die es wohl nur als Idealtypus geben kann, wie sie
Ravetz (1973) zu retten versucht, ist dagegen meist der ,weichen” Seite verpflich-
tet, der Aufklarung tber den Stand bzw. Lauf der Dinge (Bloch 1970). Diese ,wis-
senschaftliche’ Anwesenheit setzt allerdings eine bestimmte Ethik und ,Wertneut-
ralitat® voraus (Berger/ Kellner 1984). Bei bestellten Gutachten kann diese hohe
Anforderung kaum erfullt werden, zumal sie in der Regel auch nicht gewtinscht ist.

Also dreht sich die Argumentationskette um das Weltkulturerbe Dresdner Elbtal
oder Oberes Mittelrheintal bezlglich der Professionslogiken auch um sich selbst —
womit eine Reflexion dieser Professionslogiken eine hohe Relevanz erhélt. Dieser
reflexive Forschungsansatz kdnnte ganz im Sinne eines vermittelnden Kompro-
misses mit der Frage des ,kleinstmoglichen Eingriffs“ beginnen: Warum plant der
Verkehrsplaner vier Verkehrsspuren, obwohl zwei reichen, die dann entsprechend
Platz fur Rad- und Ful3weg bieten?

Und warum hat der Verkehrsplaner kein Bild von Landschaft, das Ausdruck von
naturlicher Gegebenheit und zugleich der wirtschaftlichen Verhaltnisse ist, ein Bild
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also von zweifacher Bedeutung, die eine einfache Aneignung erschwert? Die An-
eignung eines (landschaftlichen) Ortes (wie z.B. der Bau einer Briicke) kann zer-
storerisch und ohne Beachtung der aktuellen Situation als Voraussetzung erfolgen
(auch als Kompromiss zwischen den Professionen). Passiert das aber, ist damit
immer eine Zerstdrung verbunden, jedoch nie eine Neuinterpretation oder Aktuali-
sierung des Ortes (vgl. Neef 1949; Wittfogel 1932: 466; Heinemann / Pommere-
ning 1989: 124).

1.2 Ein unlosbarer Konflikt?

Die Auseinandersetzung zwischen Verkehrsplanung und Landschaftsplanung ist
auch dadurch gekennzeichnet, dass aktuellen Planungen kein gemeinsames Vor-
gehen der Professionen Verkehrsplanung und Landschaftsplanung zugrunde liegt,
im jeweiligen Selbstverstandnis auch nicht zugrunde liegen kann.

Stattdessen veranschaulichen die Ergebnisse friherer und aktueller Planungen
wie auch der Beispiele Waldschlé3chen- und Mittelrheinbricke in der Regel ein
Gegeneinander der jeweiligen Positionen. Von auf3en betrachtet erscheint es, als
gabe es keinerlei Gemeinsamkeiten zwischen den Professionen, als ware es na-
turgegeben und den Professionen immanent, sich nicht mit dem Gegenstand der
jeweils anderen Profession auseinanderzusetzen und wenn, dann nur mit dem
Ziel, Argumente zur Durchsetzung der eigenen Position zu analysieren. Diese
meist verharteten Positionen auf der einen wie der anderen Seite haben Tradition
und Geschichte, deren Grundlagen in den Anfangen beider Professionen zu fin-
den sind und sich trotz wechselnder Rahmenbedingungen mit der Zeit verfestigt
haben. In der Konfrontation zwischen den beiden Professionen werden scheinbar
emotionale (das ,Landschaftsbild, ,Bewahren von Altem’) gegen scheinbar rationa-
le Argumente (Verkehrsfluss, Entlastung, Freiheit des Reisens) abgewogen. Da in
unserer Gesellschaft rationale Argumente als ,echte’ Argumente wahrgenommen
werden, und ,emotionalen’ Argumenten die Beweisgrundlage abgesprochen wird,
fallt es der Verkehrsplanung deutlich leichter, ihre Ziele durchzusetzen.

Dennoch argumentieren beide Professionen nicht aus einer reflektierten und sich
selbst als Teil gesellschaftlicher Diskussion verstehenden Rolle, sondern als Ex-
perten, die meinen, den Status Quo kennen und bewahren, durchsetzen und fort-
schreiben zu mussen. Damit wird Fortschritt und Ungebundenheit im (Individual-)
Verkehr zu einem ebenso realitatsfernen Standbild wie die Festschreibung eines
Landschaftsbildes oder einer Naturausstattung, deren 6konomische Basis langst
Uberkommen ist. So wie die Verkehrsplanung dem vermeintlichen Fortschritt der
Zukunft hinterher lauft, klammert sich die Landschaftsplanung an das vermeintlich
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Gute und zu Bewahrende der Vergangenheit. In der Gegenwart, hier und jetzt an-
wesend, sind beide Disziplinen nicht.

Neben einer Beschreibung der maf3geblich auch fir gegenwartige Planungen re-
levanten Hauptstromungen der Verkehrsplanung sowie ihrer Kritiker und Gegen-
stromungen, stellt sich fir den Bereich der Verkehrsplanung innerhalb des DFG-
Projektes die zentrale Frage, warum sich die Planungsstrukturen der Verkehrspla-
nung, scheinbar alternativlos, und sehr stringent in eine Richtung entwickelt ha-
ben. Viele Argumente liegen auf der Hand: die Verknupfung von Verkehr und wirt-
schaftlicher Entwicklung, der Massenwohnungsbau und die dafir notwendige Er-
schlieBung, die Massenmotorisierung und die raumlich individuelle Freiheit des
Einzelnen, die Trennung der Funktionsbereiche Wohnung, Arbeit, Freizeit und der
mittlerweile in die Jahre gekommene Traum vom Eigenheim in der freien Land-
schaft — nichts hiervon geht ohne mehr oder weniger grol3e Verkehrsprojekte, sie
sind untrennbar miteinander verknipft und bauen aufeinander auf. Verkehr bzw.
Mobilitat als Voraussetzung fiir ungestortes (Freizeit-) Landschaftserleben scheint
eine Klammer fir die Rigorositat beider Professionen zu sein. Trotz scheinbar ge-
gensatzlicher Argumente sind die Gegenstande der Argumentation miteinander
aufs engste im Fortschritt verwoben und in der Harte (der Art und Weise) des Ar-
gumentierens analog.

Die Verkehrsplanung hat hierbei allerdings Mal3stabe gesetzt, die im Riuckblick,
aber auch bei gegenwartigen Projekten wie es die Fallbeispiele zeigen, eher mali3-
stabslos erscheinen. Umso mehr irritiert das rigorose Festhalten an den traditio-
nellen MaR3stdben und der fehlenden Berlcksichtigung alternativer Planungsan-
séatze und -methoden.

Dies verwundert, denn auch die Verkehrsplanerin und der Verkehrsplaner genie-
Ren wie die, fur die sie planen, durchaus den unverstellten Blick in die ,freie Land-
schaft’ — die Utopien von LeCorbusier und der davon inhaltlich nicht weit entfernte
Traum vom Eigenheim bezeugen dies in aller Deutlichkeit.

Desgleichen positionieren sich auch die Landschaftsplanerin und der Land-
schaftsplaner nicht per se gegen ein Verkehrsprojekt. Sie nutzen, im Bild unserer
Fallbeispiele bleibend, gerne die Briicke als Verbindung tber einen Fluss und in
den gelungenen Fallen werden diese, dem ,gewachsenen Landschaftsbild* ent-
sprechend, sogar geschitzt.

Der von beiden Seiten reflexartig eingeschlagene Konfrontationskurs ist folglich
irritierend, denn es erscheint bei groRen Verkehrsprojekten zunéchst verstandlich,
dass von der fur ,die Landschaft® zustandigen Profession kritisch nach der Not-
wendigkeit, der GroRe und der VerhaltnismaRigkeit eines Eingriffs in die Land-
schaft gefragt wird. Im umgekehrten Fall ziert sich die Verkehrsplanung gerne,
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wenn bei Verkehrsprojekten wie z.B. Autobahn oder ICE-Trasse Querungen wie
Tunnel und Bricke eingefordert oder andere Beschrankungen auferlegt werden
und die ,Vorfahrt* des Verkehrsprojektes nicht vorbehaltlos anerkannt wird.

1.3 Blick zurtick

Protagonisten wie z.B. LeCorbusier oder Hans-Bernhard Reichow waren bis in die
1960er Jahre fur die inhaltliche Ausrichtung der Verkehrsplanung pragend und
ihre Standardwerke entfalten bis heute ihre Wirkung. Wenngleich die darauf ge-
grindeten Planungen berechtigt hinterfragt werden mussen, gerade weil sie trotz
vollig anderer Voraussetzungen bis heute die Grundlage fir Planungsprozesse
bilden, veranschaulicht dieser Umstand, dass die ldeen und teils utopischen Ent-
wlrfe den Zeitgeist von Aufbruch und Wiederaufbau spiegeln. Sie redeten von
motorisierter Mobilitat, als diese noch in den Kinderschuhen steckte und Massen-
mobilitat in den 1950ern keineswegs negativ besetzt war, sondern Moglichkeiten
zu erdffnen schien und — zumindest raumlich — individuelle Freiheit in bislang nicht
gekanntem Umfang versprach.

Die nachfolgende Kritik an diesen Planungen ist in gleichem MalRe nur vor dem
jeweils geschichtlichen Hintergrund und dem jeweils aktuellen Zeitgeist zu verste-
hen.

In den 1960er / 1970er Jahren begannen sich die Rahmenbedingungen fur unbe-
grenztes Wachstum und damit auch fir unbegrenzte Mobilitdt zu verandern.
Wachstum in die Flache fuhrte zu erhéhter Versiegelung und musste begrenzt
werden, individuelle Mobilitdt geriet durch das deutlich erhéhte Verkehrsaufkom-
men mehr und mehr zu einem Zwang, hinzu kamen steigende Mineral6lpreise
durch die Weltwirtschaftskrise in den 1970ern und ein gestiegenes Bewusstsein
fur Wachstumsgrenzen (Club of Rome, Meadows et al. 1973) sowie sich veran-
dernde Umweltbedingungen durch grenzenloses Siedlungswachstum und die da-
fur erforderlichen Verkehrswege.

Aufgrund der veréanderten Rahmenbedingungen und dem zunehmend als Belas-
tung empfundenen motorisierten Individualverkehr, zumindest in den Ballungszen-
tren, wuchs seit den 1960er Jahren die Kritik an der sich ,ungebremst® entfalten-
den Stadt- und Verkehrsplanung.

Angeregt durch die Missstande und das ,Ausbluten“ der Kernstadte forderten zu-
nehmend auch Politik (z.B. H. J. Vogel, Bauminister 1972-1974) und kritische Be-
obachter sowie Betroffene des Zeitgeschehens (Jacobs 1963; Mitscherlich 1967)
in den 1960er / 1970er Jahren einen Kurswechsel in der Verkehrspolitik, der zu
einer Verbesserung der Lebensbereiche fihren sollte. Von professioneller Seite
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entstanden ab den 1970er Jahren zunehmend kritische Strémungen, die Mobili-
tatsmengen, Grenzen der Verkehrsbelastbarkeit, Verkehrsberuhigung oder Rick-
bau groRRer Verkehrsprojekte kritisch hinterfragten und auch planerisch angingen
(Heiner Monheim, Karl Ganser, Helmut Holzapfel, Hans-Henning von Winning
u.a.). Sie stellten dabei Elementares in Frage, was seit der scheinbar unbegrenzt
maoglichen Mobilisierung und der Siedlungsausweitung in die Flache keine Frage
mehr zu sein schien und sie begannen diesen Prozess mit einer Feststellung, die
lange nicht bezweifelt wurde: ein bauliches Projekt ist ein Eingriff. Mit dieser Fest-
stellung warfen die Kritiker naturlich auch die Folgefrage auf: Wie grol3 muss und
wie grol3 darf dieser Eingriff in die Landschaft und in existierende baulich funktio-
nierende Zusammenhange sein (z.B. Burckhardt 1978: 291)?

Es war der Versuch, den beiden Professionen einen planungsmethodischen Weg
aus der im schlechtesten Fall zur Stagnation fihrenden Konfrontationshaltung
aufzuzeigen und zu ermdglichen. Die Geschichte und die ausgewahlten Fallbei-
spiele zeigen das Gegenteil. Zwar werden Verkehrsprojekte ,kritisch begleitet’, der
Durchsetzungskraft auf Seiten der Verkehrsplanung hat dies jedoch keinen Ab-
bruch getan.

1.4 Sechs Thesen zur Verkehrsplanung

Der Konflikt um die Waldschlo3chen- und die Mittelrheinbriicke lasst sich folglich,
zumindest am Beispiel der Waldschlé3chenbriicke, wo der Bau bereits begonnen
hat, als Fortsetzung altbekannter Planungs- und Entscheidungsmuster lesen, in
der Kompromisse moglich waren, von den Entscheidungstragern aber nicht auf-
gegriffen wurden. Der Forschungsgegenstand wirft dementsprechend zentrale
Fragen nach dem ,warum so und nicht anders® auf und ,wer oder was* ist daftr
verantwortlich. In einer Anndherung an den Forschungsgegenstand wird diesem
hier mit sechs Thesen begegnet. Die Thesen zielen hierbei auf eine Analyse der
verkehrsplanerischen Professionslogik, den sich daraus ergebenden Argumentati-
onsmustern und Entscheidungskriterien, ohne die Entscheidungen der aktuellen
Verkehrsplanung nicht zu verstehen sind. Sie bilden zugleich den ,roten Faden®
fur die folgenden Kapitel zur professionsgeschichtlichen Analyse der Verkehrspla-
nung.

These 1: Polarisierungen: Bilder + abstrakte Kriterien

Im Grunde arbeiten Verkehrsplanung und Landschaftsplanung mit Polarisierun-
gen: Hier Durchsetzung der wichtigen "Ferne vor der Nahe" dort "hohe Relevanz
der globalen, einzigartigen Sehenswirdigkeit” vor lokalen Nutzungen und Ge-
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schichten. Auch in der Durchsetzung arbeiten beide Disziplinen mit ahnlichen In-
strumenten: Wirkmachtige Bilder und abstrakte Kriterien. Das bedeutet: Land-
schaftsplanung will das ungestorte Bild statt der gezielten Stérung durch die jetzi-
ge Wirklichkeit. Verkehrsplanung hingegen sieht das Bild der Landschaft durch
Autobahnen nicht unbedingt als gestort (flgt sich "organisch ein” etc.), ebenfalls
vollige Hybris.

Verkehrsplanung und Landschaftsplanung arbeiten jeweils mit starken Bildern,
tradierten Mythen und Gegensatzen und widmen sich jeweils Forschungsfragen,
die die Wirkkraft dieser Bilder erhéhen und nicht unbedingt die gesellschaftliche
Rolle der eigenen Profession reflektieren. Landschaftsplanung setzt hier einen
Fokus auf ein Bewahren vorhandener Landschaftsbilder als natirliche Ressour-
cen. Sie sieht bauliche und technische Verénderungen grundséatzlich erst mal als
Bedrohung. Veranderungen der Landschaft werden als Schritte zur Zerstdrung
von global wichtigem Lebensraum und damit auch tberlebenswichtigem Raum fir
den Menschen verstanden.

Verkehrsplanung versammelt zumeist Aspekte, die dem Prinzip von Ferne und
von Geschwindigkeit / Flussigkeit verpflichtet sind. Ihr Mythos ist die Rolle des
Verkehrs als Lebensader der Gesellschaft. Die Gleichsetzung lautet: wird Verkehr
gebremst, versiegt auch die Lebenskraft. In der Verkehrsplanung wird versucht,
die formulierten Ziele durch maximale bauliche und technische MalRhahmen zu
erreichen. Alle anderen Aspekte, wie z.B. landschatftliche oder soziologische, wer-
den als grundsatzliche Einschrankung interpretiert, die das Ziel bedrohen. Eine
zumeist sehr (bau-) ingenieurswissenschaftliche / funktionalistische Vorgehens-
weise. Die Landschaftsplanung spricht vom unwiderruflichen Verlust von als wert-
voll verstandenen Lebensraumen, die Verkehrsplanung vom Verlust an Lebens-
kraft durch Verringerung des Verkehrsflusses.

So arbeiten beide Disziplinen mit bedrohlichen Weltuntergangsszenarien, die un-
terschiedlich hergeleitet werden. Beide setzen auf die emotionale Wirksamkeit der
jeweils formulieren Bilder.

These 2: Durchsetzung Uber Dritte

Beide Disziplinen nutzen zur Durchsetzung ihrer Interessen "internationale Gremi-
en”, die lokalen und selbst nationalen Parlamenten wenig Raum fur eigene Vor-
stellungen geben (z.B. "Europastrasse”).

Die oben genannten Bilder und Szenarien werden wie Mythen auch in nationalen
und internationalen Gremien der jeweiligen Professionen weitererzahlt. Darauf
aufbauend werden Arbeitsgruppen gegrundet, Richtlinien verfasst, Mal3hahmen-
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kataloge erarbeitet und Bestimmungen beschlossen, die dann wiederum auf die
lokalen Entscheidungen wirken. Es wird eine Form der inneren Vergewisserung
und Verhartung der Argumentationsmuster betrieben, die — um zu bestehen — die
Komplexitat des Alltags und die verschiedenen mdglichen Sichtweisen auf die
Dinge ausblenden muss. Durchsetzung und nicht Kompromiss sind das immanen-
te Ziel. In einer Diskussion am Beispiel bleiben damit lokalen Entscheidungstra-
gern real oftmals nur wenige Entscheidungsmaglichkeiten.

Zudem werden sie im Rahmen von Gutachten oder fachlichen Stellungnahmen
zum Projekt bereits mit den Mythen der Professionen bekannt gemacht, so dass
die fachliche Seite vor Ort sich ideal mit der nationalen oder internationalen Ebene
verbindet.

Auf jeden Fall liegt die hauptsachliche Bedrohung immer bei der anderen Disziplin.
Die eigene Disziplin hat das Wissen um das Heil der Welt.

These 3: Fehlende 6ffentliche Diskussion

Sowohl die Paradigmen der Verkehrsplanung als auch jene der Landschaftspla-
nung zielen auf hohe interne Konsistenz: Eine offene, nach aul3en gerichtete Dis-
kussion und den damit verbundenen jeweiligen Abstrichen an den intern entwi-
ckelten "Leitbildern” sind kaum moglich.

Die Grundleitbilder und Begrindungsmuster der beiden Professionen sind Uber
Generationen tradiert. Sie werden nach bekannten Argumentationslinien begrin-
det und belegt. Diese variieren in der Schwerpunktsetzung und zeigen der jeweili-
gen Zeit angepasste Stromungen. Im Grundtenor bleiben sie jedoch konstant. Und
sie werden immer klar abgegrenzt von den Grundprinzipien der anderen Professi-
on.

Beide Professionen pflegen die Gewohnheit tradierter Gegnerschaft. Ein aufei-
nander Zugehen, also Zuriicktreten vom eigenen Absolutheitsanspruch und Ein-
gestehen, dass auch die andere Seite zumindest ein Stick weit Recht haben
konnte, ist nicht angelegt.

Daher treten beide auch der Offentlichkeit mit Sachzwangsargumentationen und
Bedrohungsszenarien gegenuiber. Eine Reaktion auf 6ffentlichen Widerspruch (z.
B: in Gestalt von Interessensgruppen) ist nur als Abwehr mdglich. Hierzu werden
ritualisiert die bekannten starken Bilder und Mythen eingesetzt mit den beiden Po-
len Weltheil und Weltuntergang.
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These 4: Reflex: Modernitat / Bewahrermentalitat

Verkehr steht fur radikale "Modernitat" ohne Rucksicht auf Bestehendes. Dagegen
setzt die Landschaftsplanung — ahnlich der Denkmalpflege — auf ein "Bewahren
und die Fortentwicklung von Altem".

Verkehrsplanung hat — vermeintlich — positiv besetzte Begriffe im Ricken: Fort-
schritt, Wirtschaftskraft, Verwirklichung individueller Freiheit. Damit wird sie mit
Funktionen verbunden, von denen es heif’t, dass jede Gesellschaft sie zum Uber-
leben braucht. Nachteilige Auswirkungen werden anerkannt — gelten aber als not-
wendiges Ubel und in den starksten Spitzen ausgleichbar. Hier kommt das Prinzip
der Entlastung zum Tragen, das in letzter Konsequenz genauso stark wirkt, wie
die Vorwartsgewandten Bilder. Landschaftsplanung hingegen fehlt diese 6konomi-
sche Komponente. Sie ist vor allem mit ideellen Werten belegt und mit dem Be-
wahren derselben — Schonheit, Vielfalt, Erholung. Und das Bewahren wirkt rick-
wartsgewandt — befasst sich mit Altem, dessen 6konomischer Wert vor allem abs-
trakt beschrieben oder emotional erfasst werden kann.

In der Konfrontation zwischen den beiden Professionen werden also scheinbar
kulturelle und emotionale gegen scheinbar rationale Argumente abgewogen. Da in
unserer Gesellschaft rationale gegeniber emotionalen Argumenten héher gewer-
tet werden, liegen die Vorteile bei der Durchsetzung von Argumentationslinien auf
Seiten der Verkehrsplanung. Dennoch argumentieren beide Professionen nicht
aus einer reflektierten und als Teil gesellschaftlicher wie kultureller Diskussion
verstehenden Rolle, sondern als Experten, die den Status Quo kennen und be-
wahren, durchsetzen und fortschreiben missen. Damit wird Fortschritt und Unge-
bundenheit im Individualverkehr zu einem ebenso realitatsfernen Standbild wie der
Schutz eines Landschaftsbildes oder einer Naturausstattung, deren 6konomische
Basis langst Gberkommen ist.

These 5: Zeitgeist und Mode

Verkehr und die Autofahrt sind immer noch ndher am Alltag der Menschen als das
Interesse am Erhalt eines Blickes auf eine spezielle Landschaft. Die Verkehrspla-
nung hat es durch ihre Logik (und eine immense Werbemaschine) starker als die
Landschaftsplanung geschafft, den Menschen angebliche Vorteile (in einer hekti-
schen Welt spare ich Zeit, ein Auto ist Ausdruck von "Individualitat") zu verkaufen,
die eigentlich gar keine sind.

Verkehrsplanung wird traditionell mit grof3er Bedeutung fir das Wirtschaftswachs-
tum und die Wirtschaftskraft des Landes verbunden. Doch auch auf der individuel-
len Seite werden der Verkehrsplanung (mit Hilfe von Autoindustrie und entspre-
chendem Marketing) positive Bilder zugesprochen. Seien es individual-
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Okonomische Aspekte wie das Versprechen eines Zeitgewinns durch freie Fahrt
wohin und wann immer man mdchte mit grenzenloser Geschwindigkeit oder die
grundsétzliche Individualitat durch den besonderen Stil des PKWSs.

Diese Seite der Individualitat kommt mit dem Wirtschaftswunder der Nachkriegs-
zeit besonders zum Tragen und lasst sich als Basisbild der Verkehrsplanung bis
heute gut einsetzen. Sie ist sicherlich ein Grund fir die grol3e Akzeptanz der Ver-
kehrsplanung, zumindest solange die gro3e StraRe oder Bricke nicht direkt vor
der eigenen Haustur gebaut wird. Damit ist Verkehr zu einem personlichen Anlie-
gen geworden, weshalb Argumente gegen Verkehr und die Forderungen nach
einer Begrenzung, schnell auch als personliche Einschrankung der individuellen
(Entscheidungs-) Freiheit interpretiert werden.

These 6: Der kleinstmdgliche Eingriff als (un)mogliches professionelles Ziel

Neben der Propaganda fur die moderne Stadt gegen die Alte und die damit ver-
bundene Neugestaltung auch der Verkehrswege erhalt die ,Landschaft in der
Stadt” sowohl im modernen Stadtebau als auch in der organischen Stadtbaukunst
eine neue Bedeutung. Sie wird in die Stadt integriert bzw. zur Einbindung von Ver-
kehrstrassen eingesetzt, da sie ganz wesentlich zur Gesundheit der Gesellschaft
beitragen soll. Der verwendete Landschaftsbegriff sieht allerdings Landschaft als
unbebaute aber durchaus geordnete und bearbeitete Natur. Eine tatige Nutzung,
sei es in der Bewirtschaftung oder als Freizeit- und Erholungslandschaft, wird im-
mer mit beschrieben. Auch unberihrte Natur wird in ihrer Funktion fur die gesunde
Gesellschaft und fur Freizeit und Erholung verstanden, nicht als Wert an und fur
sich.

Aber der Gedanke ist formuliert, dass unberiihrte Natur zu meiden, technische
Bauwerke wie StraRen und Briicken unaufféllig einzubinden sind. In spateren Zei-
ten, in denen der Umweltschutz in die Verkehrsplanung Einzug halt, hei3t es so-
gar, dass das Gleichgewicht zwischen biologisch-6kologischen und technisch-
okonomischen Erfordernissen zu wahren sei.

Damit enthélt die Verkehrsplanung in ihrer Tradition auch eine Seite, die die Fol-
gen des Verkehrs fur die Landschaft wahrnimmt und zur Zurtickhaltung aufruft. An
diese Seite konnte eine Verkehrsplanung anknupfen, die den "kleinstmdglichen
Eingriff" als professionelles Ziel verfolgt.

36



2 Ansatz zu einer Professionsgeschichte der Verkehrsplanung

Eine Annaherung an verborgene, aber immer wieder tradierte innerprofessionelle
Logiken der Verkehrsplanung erfolgt hier anhand eines Ansatzes zu einer Profes-
sionsgeschichte. Diese wird entlang zweier Linien aufbereitet. Eine Linie verfolgt
die Rolle der Verkehrsplanung, wie sie innerhalb des modernen Stadtebaues bis
in die 1960er Jahre des 20. Jhdts. dargestellt wird. Eine zweite Linie verfolgt in
Grundzigen die Entwicklung von Inhalten und Schwerpunktthemen der Verkehrs-
planung als eigenstandiger Profession von den 1920er Jahren bis heute. In beiden
Linien wird die Entwicklung anhand typischer Vertreter und Argumentationslinien
ausgefuhrt, vorherrschende Leitbilder werden beschrieben und deren Grundpara-
digmen erklart. Diese Idealtypen der Verkehrsplanung und des Stadtebaus sind
wissenschaftliche Denkkonstruktionen, die dazu dienen sollen, ,uns der Wirklich-
keit denkend und verstehend zu bemachtigen® (Weber 1991: 73). In einer idealty-
pischen Beschreibung werden Leitbilder dargestellt, die das Planungsgeschehen
der letzten Jahrzehnte sehr stark beeinflusst haben, auch wenn sie nattrlich im
Planungsalltag nicht hundertprozentig umgesetzt wurden. Zudem wird die Be-
schreibung einer Professionsgeschichte der Verkehrsplanung eng angebunden an
den modernen Stadtebau. Denn viele Aussagen zur Bedeutung von Verkehr fur
die Gesellschaft und der Organisation von Verkehrsnetzen sowie das Verhaltnis
zwischen Verkehr und Landschaft werden von Architekten und Stadtebauern in
Zusammenhang mit neuen Formen des Stadtebaues formuliert. Sowohl in den
Jahren zwischen dem ersten und zweiten Weltkrieg als auch in den Jahren direkt
nach dem zweiten Weltkrieg wurde breit diskutiert, wie moderne Stadtgestalt aus-
sehen sollte. In diesen Diskussionen und Visionen sind Aussagen zur Funktion
von Verkehr und Landschaft sowie zu ihrem Verhaltnis zueinander zu finden. Ein
wichtiger Schwerpunkt liegt dabei in den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg, da
im Rahmen des Wiederaufbaues der kriegszerstorten Stadte viele Erneuerungen
fur die Stadtgestaltung diskutiert und in verschiedenen Variationen auch umge-
setzt wurden.

Ebenso ausfuhrlich werden Stadtgestaltung und damit auch Gestaltung der Er-
schlieBung in Form von unterschiedlichen Leitbildern der Stadt- und Verkehrspla-
nung diskutiert (vgl. Holzapfel, Protze, Theiling 2000). In diesem Zusammenhang
werden zentrale Parameter ausformuliert, die dann auch in der Verkehrsplanung
tibernommen werden und bis heute eine wesentliche Seite ihres Vorgehens aus-
machen.

Der gr63te Umbruch vom traditionellen Stadtebau zur modernen Stadt, der nicht
zuletzt in der ErschlielBungsstruktur zutage tritt, fand in den Jahren nach dem
zweiten Weltkrieg statt. Die Kriegszerstérungen schafften die Notwendigkeit far
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umfassenden Neubau und auch die Moglichkeit, die Stadtgrundrisse zu verandern
(Harlander 1998, Durth & Gutschow 1993). Dieser umfassende Neubau wurde
genutzt, um Visionen und Ideen zur Stadtgestaltung, wie sie bereits in den 20er
und 30er Jahren des 20. Jhdts. formuliert wurden, umzusetzen. Diese Diskussio-
nen kumulierten in der Charta von Athen, die 1933 von LeCorbusier veroffentlicht
und nach dem zweiten Weltkrieg auch in Deutschland publiziert wurde. Mit der
Charta von Athen wurde ein Grundsatzpapier veroffentlicht, das vier Bereiche der
Stadt (wohnen, arbeiten, sich erholen, Verkehr) als Aufgaben des Stadtebaues
beschreibt und darin auch dem Verkehr und der Landschaft eine klare Rolle gibt.
(Landschaft spielt in den stadtebaulichen Utopien LeCorbusiers eine besondere
Rolle z.B. in der Idee der vertikalen Gartenstadt, aber auch in den Wohnlandschatf-
ten seiner Villen.)

Wahrend des Zweiten Weltkrieges wurde die Idee der organischen Stadtland-
schaft als Modell fir den Wiederaufbau zerstérter Stadte (z.B. fur Hamburg, Stet-
tin) ausgearbeitet und an vereinzelten Beispielen, wie z.B. der Autostadt Wolfs-
burg, ausgefuhrt. In den Nachkriegsjahren wurden Stadtebauer wie Hans Bern-
hard Reichow und Johannes Goéderitz zu wichtigen Vertretern dieser Gestaltungs-
idee. In diversen Verdffentlichungen trugen sie zur Verbreitung zunachst der Idee
der Stadtlandschaft und schlief3lich im Wiederaufbau auch zur Umsetzung bei. Die
organische Stadtlandschaft wurde Grundlage fir den Wiederaufbau in den 1950er
Jahren und fir die ersten GroR3siedlungen der 1960er Jahre (z.B. Bremen-Neue
Vahr) (vgl. Harlander 1998). Innerhalb der organischen Stadtlandschaft, die stark
an Korpermetaphern orientiert war (Blutkreislauf, Atmung, Organfunktionen), wur-
de dem Verkehr die lebenswichtige Aufgabe des Blutes zugesprochen. Entspre-
chend dieser Bedeutung fur die Funktion und Lebensfahigkeit der Stadt wurde die
Leitung von Verkehr zu einem zentralen Thema im Stadtebau.

In der Geschichte der Verkehrsplanung wird sichtbar, dass Gber alle Zeiten hinweg
sehr konkret an der Stral3ennetzgestaltung und Uber die bautechnische Ausfiih-
rung von Strafl3en diskutiert wird. In den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg wur-
den die Wiederherstellung und Erweiterung des Strallennetzes und des Netzes
des offentlichen Personennahverkehrs als wichtige Aufgabe betrachtet. Hinter-
grund dafur war ein politischer Wille, das Auto als Ausdruck von Wohlstand zum
Massenverkehrsmittel zu machen. Dieser Wille wurde bereits seit den 1930er Jah-
ren durch Prognosen gespeist, die eine deutliche Zunahme des Autoverkehrs vor-
hersagten. Mit den 1960er / 1970er Jahren finden neben diesen umsetzungsorien-
tierten Themen zunehmend ideelle Uberlegungen zur Bedeutung und Funktion
von Verkehr fur die Gesellschaft in die Diskussionen der Verkehrsplanung Ein-
gang (vgl. Dieter 1969; Hollatz; Tamms 1965, FGSV 1974).
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In dieser Zeit erschienen mit dem Report von Sir Colin Buchanan (1964) und dem
Bericht von Hollatz und Tamms (1965) zwei umfangreiche Studien zu neuen Prob-
lemen und Fragestellungen im innerstadtischen Verkehr. Beide Untersuchungen
zeigen, dass die Frage der effektiven Verkehrsleistung, wie sie im modernen Stad-
tebau diskutiert wurde, zunehmend auch auf die Altstadte und Innenstadte Uber-
tragen wurde. Durch umfassenden Stadtumbau und Flachensanierung wurden
damit zugleich wesentliche Prinzipien der modernen Stadtgestaltung und Ver-
kehrsplanung in die Altstadte eingebracht.

Das Verhaltnis von Verkehr und Landschatft blieb bis Mitte der 1970er Jahre in den
Diskussionen der Verkehrsplanung nachrangig. Die Richtlinien zur landschaftli-
chen Einbindung von Verkehrsinfrastruktur (RPf 1960) griffen auf die Diskussionen
zwischen Bauingenieuren und Landschaftsanwélten in den 1930er Jahren zurick,
ohne eine neue Diskussion zu er6ffnen (Zeller 2002). Die Debatte um den soge-
nannten Landschaftsverbrauch durch den Verkehr, die seit den 1950er Jahren von
Landespflegern gefiihrt wurde (Rossow 1960; Charta von der Mainau 1960), wur-
de von Verkehrsplanern nicht aufgenommen. Erst ab dieser Zeit wurde Umwelt als
fur die Verkehrsplanung relevanter Einfluss erkannt und darauf reagiert (vgl.
FGSV 1974, vgl. auch Straf’e und Autobahn 1978). D.h. Landschaft wurde als
Umwelt thematisiert und diese Uber Umweltmedien (Luftverschmutzung, Larm,
Wasser- und Bodenbelastung) beschrieben und quantifiziert. Der Bildcharakter der
Landschaft, der noch in den Gestaltungsrichtlinien (RPf 1960) zur Geltung kam,
wurde von den Umweltmedien, zumindest vordergriindig, ausgeblendet. Stadtum-
bau, Flachensanierung und Gebéaudeabrisse fur neue Strallen oder die Verbreite-
rung vorhandener Straf3en auf Kosten 6ffentlichen Aufenthaltsraumes in den Stad-
ten fuhrten zu umfangreicher Kritik von Burgerinitiativen und Widerstand gegen
immer neue StralRen auf dem Land. Aus diesen Diskussionen begann in den
1970er / 80er Jahren auch innerhalb der Verkehrsplanung eine kritische Ausei-
nandersetzung mit den eigenen Zielen, Inhalten und deren Folgen fir die Stadte
und deren Bewohner/innen. Parallel dazu fand der Naturschutz auch in formale
Verfahren Einzug in das Planungsrecht, so dass die Verkehrsplanung aus ver-
schiedenen Griinden begann, sich auf Umweltthemen einzustellen. Als ingenieurs-
technische Disziplin konnte sie diese im Rahmen ihres Paradigmas ,wahrnehmen’
und Umweltprobleme als technisch l6sbare Probleme bearbeiten. Der (technische)
Umweltschutz konnte also in die klassische Verkehrsplanung integriert werden.

Aus dieser Diskussion entstand aber auch eine kritische Verkehrsplanung, die ne-
ben der Verkehrsberuhigung in Stadten auch eine Reduzierung des Autoverkehrs
bzw. eine Anpassung von Autoverkehr an vorhandene Stadtstrukturen ansprach.
Wahrend die Verkehrsberuhigung relativ rasch an verschiedenen Stellen und in
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unterschiedlichen Formen umgesetzt wurde, wurde eine Anpassung des Autover-
kehrs an die Stadte (z. B. umfassend Tempo 30) nicht aufgegriffen.

Eine Professionsgeschichte der Verkehrsplanung zeigt unter anderem die Umset-
zung von drei Grundprinzipien:

¢ Eine raumliche Trennung von Wohnen, Arbeiten, Erholung und Verkehr, wo-
bei letzterer die Aufgabe der Verbindung zwischen den Orten erhalt.

e Eine Verlagerung von motorisiertem Verkehr aus den Wohngebieten durch
neue Organisation und Gestaltung der Stral3ennetze

e Landschaft steht flir Gesundheit und wird eingesetzt unter anderem zur Ein-
grinung von baulichen und technischen Anlagen wie eben auch Verkehrsan-
lagen

2.1 Grundlagen der modernen Verkehrsplanung ab 1920 — die Charta
von Athen

Die Professionsgeschichte der Verkehrsplanung im Stadtebau wird in diesem Zu-
sammenhang in den Zwischenkriegsjahren begonnen, weil in dieser Zeit grundle-
gende Paradigmen formuliert wurden. Dieser ,Innovationsschub’ wurde durch die
technische Entwicklung der Verkehrsmittel motiviert. In dieser Zeit wurden die
Stadterweiterungen, die im Laufe des 19.Jahrhunderts groR3flachig durchgefiihrt
wurden, bis Ende der 1920er Jahre weiter gefuihrt. Nach der Kritik an dem verdich-
teten Stadtebau und der Belegungsdichte der Wohnungen in den Grof3stadten des
19. Jhdts. wandte sich der Stadtebau von den Baustrukturen der Blockrandbebau-
ung ab und neuen Grundsatzen zu, so z. B. der ,Gartenstadt® und ,Licht, Luft,
Sonne“. Diese neuen Grundsatze waren noch nicht einheitlich ausformuliert,
nichtsdestoweniger ergaben sie ein gemeinsames ideelles Grundmuster. Visionen
fur den Stadtebau wurden formuliert, die auch Grundsteine legten fir die Ver-
kehrsplanung spéaterer Jahrzehnte.

Grundlegende Gedanken und Visionen zur Stadt- und auch zur Verkehrsplanung
wurden von LeCorbusier in der Charta von Athen zusammengetragen, die 1933
zum ersten Mal verdffentlicht wurde. In der Charta wurden die Diskussionsergeb-
nisse vieler sich als modern verstehender Stadtebauer und Architekten des friihen
20. Jhdts summiert, die in den 20er und 30er Jahre zu internationalen Fachtreffen
zusammen kamen, um den modernen Stadtebau zu diskutieren und zu protegie-
ren (wie z.B. Hannes Meyer, Hugo Haring (beide Deutschland), Mart Stam (Nie-
derlande), Victor Bourgeois (Belgien), Joseph Hoffmann, Josef Frank (beide Os-
terreich), Siegfried Giedeon (Schweiz), André Lurcat (Frankreich)). Viele der Ideen
wurden bereits im Siedlungsbau der 1920er und 1930er Jahre umgesetzt. Eine
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grundlegende Akzeptanz und flachendeckende Umsetzung der Visionen erfolgte
erst nach dem 2. Weltkrieg vor dem Hintergrund kriegszerstorter Stadte und der
daraus resultierenden Wohnungsnot.

Die Charta von Athen ist als Kritik am grinderzeitlichen Stadtebau formuliert. Die
Nutzungsmischung der griinderzeitlichen Stadtquartiere mit einem dichten Neben-
einander von Wohnen, Kleingewerbe, Handwerk und Gastronomie brachte im all-
taglichen Zusammenleben viele Konflikte um Larm, Emissionen und Nachbar-
schaften mit sich. Mit der Charta von Athen wurde einen Gegenposition vertreten
mit der Idee, durch eine Trennung verschiedener Funktionsbereiche in der Stadt —
formuliert werden Wohnen, Verkehr, Industrie und Gewerbe sowie Freizeit — kon-
fliktfreie und gesunde Lebensbereiche herzustellen. Das Papier enthalt eine Kritik
an der alten Stadt und Aussagen zur Rolle des Stadtebaus, zu den Aufgabenfel-
dern im Stadtebau und verschiedenen Zielen innerhalb der genannten Aufgaben-
felder sowie Lehrsatze und Visionen. Verkehr und Verkehrsplanung werden hier-
bei explizit als wesentliche Funktion benannt. Ihre Aufgabe wird es, einen rei-
bungslosen Ablauf zu gewahrleisten. Dabei bewegen sich die Leitsatze der Charta
von Athen im Spannungsfeld von Unterstiitzung eines reibungslosen und effizien-
ten Ablaufs von PKW-Verkehr sowie einer Entlastung und ,Beruhigung‘ der Wohn-
gebiete von Larm und Abgasen (vgl. Holzapfel, Protze, Theiling 2000).

,Dabei wird die Lektlre der ,Charta von Athen* haufig zur Uberraschung fiir heuti-
ge Planer, die immer noch der Verlagerung des Autoverkehrs das Wort reden, und
die dann in der Charta ein Werk sehen, das ,weit vorausschauend® gewesen sei
oder die heutige Verkehrsberuhigung vorwegnehme. Dies zeigt jedoch nur, dass
oft geaul3erte Meinungen, eine Kritik an der ,Charta von Athen® sei heute ,doch
entbehrlich®, falsch sind. Tatsachlich sind viele Grundsatze in das heutige Denken
und in das Planungsrecht eingegangen, und viele heutige angeblich ,alternative”
Plane sind den irrigen Grundséatzen der Charta ahnlicher, als ihre Autoren anneh-
men. Das gilt auch fiir die — im Gegensatz zu den AuRerungen tiber den Verkehr —
weit bekannteren Grundsatzen der Funktionstrennung in der Stadt. Bis heute je-
denfalls ist deutlich, dass eine wirklich kleinteilig in ihrer Nutzung gemischte Stadt
viel weniger Automobilverkehr produziert, als die der Charta entsprechenden ,rei-
nen Wohngebiete®. Die Funktionstrennung schafft sich also einen Teil des Auto-
verkehrs selbst, den sie dann verlagert® (Holzapfel 2011).

2.1.1 Schwerpunkte der Charta von Athen

2.1.1.1 Verkehr als eine von vier Schliusselfunktionen

In der Erklarung von La Sarraz (1928), die der Charta von Athen vorausgeht, wur-
de formuliert, warum eine neue Ausrichtung des Stadtebaus als notwendig erach-
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tet wird Im Mittelpunkt stand die Frage der Wirtschaftlichkeit. ,Die Ausriistung des
Landes verlangt eine innige Verbindung von Architektur und Wirtschaft® (zitiert
nach Hilpert, Th. 1988:96). Um wirtschaftlich zu sein, sei Rationalisierung ebenso
wichtig wie Normung. Es wird als wichtig betrachtet, dass sich der Stadtebau der
,Errungenschaften der Industrialisierung bedient, selbst wenn dies Formen erge-
ben sollte, die von den bislang gerihmten abweichen. Ziel ist eine gerechtere Ver-
teilung der Mehrwerte der Gesellschaft zu erreichen. Diese neue Ordnung soll
besser geeignet sein, dem Allgemeininteresse und damit dem Wohle aller Men-
schen zu dienen, wird in der Erklarung von La Sarraz formuliert. Im Kern werden
fur die Stadt vier wichtige Aufgaben formuliert, fir die im Rahmen des Stadtebau-
es jeweils eigene Bereiche zugeordnet werden sollten: Wohnen, Arbeiten und Sich
erholen, und als verbindendes Element — der Verkehr. Der Verkehr erhalt in die-
sem Gesamtkonzept eine zentrale Rolle.

Neben der grundlegenden Kritik an der alten Stadt werden in der Charta von
Athen auch visionar angelegte Ideen als notwendige Schritte ausformuliert. Im
Abschnitt ,Schlussfolgerungen — Lehrsatze® heildt es zusammenfassend:

,S77: Der Stadtebau hat sich bisher nur an ein einziges Problem gewagt, an das
Verkehrsproblem. Er hat sich damit begntigt, Ausfallstral3en zu bahnen oder Stra-
Ben zu ziehen, und hat damit Hauserinseln geschaffen, deren Bestimmung der
Zufalligkeit privater Initiative Gberlassen worden ist. Das ist eine beschrankte und
unzulangliche Ansicht von der Aufgabe, die ihm zugefallen ist.“ (zitiert nach Hilpert
1988: 157). Im weiteren Verlauf des Absatzes werden die Aufgabenfelder ndher
skizziert. Neben gesunden Unterkinften (Wohnen), gesunden Arbeitsstatten (Ar-
beiten) und notwendigen Einrichtungen zur guten Nutzung der Freizeit werden die
Verkehrsnetze als eine wichtige Aufgabe dargestellt, ,die Verbindung zwischen
diesen verschiedenen Einrichtungen herzustellen durch ein Verkehrsnetz, das den
Austausch sichert und die Vorrechte einer jeden Einrichtung respektiert® (zitiert
nach Hilpert 1988: 158). Damit der Verkehr diese Aufgabe erfullen kann, sei eine
grundsatzliche Neuordnung der Stadte notwendig ist. Die Stadte seien den zeit-
gemalRen Anforderungen vor allem der mechanischen Transportmittel (Eisenbahn,
Lastwagen, Stral3enbahn, Autobus, Auto) nicht mehr gewachsen. Zum einen wird
ausgefuhrt, dass die schnellen Transportmittel ihre Geschwindigkeiten gar nicht
ausfahren konnen, da sie durch benachbarte Bebauung, falsche Dimensionierung
der StralRen und héaufige Kreuzungen behindert werden. Zum anderen wird her-
vorgehoben, dass die Durchmischung von natirlichen Geschwindigkeiten
(Mensch, Pferd) mit den genannten mechanischen Geschwindigkeiten zu Konflik-
ten im alltdglichen Gebrauch fuhren.

Eine Neuordnung der Stadt sollte schliel3lich eine Neuordnung der Verkehre be-
wirken und damit die benannten Probleme l6sen:
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die Unterstitzung der jeweiligen Geschwindigkeiten

den Schutz der Wohngebiete und repréasentativen Prachtstral3en

eine Rationelle Nutzung der Straf3ennetze

die Vermeidung von Konflikten

,Der Verkehr ist heute eine Funktion erster Ordnung des Stadtlebens geworden.
Er erfordert ein sorgféltig erarbeitetes Programm, das Vorsorge zu treffen weif3 fur
alles, was notig ist, um das Verkehrsaufkommen zu regeln, die unerlafdlichen Ent-
lastungsstrafien zu schaffen und so zu erreichen, dass die Verkehrsstockungen
wie das von ihnen verursachte bestandige Unbehagen behoben werden® (zitiert
nach Hilpert 1988: 148). Aus den Kritikpunkten werden Losungswege abgeleitet,
die ihren Schwerpunkt in der Organisation der Verkehrsnetze haben.

2.1.1.2 Wohnstralien und Tangenten - Trennung der Verkehrsarten und maximale
Ausstattung

Die Charta unterscheidet Stral3enzlige vor allem danach, von welchen Fahrzeu-
gen sie hauptsachlich genutzt werden und welche Geschwindigkeiten daher auf
ihnen zu erwarten sein werden. Denn die Situation auf Straf3en, die von verschie-
denen Verkehrsmitteln genutzt werden, wird in der Charta von Athen als untragba-
res und gefahrliches Chaos beschrieben. Damit fir alle Verkehrsteilnehmer die
Nutzung ungefahrlich ist, zugleich auch alle Teilnehmenden ihre maximale Ge-
schwindigkeit erreichen kdénnen, sei die Trennung in verschiedene Verkehrswege
Grundlage der Neuordnung. Die unterschiedlichen Verkehrswege sollten in ihrer
Dimensionierung der Geschwindigkeit angepasst werden.

,860: (...) Die erste zweckdienliche Mal3nahme bestliinde darin, in den verstopften
Verkehrsadern das Los der Ful3génger radikal von dem der mechanischen Fahr-
zeuge zu trennen. Die zweite, den Lastern eine besondere Fahrbahn einzuréu-
men. Die dritte, fur den Fernverkehr Durchgangsstral3en vorzusehen, die unab-
hangig waren von Ublichen Stral3en, die nur dem Nahverkehr bestimmt sind“ (zi-
tiert nach Hilpert 1988: 149).

Damit erfolgt eine feine Ausdifferenzierung der Stral3en nach verkehrlicher Bedeu-
tung im Strafl3ennetz der gesamten funktional segmentierten Stadt, die sich in un-
terschiedlicher Funktionsbindung und Dimensionierung niederschlagt. Soziale Be-
deutungen der StralR3en jenseits der Verkehrsnutzung werden nicht bzw. erst nach-
rangig bericksichtigt. So steht in 863 formuliert:

,Die Strallen sollten — anstatt allen und allem Uberlassen zu sein — je nach ihrer
Kategorie verschiedene Verkehrsordnungen kennen. Die WohnstraBen und die
Flachen fur die gemeinschaftliche Nutzung verlangen eine besondere Atmospha-
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re. Um den Wohnungen und ihren ,Verlangerungen‘ die notwendige Ruhe und den
notwendigen Frieden zu verschaffen, werden die mechanischen Fahrzeuge in be-
sondere Umgehungsstral3en geschleust werden. Die Fernverkehrsstral3en werden
keine Beruihrungspunkte mit den Nahverkehrsstral3en haben, es sei denn an den
Zufahrtspunkten. Die grof3en Hauptverkehrsstral3en, die mit dem ganzen Ensem-
ble der Region in Verbindung stehen, behaupten natirlicherweise ihren Vorrang.
Aber StralRen fur Spaziergange werden ebenfalls vorgesehen sein, und da den
Fahrzeugen fur diese Stral3en eine reduzierte Geschwindigkeit strikt vorgeschrie-
ben sein wird, diurfte das Nebeneinander von Fahrzeugen und Ful3géangern dort
nicht mehr zu Unzutréglichkeiten fihren® (zitiert nach Hilpert 1988: 150).

Auch ihre Beruihrungs- und Uberschneidungspunkte sollen reduziert werden, weil
daraus Konflikte und Unfélle resultieren und damit der reibungslose Verkehrsfluss
gestort werde.

2.1.1.3 Ferne vor Nahe

Deutlich wird in der Aufzahlung, dass fur hohere Geschwindigkeiten und Fernver-
kehre eigene Netze bereitgestellt werden sollten, in denen der schnellere Verkehr
sich weitgehend ungestort von Nahverkehr und langsameren Teilnehmerlinnen
bewegen kann. Damit Geschwindigkeiten auch Uber langere Strecken aufrecht-
erhalten werden kdnnen, wird empfohlen, diese Trassen zudem weitgehend von
Kreuzungen freizuhalten. Denn Kreuzungen zwingen Automobile zum Abbremsen
und erhoéhen fir diese die Unfallgefahr. Neben der Vergréf3erung der Abstande
zwischen den Kreuzungen wird vorgeschlagen, die Stral3en auf unterschiedlichen
Hohen und damit vollig kreuzungsfrei zu fihren. Nur in genau berechneten Ab-
stédnden sollen Anschlisse an die Nahverkehrsstral3en angelegt werden.

,8961: (...) Die Fahrzeuge des Fernverkehrs sollten nicht der Einrichtung des obli-
gatorischen Haltens an jeder StralRenkreuzung unterworfen sein, durch das ihre
Fahrt unnétigerweise verlangsamt wird. Differenzen im Hohenniveau der Stral3en
an jeder Ubergangsstelle sind das beste Mittel, ihnen eine durchgehende Fahrt zu
sichern. An den grol3en FernverkehrsstralRen werden in Absténden, die so errech-
net sind, dass sie die beste Mdoglichkeit geben, Ubergange angelegt, die sie mit
den Nahverkehrsstra3en verbinden.“ (zitiert nach Hilpert 1988: 150).

Der Fernverkehr erfahrt dadurch eine besondere Privilegierung in der Trassenfih-
rung vor dem Nahverkehr.
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2.1.1.4 Lenkung zur Entlastung und Beschleunigung

Das Prinzip der Lenkung hat zwei Gedanken im Hintergrund. Auf der einen Seite
dient die Lenkung der Unterstitzung des schnelleren Verkehrs, wie oben bereits
beschrieben. Auf der anderen Seite folgt das Prinzip dem Gedanken der Entlas-
tung der Wohngebiete vom Verkehr. Dabei steht die Gesundheit der Bewohner
und Bewohnerinnen im Vordergrund. Wohngebiete soll vom Verkehr entlastet
werden, indem jeglicher Durchgangsverkehr ferngehalten wird. Hauptstral3en sol-
len keine Wohngebiete berihren und innerhalb von Wohngebieten nur Anrainer-
verkehr zugelassen sein.

,Die stark von LeCorbusier beeinflusste ,Charta von Athen“ trennt und verlagert
den Autoverkehr entsprechend der Basistiberlegung einer funktionalen Stadt und
trennt die Verkehrsarten auch untereinander. Dabei wird der ,Schutz“ der Woh-
nenden vor den Verkehrsimmissionen, wie Larm, betont. Tatsachlich kann aber
die Verlagerung und Abtrennung des Verkehrs von den Siedlungen auch als Aus-
weichen aller anderen Funktionen in Reservate zwischen den Autoverkehrsstra-
Ren gewertet werden. So gesehen kann der ,Schutz“ auch als Alibi gesehen wer-
den, das Automobil ungestort und schnell fahren zu lassen® (Holzapfel 2010: 49).

2.1.1.5 Einbettung von Stadt und Verkehr in die Landschaft

Das Verhaltnis zur Stral3e ist innerhalb der Charta von Athen durchaus ambiva-
lent. Denn neben ihrer wirtschaftlichen Bedeutung werden Stral3en immer auch als
Ursache fur korperliche Gefahr fir den Menschen und als hauptsachliche Ursache
fur Larm und Schmutz gesehen, die die Gesundheit beeintrachtigen. Um diese
schadlichen Einflisse zu mildern, wird daher empfohlen, die unterschiedlichen
Stral3entypen durch dichte Begriinungen voneinander abzutrennen.

.8 64: Die Durchfahrts- und Fernverkehrsstra3en, genau unterschieden von den
NahverkehrsstraRen, werden keinen Anlal3 haben, den offentlichen und privaten
Bauten in die Nahe zu kommen. Es wird gut sein, sie mit dichten grinen Hecken
einzufassen” (zitiert nach Hilpert 1988: 151).

Grundsatzlich ist Landschaft in die moderne Stadt vor allem in der Funktion als
Erholungslandschaft eingebunden. Eine gesunde Stadt braucht, so die Charta von
Athen, auch gesunde Erholungsgebiete in der Stadt und im Umland, in denen die
Menschen sich aufhalten und betatigen kdénnen. Genannt werden hier Parks,
Grunanlagen, Sportflachen und gartnerische Anlagen, aber auch Walder und Wie-
sen. Innerhalb der Stadt sind dies Parks oder gestaltete Griinanlagen und Sport-
flachen, die der allgemeinen Nutzung mit klar definierten Zielen zur Verfligung
stehen. Aul3erhalb der Stadte sollen Wiesen und Walder, natlrliche oder angeleg-
te Strandbader ,dem Stadtbewohner tausend Gelegenheiten zu gesunder Be-
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schaftigung oder nutzlicher Entspannung bieten® (zitiert nach Hilpert 1988: 139).
Dabei seien die vorhandenen Elemente — wie Flisse, Walder, Hiugel, Berge, Taler,
Seen und Meere — zu bertcksichtigen, durch Baumaflinahmen oder Abgrabungen
geschaffene Kuhlen sollten durch Bepflanzungen zu neuen Erholungsgebieten
umgewandelt werden. ,Es handelt sich nicht nur darum, die noch unberthrten Na-
turschonheiten zu erhalten, sondern auch darum, die erlittenen Schéaden wieder
gut zu machen® (zitiert nach Hilpert 1988: 140).

Natur und Landschaft werden als Gegengewicht gesetzt zur erschépfenden Arbeit
und sollen einen Ausgleich zur lauten, schmutzigen und turbulenten Stadt bieten.
Daher wird in dem modernen stadtebaulichen Modell eine landschatftliche Einbin-
dung der Stadtteile und der Verkehrswege vorgesehen. Diese Uberlegungen ent-
halten bereits eine Einordnung von Baumafinahmen als Eingriff und einem Aus-
gleich durch landschaftliche Gestaltung.

2.1.1.6 Bedarfserfassung — Statistiken, Analysen und Prognosen entlang der Ver-
kehrsarten

Bereits in der Charta von Athen wird die Wichtigkeit und Notwendigkeit von aus-
reichendem Datenmaterial Uber das Verkehrsaufkommen betont. Es wird darauf
hingewiesen, dass eine Neuordnung der Verkehrsnetze nur dann erfolgreich sein
kénne, wenn ausreichende Statistiken und Analysen zum Bedarf vorliegen.

,899: Auf Grund rigoroser Statistiken missen brauchbare Analysen Uber den ge-
samten Verkehr in der Stadt und ihrer Region erstellt werden, eine Arbeit, die die
Verkehrsstrome und den Umfang ihrer Belastung erkennen lassen wird.

Der Verkehr ist eine lebenswichtige Funktion, deren augenblicklicher Zustand gra-
phisch dargestellt werden muss. Die bestimmenden Ursachen und die Auswirkun-
gen seiner unterschiedlichen Intensitat werden dann klar hervortreten, und es wird
leichter sein, die kritischen Punkte zu erkennen.

Nur eine klare Darstellung der Situation wird erlauben, zwei unerlaB3liche Fort-
schritte zu realisieren: jeder der Verkehrsstral3en eine prazise Bestimmung zuzu-
teilen, sei es, dass sie den Ful3gangern, den Autos, den Lastwagen oder den
Fernfahrern zugedacht ist; dann muss man diesen Stral3en je nach der Rolle, die
ihnen zugeschrieben wird, spezielle Ausmale und spezielle Merkmale geben: Art
des StraRenbelags, Breite des Dammes, Ort und Art der Kreuzungen und Uber-
gange”“ (ebd.)

Damit die Neuordnung der Verkehrsnetze dem zeitgeméafien aber auch dem zu-
kunftigen Bedarf entspricht, missen verschiedene Untersuchungen durchgeftihrt
werden. Diese Untersuchungen folgen der Logik der unterschiedlichen Verkehrs-
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arten und suchen fir jede Einzelne den Bedarf. Auf Basis dieser Daten soll fur
jede einzelne Verkehrsart auch die maximalen Lésungen verfolgt werden.

2.1.1.7 Zwecklogik und Zweckmaximierung

Die Lehrsatze zur Neuordnung der Stadt und zur Neuordnung der Verkehrsnetze
folgen dem Prinzip der Maximierung des Zwecks, d. h. die mit einer Infrastruktur
verbundene Funktion z. B. schnelle Fortbewegung mit dem Auto oder reines
Wohnen in Wohngebieten soll mdglichst ausschlief3lich verwirklicht werden. Ver-
kehr wird bereits in den 1920er Jahren mit hoher Geschwindigkeit verbunden. Da-
bei stehen ,mechanische Verkehrsmittel wie Eisenbahn, Stralenbahn und S-
Bahn dabei in der Diskussion. PKW-Verkehr in hoher Anzahl ist aber bereits fester
Bestandteil der Vision (vgl. auch Gropius 1930 in Bollerey et al. 1990:274, Wag-
ner, M. 1934 in ebd: 279).

Dabei werden die hohen Geschwindigkeiten insofern als notwendig beschrieben,
als die Verbindung der Orte ohne groRe Zeit- und Reibungsverluste gelingen soll.
Denn Reibung ist aus Sicht des Funktionalismus ein zu vermeidender Konflikt und
Reibungsverluste sind Anzeichen dysfunktionaler Ablaufe — beides sei zu vermei-
den. Mit den neuen Geschwindigkeiten werden aber auch Gefahren identifiziert,
denen Fulgangerinnen ausgesetzt sind. Um Konflikte zwischen den Verkehrsteil-
nehmern, die unterschiedlich schnelle Verkehrsmittel nutzen, zu vermeiden, muss-
ten die Verkehrswege getrennt werden. Neben der direkten Gefahrdung durch die
Transportmittel werden auch damals schon als gesundheitsschadigend erkannte
Ausmalie von Larm, Abgasen und Schmutz genannt.

Aus diesen Kritikpunkten werden direkt Losungsansétze abgeleitet. Ein wesentli-
cher Grundsatz wird die Abkehr der Wohngeb&ude von Verkehrsstral3en. Ergan-
zend dazu wird eine Fuhrung Uberlegt, die den Verkehr von den Wohngebieten
fernhalt (s. 0.).

,8981: Das Prinzip des stadtischen und vorstadtischen Verkehrs muss revidiert
werden. Eine Klassifizierung der moglichen Geschwindigkeiten muss vorgenom-
men werden. Die Reform der Zoneneinteilung wird — in dem sie die Schlusselfunk-
tionen der Stadt untereinander in Einklang bringt — natirliche Verbindungen zwi-
schen diesen herstellen, zu deren Festigung ein rationelles Netz grofRer Verkehrs-
adern vorgesehen sein wird“ (zitiert nach Hilpert 1988: 159).

In dieser Vision wird davon ausgegangen, dass die Neuordnung der Stadt dann
erfolgreich sein wird, wenn die Nutzungszonen neu geordnet werden und die Ver-
kehrsnetze die drei genannten Nutzungszonen rationell verbinden. Die Charta von
Athen bezieht dabei neue und als zeitgemé&l3 erachtete technologische Entwick-
lungen in die Uberlegungen immer ein. Deutlich formuliert wird ebenfalls, dass
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umfassende Umbauten anzugehen sind, damit eine zeitgemé&fRe und den zukinfti-
gen Entwicklungen der Verkehrstechnologie angepal3te Neuordnung der Stadt
stattfinden kann. ,GroRe Umwalzungen sind unvermeidlich. Die Stadt und ihr Ge-
biet missen mit einem Verkehrsnetz versorgt werden, das — den Nutzungen und
den Zwecken exakt angeglichen — die moderne Technik des Verkehrs begriinden
wird.

Man muss die Verkehrsmittel klassifizieren und unterscheiden und fir jede Art ei-
ne Fahrbahn schaffen, die der Natur des benutzten Fahrzeugs entspricht.

Der so geregelte Verkehr wird zu einer geordneten Funktion, die der Struktur der
Wohnung oder derjenigen der Arbeitsstatten keinerlei Gewalt antut® (zitiert nach
Hilpert 1988:160).

Damit entsteht eine funktional und verkehrstechnisch gegliederte moderne Stadt,
die nach dem Ideal des Funktionalismus so reibungslos wie eine Maschine funkti-
onieren sollte und ebenso ingenieurstechnisch konstruierbar ware.

Mit der Charta von Athen wurden insgesamt grundlegende Paradigmen formuliert,
die letztendlich bis heute in der Verkehrsplanung wirken. Gesetzt wird ein enger
Zusammenhang von hohem motorisiertem Verkehrsaufkommen und Wirtschafts-
kraft. Als wesentliche Voraussetzung daflir werden reibungslose Ablaufe und da-
her storungsfreie Verkehrsnetze genannt. Landschaft dient in diesem Zusammen-
hang vor allem als Schutz fur den Menschen vor schadlichen Auswirkungen von
Verkehr und Ausgleich nachteiliger Wirkungen von Baumafnahmen.

2.2 Entwdirfe fir eine neue Stadtgestalt — Wiederaufbauplane der
1940er Jahre

Die Gestaltung von Stadt und 6ffentlichen Raumen ist auch wéahrend der spaten
30er und 40er Jahre ein Thema in Stadt- und Verkehrsplanung. Bis in den zweiten
Weltkrieg hinein ist die Planung von reprasentativen Stralen und Stadtzentren
(Berlin, Linz) ein wesentliches Thema. Neue Stadtgrundrisse und die damit ver-
bundene Verkehrsinfrastruktur gewinnen an grofRer Bedeutung in den Diskussio-
nen Anfang der 40er Jahre. Dies liegt an zwei Entwicklungen. Zum einen wurde
die Landesplanung Ost ausgeweitet, um die Gebiete 6stlich der Oder nach ihrer
Eroberung und Vertreibung der anséssigen Bevdlkerung neu zu tberplanen (vgl.
Groning / Wolschke-Bulmahn 1987). Zum anderen wurde der Arbeitsstab Speer
gegrundet, der die Aufgabe hatte, Wiederaufbauplane fir die Stadte zu entwi-
ckeln, die durch die fortwahrenden Luftangriffe zerstort wurden.
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Von Albert Speer wurde das Biro Gutschow, das von Konstanty Gutschow und
Rudolf Hillebrecht geleitet wurde, beauftragt, fir verschiedene Stadte Wiederauf-
bauplane zu verfassen (vgl. Durth 1987: 203). So entstanden erste Uberlegungen
zur organischen Stadt, die spéater in den Nachkriegsjahren umfangreich umgesetzt
wurden. Diese beinhalten neben neuen Vorstellungen zur Organisation von Ge-
bauden auch grundlegende Vorstellungen zur Verkehrsplanung. Ein Mitarbeiter
dieses Buros war Hans-Bernhard Reichow, der in diesem Zusammenhang seine
Uberlegungen zur organischen Gestaltung von ,Stadtlandschaften* erstmals aus-
formulierte (Reichow 1941).

Diese Uberlegungen waren nicht grundsatzlich neu. Sie griffen letztendlich Dis-
kussionen um Stadtgestaltung auf, die bereits — wie beschrieben — in den 20er
und 30er Jahren des letzten Jahrhunderts gefiihrt wurden. Reichow bezieht sich
dabei stark auf Fritz Schumacher, der in den 30er Jahren den Gedanken pragte,
dass eine Stadt wie ein Organismus zu verstehen sei. ,Trotz differenzierter Ein-
sichten in den politischen und sozialen Kontext seiner Tatigkeit bediente sich
Schumacher zur Popularisierung seiner Gedanken der eingangigen Gleichsetzung
von Stadtentwicklung und natirlichem Wachstum lebendiger Organismen, die sei-
nen Schilern den Ubergang zur Terminologie und Ideologie des Nationalsozialis-
mus einschlieBlich der biologisch begrindeten Vorstellung einer stabilen stande-
staatlichen Ordnung ebnen wird.“ (Durth 1987: 63).

Reichow greift auch einen Gedankenstrang von Gottfried Feder auf. Feder setzt
eine organische Stadtgestaltung gleich mit der Herstellung einer gesunden Ge-
sellschaft. Er versteht Stadtplanung zugleich als Sozialplanung. In seinem Buch
,Die neue Stadt”, erschienen 1939, beschreibt Feder eine Gliederung der Stadt
aufbauend auf Siedlungs-Zellen. Diese Zellen sollten die GroRRe einer Ortsgruppe
der NSDAP erhalten. Stadte kdnnten somit als gegliederte Organismen die Erfah-
rung des ,organischen” Aufbaus der Gesellschaft vermitteln (ebd: 103).

Und nicht zuletzt stand Reichow natlrlich in Diskussion mit seinen Kollegen im
Biro Gutschow, die ihrerseits Schriften zur Stadtgestaltung verfassten. Friedrich
Heuer entwickelte das Konzept der ,Siedlungszelle“ als Uberlagerung rdumlicher
und sozialer Planung mit der politischen Organisation einer Stadt. Wilhelm Wort-
mann formulierte ,Gedanken zur Stadtlandschaft* und Konstanty Gutschow ver-
fasste seine Schrift ,Die Ortsgruppe als Siedlungszelle®. Die beiden letztgenann-
ten Schriften wurden ebenfalls 1941 in der Zeitschrift Raumforschung und Raum-
ordnung veréffentlicht. Und Reichow korrespondierte mit Johannes Géderitz, der
bereits in den 40er Jahren an seiner Schrift zur ,gegliederten und aufgelockerten
Stadt® arbeitete (vgl. ebd: 178).

Auch der Luftkrieg fuhrte dazu, dass eine aufgelockerte Bebauung und Stadtge-
stalt zunehmend favorisiert — und sogar in Richtlinien festgelegt wurde. Bereits
1938, also noch vor dem zweiten Weltkrieg, wurden Richtlinien fur den baulichen
Luftschutz im Stadtebau herausgegeben, die nach den ersten Erfahrungen mit
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dem Luftkrieg 1942 geandert und ausgeweitet wurden. Sie enthalten bereits drei
Grundforderungen, die nach 1945 stillschweigend Gbernommen wurden:

,Die weitrdumige Gestaltung der Stadte und Siedlungen, Trennung stark luftge-
fahrdeter Anlagen und Betriebe von der Wohnbebauung, Auflockerung der Be-
bauung.” (ebd: 217).

2.2.1 Bandstadt als Vorlauferin der Stadtlandschaft

Reichows Grundsatze zum Stadtebau sind stark an der Bandstadt orientiert. Be-
reits in seinen Planungen fur Stettin hatte er die Bandstadt favorisiert.

,Er gestaltete diese als ein sich parallel ausdehnendes Blndel aus Verkehrsadern,
Industrie-, Siedlungs- und Grunband, das ein enges Beieinander von Arbeits-,
Wohn- und Erholungsraum sowie eine bedarfsgerechte Erweiterung der Stadt er-
moglichen sollte. Reichow verschmolz die Struktur der Bandstadt mit einem mo-
dulartigen System aus Siedlungszellen und rhythmisch zwischen diese einge-
schobenen Gemeinschaftszentren. Die Siedlungszellen entwarf er als in sich ge-
schlossene, hierarchisch aufgebaute Einheiten, die den gesamten sozialen Quer-
schnitt des jeweils nachstliegenden Arbeitsortes aufnehmen sollten. Die hier ange-
legte Hierarchie steigert sich in den monumentalen und weit in die Landschaft hin-
einwirkenden Gemeinschaftszentren mit Aufmarschplatzen und gipfelt in der Uber-
dimensionierten zentralen Gemeinschaftsanlage auf den Torneyer Hohen, fir die
bereits konkrete Planungen durch Claasen eingeleitet worden waren.“ (Bernhardt
2003: 2).

Analoge Entwiirfe verfasste Reichow in seinen allgemeinen Uberlegungen zum
Stadtebau. Sein Ausgangspunkt ist die Siedlungszelle, die er an einem Hauptver-
kehrsweg anordnet und durch eine zentrale Achse erschliel3t. Von dieser Achse
aus gehen einzelne FahrstraRen und FuBwege in die Siedlungsgebiete. Gemein-
schaftsanlagen werden in der Mitte der Siedlungszelle angeordnet, Sportflachen
am Rand. Geschafte, Markte, Behdrden und Verkehrseinrichtungen finden sich an
den HaupterschlieBungsstral3en.

2.2.2 Funktionstrennung als Grundprinzip

Auch in den Siedlungsentwurfen der 40er Jahre, und da ist Reichow keine Aus-
nahme, wird die Funktionstrennung als ein wichtiges Prinzip der Stadtplanung
Ubernommen. Industrie und Gewerbe werden fern der Wohngebiete angeordnet.
Und auch innerhalb der Wohngebiete finden Gemeinschafts- und Versorgungsein-
richtungen ihren festen vorgeschriebenen und voneinander abgetrennten Platz.

Verbunden sind die Bereiche durch ein ausdifferenziertes ErschlieSungssystem.
Diese ErschlieBung spielt bei Reichow und seinen Kollegen eine wichtige Rolle.
Sie tragt als Gerust die Siedlungsgestalt. Durch sie wird die Verbindung zwischen
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den einzelnen Siedlungszellen hergestellt. Die Lage der Gebaude und vor allem
wichtiger Ubergeordneter Gemeinschaftsanlagen wird ,,durch die Schnitt- oder Be-
rahrungspunkte der Hauptschlagadern des Fahr- und FuRwege-Netzes bestimmt®
(Reichow 1941: LXVIII).

Fur die Erschliel3ung ist ein dreigliedriges System vorgesehen, das aus Verkehrs-,
ErschlieBungs- und WohnstraRen besteht. Diese Grundlage sollte mdéglichst klar
hergestellt werden. Damit der Durchgangsverkehr aus den Siedlungszellen még-
lichst rausgehalten wird, sind die Wohnstral3en als Stichstral3en oder StralRen-
schleifen anzulegen. Reichow hat bereits umfassende Motorisierung im Blick und
fordert, ,ein von dem Fahrstralennetz vollig zu trennendes durch die Grinanlagen
gefuhrtes und in sich geschlossenes FulRwegenetz zu entwickeln® (ebd.: 227).

Der Zeit entsprechend sieht er auch gesondert angelegte zentrale Aufmarschstra-
Ben vor, auf denen geordnete An— und Abmarschmaoglichkeiten, getrennt nach
Fahrzeugen, geschlossen marschierenden Kolonnen und Publikum mdglich sei
(vgl. ebd.)

2.2.3 Sanierung in den Innenstadten

Die Stadtlandschatft ist vor allem eine Idee fir die Neugestaltung von Stadten. Ei-
ne Umsetzung in den Altstadten wird allerdings auch fur notwendig erachtet. Da-
bei ist punktueller oder auch flachenhafter Abriss zwar nicht explizit ausgefuhrt,
aber durchaus mitgedacht. Reichow verweist darauf, dass Unfallherde beseitigt
werden mussen. ,Verkehrssanierung® (ebd.: 229) soll mit wissenschaftlichen Me-
thoden und auf statistischer Grundlage erfolgen. Und nicht zuletzt ist auch fir
Reichow der Luftschutz ein Anlass flur eine ,Auflockerung der Innenstadte” (ebd.).

2.2.4 Stadtlandschaft — eine technokratische Vision

Mit der Stadtlandschaft wollte Reichow nicht nur eine neue und passendere Stadt-
gestalt entwickeln. Ziel war es, einen ,Ausdruck menschlicher Gemeinschaft® zu
gestalten. Er versteht die neue Stadtgestalt als ,zunachst abstrakte Organisations-
idee im Dienste der Wiedergewinnung der Lebenseinheit auf der Grundlage einer
neuen weltanschaulichen und politischen Ausrichtung® (ebd. 229). Die politische
Gliederung des Volkes sollte in eine neue Siedlungsform gekleidet werden.

Damit folge seiner Ansicht nach der Stadtebau seiner ureigenen Aufgabe: ,Im
Stadtebau die Voraussetzungen zu schaffen fir die Wiedergewinnung einer auf
einheitlicher Weltanschauung und politischer Zielsetzung beruhenden Lebensein-
heit des deutschen Menschen, die als Grundlage jeder Kultur mit allen uns zu Ge-
bote stehenden Mitteln erreicht werden muss® (ebd.: 226).

Mit der Stadtlandschaft wurde also nicht nur eine Diskussion aufgegriffen, die be-
reits in den 30er Jahren unter Architekten und Stadtplanern auch in Deutschland
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gefuhrt worden war. Mit der Vision der Stadtlandschaft eng verbunden war auch
die Idee, durch eine umfassende Stadt-und Verkehrsplanung die gesellschaftliche
Ordnung vorausschauend und zielgenau planen zu kénnen. Obwohl die Stadt-
landschaft also begrifflich sehr weich eingefuihrt und der ,Maschine der Gro3stadt®
entgegen gesetzt wurde, enthielt sie eine technische Vision der Organisation der
Menschen.

2.2.5Planen ohne Grenzen zu kennen

Die Entwurfe fur neue und alte Siedlungsgebiete sind gekennzeichnet von einer
grundsatzlichen Abkehr vom Bestand. Schon in den 20er und 30er Jahren des
letzten Jhdts. war der Wunsch moderner Architekten und Stadtebauer gegeben,
,bei Null anzufangen“ (Wolfe 1990: 31). Ab 1942 wurde diese Stunde Null nahezu
Wirklichkeit. Der Luftkrieg verursachte umfassende Schéden in vielen Stadten, der
Altbestand wurde in manchen Stadtteilen flachenhaft zerstort. Dieser Zustand
wurde bereitwillig aufgegriffen, um die vorliegenden oder viel diskutierten ldeen
endlich tatsachlich umzusetzen (vgl. Durth 1987; Durth / Gutschow 1993).

In der Landesplanung Ost wurde die Stunde Null gleichsam mit organisiert. Fir die
Neuplanungen von Siedlungsgebieten wurde die Vertreibung der ansassigen Be-
volkerung und Zerstorung alter Siedlungsbestdénde kommentarlos vorausgesetzt
(vgl. Groning / Wolschke-Bulmahn 1987). Sie folgten der Mentalitat einer Planung,
die unbegrenzt iber Menschen, Rdume und stadtische Funktionen verfiigen kann.
,Planung ,als ob keine Grenze vorhanden ware™ kommentierte Gutschow seine
Tatigkeit im Rahmen der Entwicklung der Grundlinien der Hamburger Stadtent-
wicklung (vgl. Durth 1987: 176).

2.3 Die organische Stadtlandschaft — Verkehr und Landschaft in den
Nachkriegsjahren

In den direkten Nachkriegsjahren, der Zeit des Aufbaues kriegszerstorter Stadte
und spater in der Zeit grof3flachiger Wohnsiedlungen, waren die Stadtgestalt und
daran anknupfend Fragen von Verkehr und Landschaft wieder in breiter Diskussi-
on. Dabei standen die konservativen Vertreter des Stadtebaues, die eine histori-
sche Rekonstruktion an vielen Stellen bevorzugte, gegen die modernen Vertreter,
die die ldeen des modernen Stadtebaues der Zwischenkriegsjahre wieder aufgrif-
fen und sie in eine Gestalt einbanden, die bereits in den Kriegsjahren vorgedacht
wurde: die organische Stadtlandschaft.

»,1rotz aller Gegensatze in der Architekturauffassung zwischen Traditionalisten und
Modernisten und trotz der enormen konzeptionellen Bandbreite der anfanglichen
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Wiederaufbaupléne, die von einem eher rekonstruktiven Wiederaufbau (Bsp.
Nurnberg, Freiburg, Mulnster) bis hin zu radikal-modernen Bandstadtkonzepten
ohne jede Ricksicht auf die historische Stadtstruktur (Bsp. Kollektivplan Berlin)
reichten, war man sich nach 1945 unter Planern doch in einem — und entschei-
denden — Punkt einig: In der radikalen Ablehnung der historischen griinderzeitli-
chen Stadt (...) Endlich, so schien es, konnten nun auf dem Boden der durch den
Krieg geschaffenen Tatsachen die seit der Gartenstadtideen der Jahrhundertwen-
de auf Entballung und Zerschlagung des Molochs Grol3stadt gerichteten Konzepte
der Auflockerung, der Herabsetzung der Dichte, der Durchgrinung und der Ent-
wicklung der Stadt zur Stadtlandschaft verwirklicht werden® (Harlander 1998).

Wichtige Proponenten waren Hans Bernhard Reichow, der bereits mit seiner
Schrift zur organischen Stadtbaukunst (veroffentlicht 1948) diesen Begriff préagte,
sowie Johannes Goderitz, der in dem Werk ,die gegliederte und aufgelockerte
Stadt” (gemeinsam mit Roland Rainer und Hubert Hoffmann verdffentlicht) eben-
falls auf die Bedeutung organischer Stadtgestaltung hinweist. Gro3e Teile der Dis-
kussion um die organische Stadtgestaltung drehen sich um den Wohnungsbau
und damit um eine Fragestellung, die in der Zeit zerstorter Stadte zentral war. Ein-
gebettet in die Diskussion waren aber immer auch grundsatzliche Gedanken tber
die Funktion und Bedeutung von Verkehr und um das Wechselverhéltnis von
Stadt, Landschaft und Verkehr.

Mit seinem 1948 erschienen Buch ,Organische Stadtbaukunst — Von der Grol3-
stadt zur Stadtlandschaft” formulierte Hans Bernhard Reichow ausflihrliche Argu-
mentationsgrundlagen und Gestaltungskriterien fur eine Neugestaltung der Stadte,
die bis in die 1960er Jahre fur den Wiederaufbau und groR3flachigen Siedlungsbau
pragend waren. Mit seiner Schrift zur autogerechten Stadt (1959 erschienen) fass-
te er die Argumente zusammen, die er fir die neue Verkehrsplanung fir maf3geb-
lich hielt.

Johannes Goderitz und seine Kollegen nutzten ihr Buch, um neben der organi-
schen Stadtgestaltung — und einer Auflockerung der Stadte durch Grinanlagen
und Garten — den Flachbau zu protegieren.

Beide Werke werben fir eine Neugestaltung der Stadte, die vor Abriss und Neu-
bau nicht Halt machten. Von ihnen formulierte Begriffe wurden im Stadtebau und
der Verkehrsplanung aufgegriffen und sind zum Teil bis heute in den allgemeinen
Sprachgebrauch tibergegangen (z. B. die autogerechte Stadt).

Hans Bernhard Reichow, der in den Zwischenkriegsjahren als Stadtbaurat in
Braunschweig arbeitete, konnte in den Kriegsjahren gemeinsam mit Konstantiny
Gutschow seine Ideen als Baudirektor in Stettin (stadtebauliche Konzepte fir den
Wideraufbau von Stettin und Hamburg) und in den direkten Nachkriegsjahren (z.B.
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Bielefeld-Sennestadt, Bremen-Vahr) als Architekt umsetzen. Johannes Goderitz
war bis zum zweiten Weltkrieg in Magdeburg in der Bauverwaltung tatig, Uber-
nahm in den Kriegsjahren die Geschaftsfiuhrung der Deutschen Akademie fir
Stadtebau, Reichs- und Landesplanung. Er wurde nach dem zweiten Weltkrieg
Stadtbaurat von Braunschweig.

Die Idee des organischen Stadtebaues und die gegliederte und aufgelockerte
Stadt bleiben wesentliche Leitbilder der Stadtplanung bis in die spaten 1960er
Jahre, in denen Sie vom Leitbild der Urbanitat durch Dichte abgel6st wurden (Har-
lander 1998, Holzapfel, Protze, Theiling 2000).

2.3.10rganische Stadt versus Raster

Bereits in seinem Buch ,der organischen Stadtebau“ leitet Hans Bernhard
Reichow ausflhrlich her, dass neue Stadtgrundrisse unbedingt notwendig seien,
soll die Wirtschaftskraft der Stadte erhalten und die Gesundheit der Menschen
zukunftig gewahrleistet werden. Nur der organische Stadtgrundriss kénne den
zeitgeméalen Anforderungen von Wirtschaft und Gesundheit in der Stadt gerecht
werden. Verkehr wird in dem neuen Stadtgrundriss als als ,Elixier der GroR3stadt*
(Reichow 1948: 115) verstanden, das bei richtiger Organisation fur Wirtschafts-
kraft, Wertsteigerung und Steigerung von Bodenrenten sorgt.

Ein grol3er Teil von Reichows Arbeiten beschaftigt sich damit, auf die schadlichen
Folgen des bisherigen Stadtebaus hinzuweisen. Er verwirft sowohl das StralRen-
raster als auch die dichte Bebauung entlang der Strafl3en, bezeichnet sie als irrati-
onal, unwirtschaftlich und gesundheitsschadlich: Die StrafRen enthielten zu viele
Kreuzungen, die unfallgefahrdend seien, Autos zum Abbremsen zwingen und da-
mit Larm und Schmutz bewirken wirden. Zudem verhinderten sie ein wirtschaftli-
ches Fahren, weil die mdglichen Geschwindigkeiten gar nicht ausgefahren werden
kénnen und der Kraftstoffverbrauch steigen wirde. Dadurch dass alle — Trans-
portmittel ebenso wie Menschen — die StralRen gemeinsam benutzen, behindern
sie einander. Zudem seien die Menschen den schadlichen Auswirkungen des Au-
tos unterworfen und zum Teil auch geféahrlichen Situationen ausgesetzt. Die
Stadtstral3ennetze wirkten fur die Verkehrsteilnehmer verworren, ungeordnet und
verwirrend. Viele der Stral3en seien zudem uberflissig, weil sie nicht auf den Ziel-
verkehr ausgerichtet seien. Damit leisteten sich die Stadte unnétige Kosten. Ins-
gesamt fihre die alte Organisation des StralRenrasters zu einem grundséatzlichen
Chaos in den Stadten.

Als einzig mogliche ,einfache, sinnfallige und wirtschaftliche Losung des Stral3en-
und Verkehrsproblems® (Reichow 1959: 7) sieht Reichow eine Neugestaltung der
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Stadt, die beides kann, sowohl die wirtschaftliche Kraft sichern als auch die Ge-
sundheit der Bevolkerung gewahrleisten.

,Will man die Kompromisslosigkeit der hier vertretenen Ziele verstehen, so wird
man zuvor erkennen mussen, welch ungeheure Verwirrung unsere heutigen
Stadtstralennetze offenbaren. Man muss sich weiter vergegenwartigen, wie weit
sich die StadtstralBe vom Urtyp der Stral3e, jenem stummen Fuhrer durch die
Landschaft?, entfernt hat. Und man wird einsehen, dass die Gesundung zu opti-
maler Funktion und Gestalt nicht mit dem Blick auf die kompakte Grol3stadt und
ihre Uberspitzten technischen Losungen gefunden werden kann, wohl aber in einer
organischen, sich auf das natirliche Verhalten des Menschen und das Wesen des
Autos grindenden Neuplanung.” (Reichow 1959: 8).

2.3.2Die ideale Stadtlandschaft

Dem Stral3enraster traditioneller Stadte stellen sowohl Hans Bernhard Reichow
als auch Johannes Goderitz die organische Stadt gegenuber. Die organische
Stadt wird als einzige Stadtgestalt gesehen, die der organischen Natur des Men-
schen entspricht. Nach Reichow verbindet sie die Anspriche der Menschen mit
den Anspruchen des fahrenden Verkehrs, des Autos (Reichow 1959: 19). Um ge-
sunde Lebensverhaltnisse in der Stadt zu schaffen, pladieren beide dafur, Natur
und Landschatft direkt in die Stadt einzubinden und nicht auf3erhalb der Stadt vor-
zuhalten. Wichtig ist also eine direkte Verbindung, eine Einbindung von Land-
schaftselementen in die Wohngebiete und von einer Auslagerung der Wohngebie-
te in die Landschaft.

.In Verbindung mit dem Grin vieler Gemeinschaftsanlagen, der Kindergarten,
Schulen, Spiel-und Sportplatze, mit den schon aus Grinden des Windschutzes
erforderlichen Knicks, mit dem Griin an Béschungen, Wegen und Wasserlaufen
ergibt sich eine so umfangreiche und vielgestaltige grine Stadtlandschaft, dass
sie bei geschickter Planung die Baugebiete allenthalben durchdringt und umgibt,
ohne dass wir — wie in der Grof3stadt von gestern — kostspielige Parks und kunst-
volle Grunflachen anlegen und dauernd pflegen missen® (Reichow 1948: 173).

Johannes Goderitz betont, dass es durch die organische Stadtlandschaft nicht nur
maoglich ist, den Bedarf an Sport- und Spielflachen in ndchster Nahe der Wohnun-
gen zu erfillen, sondern auch jede Stadtzelle mit einer Zone intensiver Landwirt-
schaft, mit Erwerbsgértnereien oder — in seinem Sinne noch besser — mit Nutzgéar-

% Die ,stummen Fhrer* ist ein stehender Ausdruck in der Landschaftsgartnerei z. B. bei Piickler:
~Wege sind die stummen Fuhrer des Spazierengehenden und muissen selbst dazu dienen, ihn
ohne Zwang jeden GenuR3 auffinden zu lassen, den die Gegend bieten kann“ [Plckler-Muskau
1988: 106].
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ten der Bewohner zu umgeben. Zugleich ist die umliegende Landschaft in die or-
ganische Gestaltung einzubeziehen. Damit kann sie neben dem Wert fir die Er-
nahrung der Gesellschaft auch als Stadtlandschaft neuen Wert erhalten.

,Wird so nicht nur das bebaute, sondern auch das unbebaute Gebiet wieder als
wertvoller Teil des stadtischen Lebensraums gewertet, so ergeben sich aus der
Eigenart der Landschatft fir eine biologisch verantwortungsbewusste Stadtplanung
wichtige Hinweise. Die charakteristischen Landschaftsztige, Hohen und Niederun-
gen, Taler und Flusslaufe, werden als natirliche Nichtbaugebiete den Verlauf der
trennenden Grinzige mitbestimmen. Dann geht die Landschaft nicht mehr im
H&ausermeer unter, sondern zieht sich in ihren bezeichnenden Linien durch das
Stadtgebiet hindurch® (Gdoderitz et al. 1957: 25).

Die organische Stadtlandschaft enthalt in ihrem Aufbau wesentliche Elemente:

e Wohngebiete als geschlossene Nachbarschaften fir gesunde Gemeinschaf-
ten

e Orientierung der Gebaude an Licht, Luft und Sonne fur Gesundheit, in Ab-
kehr von der Stral3e

e Nahe von Wohn- und Arbeitsstatten zur Vermeidung von Verkehr

e Trennung der Verkehrswege fur Wirtschaftlichkeit und Sicherheit, Entlastung
der Wohngebiete

e Grinzuge zwischen den Nachbarschaften und Verkehrswegen fir Gesund-
heit der Bevolkerung

Der Gesamtgestalt wird in dem Zusammenhang eine wichtige Bedeutung fur die
Gesundheit der Menschen und damit auch fiir eine gesunde Stadtgesellschaft zu-
gesprochen.

2.3.2.1 Verkehrslenkung in der idealen Stadtlandschaft

Der Verkehr als integraler Bestandteil der modernen, funktional differenzierten
Stadt sollte in die Landschaft sinnvoll einbezogen werden. Umgekehrt konnten auf
funktional gefuhrten und begrinten Stra3en die Verkehrsmittel das Erleben der
Stadt als Landschatft er6ffnen.

»2Auch der Ablauf des Verkehrs, um ein Beispiel zu nennen, kann funktionell durch
sinnfallige Lenkung und Fuhrung, zugleich aber auch fir unser Erleben durch die
grine Stadtlandschaft beeinflusst werden. Wie friher Strafen und Platze durch
ihre baulichen Dominanten Gesicht und Richtung bekamen, so bestimmt heute die
grune Stadtlandschaft die Fihrung, das Bild und den Erlebniswert der wichtigsten
Durchgangsstral3en. Ja, indem wir sie beiderseits plastisch durch Grin fassen,
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nach Bedarf 6ffnen, punkt- und streckenweise auch baulich betonen, bringen wir
Ordnung in die Dissonanz der allzu verschiedenen Mal3stabe baulicher und griiner
GrolR3stadtelemente, fihren den Verkehr sinnféllig und bestimmen zugleich seine
Erlebnisordnung“ (Reichow 1948: 177).

Uber dies konne durch eine Eingrinung und sorgfaltige Trassenfilhrung zugleich
der Verkehr organischer Bestandteil der Stadtlandschaft werden.

,Dergestalt begleitet uns die griine Stadtlandschaft auf allen Wegen und Stral3en,
in all ihren R&umen. Sie bestimmt unser Leben und Erleben wie nie zuvor mit all
ihren Mitteln der Urlandschaft und ihren kultiviertesten Ausstrahlungen® (Reichow
1948: 177).

Die organische Stadtgestalt mit einem autogrecht gefuihrten organischen Verkehrs
—und ErschlieBungssystem hat nach Reichow viele Vorteile:

e Mit einem Minimum an Kreuzungen
versehen steigert es Sicherheit,
Leistungsfahigkeit und Wirtschaft-
lichkeit, mindert jedoch Larm, ge- §
sundheitsschadliche Gase und W
Kosten. Vollig kreuzungsfrei ge-
fuhrt und mit (richtungsparallelen)
Einmindungen vermeidet es un-
falltrachtige ,Todesfallen’. Eine
zwangslaufige Fuhrung erzieht zu
korrektem Fahren. StraRenschilder
werden Uberflissig.

e Es verastelt sich wie bei Blattern
und Baumen von innen heraus und

che ErschlieBung. an natirliche Formen nach Reichow

e Durch ein sinnfélliges Richtungsgefélle vom Rand zur Stadtmitte wird der
Verkehr dbersichtlich und flieBend gefuhrt, FlieRverkehr mit héchster Ver-
kehrsleistung — dauernder Fluss — gefdrdert.

e Die Trennung von Fahr- und FuRwege schutzt die Ful3gangerinnen vor Larm,
Schmutz und Unfallen.

e An seinen StichstralBen und Sackgassen bieten ruhige Wohngebiete mit
gunstigen Fahr- und Ful3wegen beide Pole: gesundes Stadtleben zur Mitte
und zur Natur. (vgl. Reichow 1959: 24)
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Ziel der neuen Stadtgestalt ist es, eine organische Selbststeuerung des Verkehrs-
geschehens zu bewirken. Die richtige Verkehrslenkung soll sowohl reibungslose
Ablaufe gewahrleisten als auch gesunde Wohn- und Arbeitsstétten und dies ohne
Zwang, sehr wohl aber mit subtiler Kontrolle. Denn Reichow geht davon aus, dass
ein richtiger Ablauf nur mit feiner Lenkung der Verkehrsteilnehmenden funktionie-
ren kann.

2.3.2.2 Blutkreislauf als Vorbild
In seiner Argumentation vergleicht Reichow den Verkehr mit dem Blut einer Stadt.

Die Stadt erwacht zum Leben durch ,pulsierende Strallensysteme” (Reichow
1948: 70).

,Am Verkehr als dem wohl mafRgeblichsten ,Teil furs Ganze® wollen wir uns dieses
organische Prinzip der idealen Stadtlandschaft anschaulich machen. Denn er ist
das bindende Element aller Teile, Glieder und Organe der Stadtlandschaft, sein
vielgestaltiges Wegenetz ihr alles durchdringendes Kreislauforgan. Erst wenn wir
ihn bedingungslos zu unserem Diener machen, erhebt er uns zu Herren Uber
Raum und Zeit, ermdglichst uns auch in der Gro3stadt wieder menschenwtrdige
Daseinsformen!“ (Reichow 1948: 115)

Der Blutkreislauf wird in zweifelhafter Analogie zum menschlichen Koérper als ,na-
turliches® Vorbild herangezogen, um zu zeigen, wie Verkehrsnetze organisiert
werden sollten, damit sie reibungslos funktionieren, sicher und gesund sind
(Reichow 1948: 44, 1959: 19), namlich kreuzungsfrei und getrennt nach Funktion.
Verkehr soll mit derselben Unwillkirlichkeit wirken, wie der menschliche Blutkreis-
lauf — in dauernd leichtem Fluss, ohne Stau oder Stockungen oder irgendwelchen
Zusammenstol3 (vgl. Reichow 1959: 19).

2.3.2.3 Trennung der Verkehrsarten

Wesentliches Element der Verkehrsorganisation ist die konsequente Trennung der
Verkehrsarten und ihre Fuhrung auf unterschiedlichen Wegen. Dadurch kénnten
gegenseitige Storungen am besten vermieden werden, ein reibungsloser Ablauf
sei dadurch fur Alle weitgehend gewahrleistet. Damit vor allem die Ful3gangerin-
nen sich gesund und sicher fortbewegen kénnen, empfiehlt er eine Einbettung von
FuRwegen in Grinzuge und eine Trennung von Verkehrswegen durch mit Strau-
chern dicht bepflanzte Griunstreifen. Unterfiihrungen sollen dazu beitragen, Kreu-
zungen zu vermeiden und auch die FuRwege ohne Unterbrechungen zu organisie-
ren. Gleichzeitig kann nur dadurch auch der flissige Autoverkehr gewéhrleistet
werden, der dann ungestort von langsameren Verkehrsteilnehmenden verlauft.
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Eine raumliche Trennung der Funktionen ist sehr stark an den technischen Anfor-
derungen des motorisierten Verkehrs orientiert. Diesem wird insgesamt Vorrang
eingeraumt gegenuber langsameren Verkehrsteilnehmenden. Eine organische
Neugestaltung des Stadtgrundrisses geht also vom Auto aus.

2.3.2.4 Entlastung durch Verkehrsfiihrung

Mit der Trennung der Verkehrsarten geht einher eine gezielte Verkehrsfiihrung
durch die Stadt. Nicht nur die unterschiedlichen Verkehrsmittel sollen eigene We-
ge entsprechend ihrer Geschwindigkeiten erhalten. Die Verkehrsfiihrung zielt da-
rauf hin, den Durchgangsverkehr aus den Wohngebieten fern zu halten, um die
Wohnbevoélkerung vor Larm und Abgasen zu schiitzen. Daher fuhren in die Wohn-
gebiete nur wenige StralRen, die weitere Erschlie3ung erfolgt durch Sackgassen.
Querverbindungen werden grundsétzlich vermieden. Die HaupterschlieBungsstra-
Ben fuhren immer auf ein Zentrum bzw. eine zentrale Hauptstrafl3e zu. Jede Nach-
barschaft wird fur sich angebunden. Benachbarte Nachbarschaften kénnen nur
Uber Ful3- oder Radwege erreicht werden. ,Ohne die Frage des Schutzes vor dem
Autolarm auf die Spitze zu treiben, ist so viel sicher: Je weniger Knoten, desto we-
niger Stopps und Starts, umso mehr Ruhe. Mit der geringsten Knotenzahl wird so
das organische Verastelungssystem zugleich zwanglos zu einem entscheidenden
Faktor der ruhigen Stadt. Nicht zuletzt, weil seine Stichstra3en jeden Durchgangs-
verkehr aus den Wohnvierteln fernhalten.” ( Reichow 1959: 68).

Der Autoverkehr wird auf groRere Sammelstralien oder Tangenten geleitet, die
abseits von Bebauung mdglichst gerade und ohne Kreuzungen durch die Land-
schaft gefuhrt werden.

2.3.2.5 Verkehrslenkung durch Gestaltung der Verkehrswege

Ein weiteres wichtiges Element ist die Gestaltung der Verkehrswege, die dem na-
turlichen Empfinden und Vermégen der Menschen — vor allem im Auto — ange-
passt werden sollen. Diese Art der Anpassung wird als notwendig vorausgesetzt,
weil das Auto neue Anforderungen mit sich bringt. Der Wenderadius des Autos
erschwert das Abbiegen. Die Reaktionszeiten der Menschen sind in Relation zur
hohen Geschwindigkeit des Autoverkehrs zu lange. Die vielen Schilder erfordern
zu viel Aufmerksamkeit und bedeuten zu viele kognitive Reize, die in diesem
Ausmald gar nicht wahrgenommen werden kdnnen. Daher brauche der Mensch
eine Lenkung durch das Verkehrssystem, die die notwendigen Ablaufe gleichsam
naturlich macht und deren Einhaltung nur ein Minimum an menschlicher Anstren-
gung verlangt (vgl. Reichow 1959: 17). Reichow geht davon aus, dass eine Ge-
staltung, die dem ,Wesen des Autos“ angepasst ist, automatisch dazu fuhrt, dass
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die richtigen Geschwindigkeiten gefahren werden. Die Gestaltung und Fuhrung
der Verkehrsnetze bewirke aus sich heraus eine Lenkung des Verkehrs, so dass
weniger Unfalle geschehen. Als Richtungsweisend sieht Reichow die Gestaltung
von Autobahnen. ,Dagegen sind die Autobahnen mit ihren von der Geschwindig-
keit bestimmten Kurven, mit ihren rGumlich getrennten Fahrbahnen beider Fahrt-
richtungen und manchen anderen Eigenheiten richtungsweisend fir manche Ele-
mente des autogerechten Stadtstrallensystems.“ (Reichow 1959: 8).

Mit dieser Form der Gestaltung soll die alte Stadtorganisation mit Raster und dich-
ter Bebauung endgultig Uberwunden werden. ,Das Ideal ist eine gekurvte Stralzen-
fuhrung, die menschlichem Reaktionsvermdgen entsprechende Geschwindigkei-
ten mit dem Radius der Kurve notfalls erzwingt und weder beim Wenden noch
beim Einbiegen ein Bremsen und Schalten bedingt. Denn so wird das Minimum an
Risiko, Larm und gesundheitsschadlichen Gasen erreicht.

Wenn man weitergeht, kann man mit den die erwiinschten Geschwindigkeiten be-
stimmenden Krimmungen eine ganze Kategorie unserer Verkehrsschilder beseiti-
gen, die bisher die Geschwindigkeit bestimmen. Damit fiele auch der heute so oft
umstrittene Begriff der ,geschlossenen Ortschaft’. Wenn man die Dinge zu Ende
denkt, so entspricht eine derart grenzfreie Stralenplanung nur sinngemafd dem
allgemeinen stadtebaulichen Gestaltungs-Objekt des 20. Jahrhunderts, der Stadt-
landschaft, die rein geographisch langst an Stelle des Begriffs der kompakten
Stadt getreten ist. Schliel3lich werden das autogerechte Verkehrsnetz und die or-
ganischen Stadtlandschaft die entscheidenden Beitrage unseres Jahrhunderts zur
Geschichte des Stadtebaus. (Reichow 1959: 30).

2.3.2.6 Gesundheit und Wirtschaftlichkeit

Organische Verkehrsfilhrung und eine Stadtorganisation in kleinen, von Grinzu-
gen umgebenen Wohngebieten sollen die eingangs genannten Ziele erreichen:
Ruhiges und gesundes Wohnen sowie Fulwege ohne Gefahrdung durch Autover-
kehr Eine enge Anbindung von Wohn- an Arbeitsstatten soll kurze Wege sichern
und Zielverkehr vermeiden. Die getrennte Fihrung des Autoverkehrs soll auch
ermdglichen, dass dieser ohne Stdrungen und unnétiges Bremsen flussig verlau-
fen kann. Dadurch werden Zeit und Treibstoffkosten gespart, Luftverunreinigungen
reduziert und Larm vermieden. Der Zielverkehr kann zigig abgewickelt werden.
Nachbarschaftsbesuche bendtigen zwar Umwege (aufgrund fehlender Querver-
bindungen), diese Umwege wirden aber durch die kurzen taglichen Arbeitswege
wieder wettgemacht.
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2.3.2.7 Totale Verkehrsplanung

Mit beiden Buchern will Reichow darauf hinweisen, dass kleine Teilprojekte und
Umsetzungen in Teilgebieten oder in einzelnen Neubauprojekten nur kleine Erfol-
ge darstellen. Das Ziel, die optimale Stadt zu bauen, kann nur erreicht werden,
wenn eine vollstandige und umfassende Durchplanung der Stadt erfolgt. Ein Erfolg
in der Abwicklung des Verkehrs ist langfristig nur zu erreichen, wenn die Ver-
kehrsplanung umfassend stattfindet, und nicht nur in der Ordnung und Fihrung
des grolR3en Fern-, Durchgangs- und Zielverkehrs besteht. Als zwingend sieht das
organische Verkehrskonzept die lickenlosen Rang- und Wertsetzung aller Stra-
Benziige in Kombination mit stadtebaulichen MalRhahmen vor, wie der direkten
Zuordnung von Wohnstéatten zu Arbeitsstatten.

,Mit subtilsten Planungsmethoden kénnen wir heute der Behebung der Verkehrs-
not im Sinne eines Wortes des Professor O. Blum gerecht werden, der einmal im
stadtebaulichen Kolleg sagte: Am liebsten ist mir immer noch der Verkehr, der gar
nicht erst entsteht. Eine totale Verkehrsplanung und die Vermeidung weiteren Be-
rufsverkehrs durch einen liickenlosen Wohn-Arbeitsstatten-Bezug sind daher die
vordringlichsten Forderungen sinnvoller Stadtplanung.” (Reichow 1959: 17).

Die Forderung nach einer totalen Verkehrsplanung fir die organische Stadt ergibt
sich aus dem Konzept des Organismus, dessen Elemente aufeinander abge-
stimmt sind, indem sie als Teile auf das Ganze und dessen Fortbestand bezogen
sind. Daher verlangt Reichow auch eine ganzheitliche Betrachtung des Verkehrs-
problems. Das bedeutet eine Neuorientierung der Verkehrsplanung und der Stadt-
planung, die aber nur erreicht werden kann, wenn es in der Verkehrsplanung zu
einem grundsatzlichen Umdenken kommt.

,Was immer wir wollen — die Entwicklung einer autogerechten Stadt nach mensch-
lichem Mald oder die entsprechende Umgestaltung des Alten — in jedem Fall ist
vom geistigen Aspekt eine grundsatzliche Wende vonnéten: von der rein intellek-
tuellen und mechanistischen zur instinktiven oder organischen, von der analyti-
schen zur ganzheitlichen Betrachtung des Problems. Nur so kdnnen wir dem Ver-
kehr und dem Menschen als seinem Lenker nach seinem natirlichen Verhalten,
nach seinem Vermdgen und Mal3, nicht zuletzt nach seinem gesunden ethischen
Verhalten gerecht werden.” (Reichow 1959: 18).

Eine totale Planung, die zugleich den als natirlich gesetzten Anspriichen des Au-
tos und des Menschen gerecht wird, ist das Ziel und soll zur autogerechten Stadt
fuhren.
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2.3.2.8 Landschaft als Giberhdhte Natur

Grundsatzlich hat Landschaft im Stadtmodell der organischen Stadt einen hohen
Stellenwert. Sie werde ,das "alles umfassende und bindende Glied der "Stadt-
landschaft, das dieser durch ,die Walder, Hecken und Haine, die Baumgruppen
und Alleen, die grun gefal3ten Wege und StraRen” Einheit und Ganzheit verleihen
(Reichow 1948: 181). Natur gilt als ein wichtiges Element fur eine gesunde Ge-
sellschaft. Wenn von Landschaft und Natur gesprochen wird, ist allerdings selten
die Rede von unberthrter Landschaft und Natur. Reichow verweist auf Garten,
Wiesen und Walder. Goderitz betont, dass die trennenden Griinziige entlang wich-
tiger Landschaftsziige, Higel und Niederungen gefihrt werden sollten. Unbebau-
tes Gelande sieht er vor allem als bewirtschaftete Flachen. Natur und Landschaft
werden also nicht als Wert an sich verstanden. Die Stadtlandschaft ist in einem
hohen Grade eine bessere, weil geordnete und gestaltete Landschaft. Sie ist somit
immer auch und zukunftig noch mehr ein Betéatigungsfeld fir Landschaftsarchitek-
ten.

,Das alles erfordert Landschaftsgestaltung in bisher unbekanntem Ausmal}. (...)
Wir werden schlie3lich auch die Landschaft wieder vor allem rdumlich sehen, wie
ehedem die Stral3en und Platze. Wo raumliche Andeutungen gegeben sind, wer-
den wir sie auch durch Grin verstarken und erganzen. Wo solche Andeutungen
storen, werden wir sie durch unsere Gestaltung unterdriicken. Wo die bauliche
Steigerung und Betonung landschaftlicher Schwerpunkte es fordert, werden wir
selbst das Gelande und die Landschaft verandern. (...) Ja die stadtebaulichen
Elemente groRer Landschaftsraume werden oft erst durch solche zielklare Grin-
gestaltung sinnfallig erschlossen und anschaulich zur Einheit der Stadtlandschaft
zusammengeschweil3t* (Reichow 1948: 181).

Nicht nur der Verkehr, die Bebauung und die Gesamtgestalt der neuen Stadt sind
also Menschenwerk auch die Landschaft in der Stadt soll von Menschenhand ge-
staltet und nutzbringend aber auch &sthetisch verbessert werden.

2.4 Verkehrsplanung als technische Planung

In der Verkehrsplanung setzt eine Auseinandersetzung uUber die theoretische Be-
deutung von Verkehr und eine Zusammenhang zur Landschaft spéater ein als im
Stadtebau. Im Unterschied zum Stadtebau, kommt die Verkehrsplanung aus einer
Tradition, die ihren Aufgabenbereich in der konkreten technischen Planung und
Umsetzung von Verkehrsanlagen sieht (Eisenbahn, Wasserstralien und dann
auch PKW — vgl. Pirath 1948; Leibbrand 1957). Auch die Forschungsgesellschaft
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fur das Straflenwesen, die 1924 als Interessensgesellschaft und Standesvereini-
gung gegrundet wurde, spiegelt dieses Arbeitsverstandnis wider. Hauptsachliche
Diskussionsschwerpunkte im StraRenbau waren die Entwicklungen von StralRen-
netzen und von unterschiedlichsten Regelwerken fur die technische Ausfihrung
von Strafen, neue Entwicklungen von Beldgen und Baumaschinen (vgl. FGSV
1974, vgl. auch die Zeitschrift Stral3e und Autobahn ab 1954).

In den ersten Jahren nach dem zweiten Weltkrieg standen der Wiederaufbau der
Stadte und damit die Wiederherstellung des Stral3ennetzes im Vordergrund. Zu-
gleich ging der Blick in die Zukunft.

Als Aufgabe der Verkehrsplanung wurde eine sinnvolle und wirtschaftliche Ver-
kehrsfiihrung gesehen (Hollatz / Tamms 1965). Daher stand die optimale Gestal-
tung von Verkehrsnetzen im Vordergrund (Dieter 1969). Entworfen werden sollte:

,ein Modell, welches alle zu bericksichtigenden Verkehrsmittel mit ihren 6konomi-
schen Voraussetzungen und technischen Leistungsfahigkeiten in Abhangigkeit
ihrer Umweltbedingungen zunéachst erfal3t und dann Losungsvorschlage aufzeigt,
die zu einem optimalen Zusammenwirken der Verkehrsmittel fuhren. Die Ver-
kehrsplanung soll also dazu dienen, gedanklich eine Ordnung zu bestimmen, die
unter den gegebenen Tatbestanden eine ideale Verkehrsstruktur anstrebt.“ (Dieter
1969: 10).

Die Verkehrsplanung erhielt eine starke Querschnittsorientierung, in die betriebs-
und volkswirtschaftliche, bautechnische, stadtebauliche, geographische und sozia-
le Fragestellungen mit einflieBen sollten. Sie wollte primar die Planung des Ver-
kehrssystems erreichen und langfristig zu einer Optimierung der Verkehrswege-
netze kommen, doch solle dartber hinaus auch versucht werden, in andere Pla-
nungsbereiche ordnend einzugreifen — etwa im Wohnungsbau oder in der Planung
von Industriegebieten (vgl. Dieter 1969:ebd.).

2.4.1 Aufgaben und Ziele der Verkehrsplanung

Als Ziel fur die Verkehrsplanung wurde formuliert, den Gesamtverkehr — realistisch
betrachtet war zumeist der Autoverkehr gemeint — flissig und wirtschaftlich zu er-
halten. Eine gerechte Versorgung aller Bevélkerungsgruppen und Regionen des
Landes war dabei vorgesehen (vgl. Raum und Verkehr 1969). Das Raumord-
nungsgesetz (ROG zuerst 1965; SARO 1956-1961) verlangte eine Angleichung
der Lebensverhaltnisse in der BRD, die nicht zuletzt durch die Verbindungsfunkti-
on der motorisierten Verkehrsmittel und den Aufbau einer entsprechenden Infra-
struktur ermdglicht werden sollte. Fir die Verkehrsplanung stehen dabei der moto-
risierte Individualverkehr und der Stral3enbau im Zentrum (vgl. Klenke 1995). Das
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Verkehrsaufkommen stieg seit den 1950er Jahren und die aus dieser Entwicklung
abgeleiteten Prognosen wiesen auf weiterhin steigende Verkehrsmengen hin. Be-
reits in den Nachkriegsjahren zeichnete sich ab, dass die Stadte diese Verkehrs-
mengen nicht mehr einfach so aufnehmen kdnnen (vgl. z. B. Brining 1959). Und
in den frihen 1960er Jahren wird die Verkehrsproblematik dann breit diskutiert.

,In den Stadten sind die Zustande noch schlimmer. Das ganze Verkehrssystem
leidet hier unter schweren Kreislaufstérungen. Die Benltzung des Automobils ist
Im Inneren der Stadte zu geschéftlichen Zwecken praktisch fast unmaoglich, fehlt
doch meist der notwendige Abstellraum. Die Uberlastung der StraRen wirkt sich
auch negativ auf den offentlichen StraRenbahn- und Autobusverkehr aus, so dass
die Fahrt zwischen Wohnort und Arbeitsstatte immer zeitraubender wird. Gleich-
falls wird der Versorgungsverkehr immer mehr erschwert. Zu alledem kommen
noch die Verunreinigung der Luft durch Abgase und der Larm“ (Bohringer 1964:
22)

Die Argumente, die auf die Notwendigkeit einer autogerechten Verkehrsplanung in
der Stadt hinweisen, entsprechen den Argumenten, die in der Charta von Athen
und zur organischen Stadtbaukunst angeftihrt wurden, um den Verkehr und die
Stadtgestalt neu zu ordnen. Bei all den Nachteilen, die starker Autoverkehr mit
sich bringt, gilt das Auto inzwischen als ein wichtiger Ausdruck von individueller
Freiheit, sein Gebrauch, so heil3t es daher, dirfe nicht eingeschrankt werden.

,ourch die Schilderung des Zustandes soll weder gegen die Entwicklung im All-
gemeinen noch gegen das Automobil im besonderen Stellung genommen werden.
Das ware toricht. Wer wollte z. B. verlangen, dass gewisse Fahrten unterbleiben,
und wer mochte entscheiden, wer sich ein Motorfahrzeug leisten darf und wer
nicht? Entsprechende Beschréankungen sind in einem Staate, dem die persodnliche
Freiheit des einzelnen hochstes Gut ist, undenkbar” (ebd.).

Als Ziel fur die Verkehrsplanung wird formuliert, dass die Stadte und die Verkehrs-
planung der Entwicklung angepasst werden mussen und der Autoverkehr aufzu-
fangen und in die richtigen Bahnen zu lenken ist. Dabei werden umfassende Um-
gestaltungen der Stadte nicht ausgeschlossen.

,Dies ist die groRe verkehrliche Aufgabe, die unserer Zeit gestellt ist. So wie wir
die Zivilisationskrankheiten nicht durch Verzicht auf Zivilisation heilen, kbnnen wir
gegen Verkehrskrankheiten nicht vorgehen, in dem wir den Verkehr verbieten. Es
gilt deshalb, den Verkehr durch verstarkten StralRenbau in den Ballungsraumen
und im Zuge von Hauptverkehrsadern aufzulockern bzw. zu entflechten und
dadurch flissiger und gefahrloser zu gestalten sowie durch Neuanlagen und Aus-
bau des Stral3ennetzes neu zu ordnen. Das bedeutet, dass wir das Bild unserer
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Stadte — ja unseres ganzen Landes — in einem bisher nicht gekannten Ausmal}
verandern mussen“ (ebd.).

Zwei grol3e Themen werden in diesen Jahren diskutiert. Au3erhalb der Stadte sind
die Fernverbindungen von grol3er Bedeutung. Autobahnbau, vor allem von 1960
an, und der Bau von SchnellstralBen und Anbindungen an die Stadte stehen im
Vordergrund. Mit einem Generalverkehrsplan, der alle 10 Jahre neu verfasst wird,
wird fur jedes Bundesland und jede Kommune ein Plan erstellt, der den StralRen-
ausbau (und Ausbau von Bahnen und Wasserstral3en) vorantreibt.

Probleme gibt es vor allem mit dem fahrenden und dem ruhenden Autoverkehr in
den Innenstadten. Diskutiert werden verschiedene Wege, den Berufsverkehr auf
offentlichen Personennahverkehr Giberzuleiten (vgl. Hollatz / Tamms 1965: 103).

2.4.2Verwissenschaftlichung in der Verkehrsplanung

Die Diskussionen zur Problematik des zukunftigen Verkehrsaufkommens wurden
in Stadtebau und Verkehrsplanung unterschiedlich gefuhrt. Der Stadtebau verliel3
sich sehr lange auf die Uberzeugende Wirkung eingangiger Bilder. Sowohl
Reichow als auch LeCorbusier belegten ihre Ideen mit Kérpermetaphern und bild-
haften Beschreibungen.

Die Verkehrsplanung arbeitete bevorzugt ingenieurswissenschaftlich Zur Unter-
mauerung der Verkehrsproblematik wurden Verkehrszahlungen durchgefuhrt,
Verkehrsstatistiken erstellt und Verkehrswege und —stréme in Graphiken darge-
stellt. Auch die Prognosen wurden in Zahl und Graphik Gbermittelt (vgl. Beitrage
zum Generalverkehrsplan in Stadtgebieten 1964, Hollatz / Tamms 1965, Briining
1959, Raum und Verkehr 11 1974).

2.5 Verkehr in Stadten — der Buchanan Report 1964

Im Juni 1961 wurde der Bericht ,Verkehr in Stadten“ einer Sachverstandigenkom-
mission fur Grol3britannien verdffentlicht, der sich mit den zukunftigen Fragen und
Problemen von Stadtverkehr auseinandersetzt. Er wurde 1964 ins Deutsche Uber-
setzt und fand auch in Deutschland grofl3e Aufmerksamkeit (Buchanan 1964).

Anlass fir die Beauftragung des Gutachtens war die starke Zunahme des motori-
sierten Verkehrs in den Innenstadten und Probleme der Kommunen, damit umzu-
gehen. Ziel der Kommission war es, eine Problemformulierung vorzulegen und
Ldsungsmadglichkeiten fur die Gemeinden zu entwickeln.
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2.5.1Problemformulierung

Fur das Auto wird ein grof3er Vorteil gegeniiber anderen Transportmitteln gese-
hen: der Haus zu Haus Transport. Daher wird in dem Bericht wird davon ausge-
gangen, dass das Auto zum Transportmittel fir die Massen werden wird. Sowohl
fur den privaten Transport als auch fir den Transport von Waren wird der motori-
sierte Verkehr als zukinftiger Haupttrager gesehen. Damit gewinnt das Auto gro-
Re wirtschaftliche Bedeutung. Aus diesen Uberlegungen heraus wird eine starke
Zunahme an Fahrzeugen prognostiziert. Dieser Zunahme sind die Stadte, vor al-
lem die Innenstadte, nicht gewachsen. Die Folge sind starke Einschrankungen der
Brauchbarkeit des Autos. Durch Staus kommt es zur Temporeduzierung. Larm,
Schmutz und Unfélle sind ungewinschte Nebenerscheinungen. Die grof3ten Prob-
leme erhalten stadtische Ansiedlungen mit der starksten Ansammlung von Kraft-
fahrzeugen.

Die vorhandene Baustruktur, so der Bericht, sei ungeeignet, die zukinftigen Ver-
kehrsmengen aufzunehmen, obwohl gleichzeitig die Gebaude (Wohn- und Ge-
schaftsgebaude) Anlasse fur den Verkehr darstellen. Grundsatzlich ungeeignet sei
auch das StralRensystem. Parken vor der Haustir oder Anlieferverkehr behindere
den Fahrverkehr, Abbiegeverkehr verlangsamt den Verkehr auf Hauptstraf3en (vgl.
Buchanan 1964: 39). Zugleich bleibe es wichtig, in Geschéftszentren eine ange-
nehme Atmosphare zu schaffen und die gute Erreichbarkeit zu sichern.

2.5.2 Environments und neues Strafensystem

In dem Bericht wird daher eine gut Uberlegte Verkehrslenkung als zentral bezeich-
net, die zum einen ruhige Wohnviertel und Geschéftszentren schafft und gleichzei-
tig den FlieBverkehr verbessert. Dafur wird der Begriff des Environments formu-
liert. Der aktuelle Zustand der Stadte erfordert eine neue Gestaltung, die gute En-
vironments schafft und zugleich gute Zuganglichkeit gewahrleistet (Buchanan
1964: 41).

Nach der Idee der Environments besteht die Stadt aus vielen Zelleneinheiten. Ver-
teilerstraRen versorgen diese Environments und halten zugleich den meisten Ver-
kehr fern. Es soll fur die Stadte eine detaillierte Hierarchie der Straf3en ausgear-
beitet werden, die unterschiedliche Aufgaben erflllt. Dabei ist auch eine Fihrung
des Verkehrs auf verschiedenen Ebenen denkbar.

Ein StraRensystem hoherer Ordnung tragt den Durchfahrtsverkehr, sorgt fur zugi-
gen Verkehrsabfluss und dient zur Entlastung der Verkehrszelle. Nur Zubringer-
stral3en fuhren gezielt in diese Zellen. Sie werden derart angeordnet, dass Abkur-
zungen und Durchfahrten durch das "Environment" nicht zugelassen sind. Ful3-
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wegenetze und zentrale Ful3ganger-
zonen sichern zusatzlich gesonderte
Bereiche fur FuRganger.

Kleinste Planungseinheit ist, das En-
vironment, die Verkehrszelle. Ziel ist
immer, ein gutes Environment herzu-
stellen, d. h. eine Umgebung ohne
Verkehrsgedrange und ungefahrlich
fur Kinder.

"Wir brauchen Bereiche mit gunsti-
gen environmentalen Bedingungen -
stadtische Raume -, in denen die
Menschen, vor den Gefahren des
Kraftverkehrs geschitzt, leben, arbei-
ten, einkaufen, umher schauen und
zu Ful3 gehen koénnen. In Erganzung
dazu bedarf es eines stadtischen Vartallersivabon eester Oidnung.  WHNEN
StralRennetzes - die Flure der Stadt - Bl e EES
fur die Verteilung und Leitung des
Verkehrs in diese Raume, die En-

. . . 59 Das Prinzip einer Rangordnung der VerteilerstraBen.
vironmentzonen. Diese Raume sind Die ZugangsstraBen sind darin nicht mit aufgefihrt.
nicht vollig verkehrsfrei - sie kdnnen
es nicht sein, wenn sie funktionsfahig bleiben sollen -, aber durch ihre Anlage
wirde sichergestellt, dass ihr Verkehr nach Art und Umfang den erstrebten en-
vironmentalen Verhaltnissen angepasst wirde. Aus der Anwendung und Weiter-
fuhrung dieses Grundgedankens ergibt sich zwangslaufig, dass der gesamte
Stadtbereich eine Zellenstruktur erhalt, die aus Environmentzonen besteht, die
durch ein Netz von Verteilerstralen verbunden werden. Die Idee ist einfach. Aber
ohne sie bleibt das ganze Thema "Stadtverkehr" ein vages Durcheinander, und
alles Handeln ohne solide Basis. Ist sie einmal Gbernommen, beginnen die Dinge
sich zu klaren. Die Idee ist durchaus nicht neu. Sir Alker Tripp hat &hnliche Ge-
danken schon vor zwanzig Jahren vertreten. Auch die Siedlungsbereiche und
Nachbarschaften des County of London Planes basieren auf &hnlichen Gedan-
kengangen. Aber angesichts der rapide ansteigenden Fahrzeugzahlen erhalten
sie neue Dringlichkeit. Sie mussen jetzt weiter verfolgt, aus dem Stadium der Idee

OrtsverteilerstraBen —_—

Grenzen der Environmentzonen

heraus gefiihrt und zu einem System von Arbeitsregeln fur die praktische Anwen-
dung entwickelt werden." (Buchanan 1964: 41f).
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Innerhalb der Environments ist die Aufenthaltsqualitat von gro3er Bedeutung. Eine
Zufahrt soll nur fur die Anwohnerlnnen mdglich sein, die Kapazitaten fir den fah-
renden und ruhenden Verkehr kdnnen dann genau errechnet werden (ebd.: 51).

2.5.3 Umbau der Innenstéadte

Notwendige Folge der Untersuchung und des Berichtes ist ein Umbau der Innen-
stadte, der von innen nach auf3en erfolgen muss. Im ersten Schritt ist vorgesehen,
wichtige Geschéftszentren im Bestand zu erhalten. Es kann aber auch sinnvoll
sein, so der Bericht, statt der veralteten Baustruktur neue Architektur einzusetzen.
Im Anschluss an die Geschéftszentren sind neue Erschlielungen notwendig, die
die Zufahrt erleichtern. Ebenso sind ausreichende Parkflachen fur den ruhenden
Verkehr notig, damit die Wege zum Geschaftszentrum nicht zu weit werden.

,Im Falle der Geschaftsgegend zum Beispiel kdnnten die Geschéafte so angeord-
net werden, dass sie ihre Vorderseite nur Platzen oder Ful3géngerstraRen zuwen-
den, wahrend Parkplatze und Zufahrten fir Lieferfahrzeuge sich an der Hinterseite
befinden wirden. Auch die Einrichtung von Parkplatzen auf Hauserdachern kame
in Betracht. Ebenso wéare es mdoglich, einen zentralen, mehrgeschossigen Ver-
kehrskern zu schaffen und die Geschéfte und dergleichen an dessen Aul3enseiten
anzulegen® (ebd.: 46).

Betont wird in dem Report, dass Verkehr als Teil der Stadteplanung angesehen
wird. Diese Betrachtungsweise wird als zentral fur die Umgestaltung stadtischer
Gebiete, fur die Verwaltung und fir die Zusammenarbeit der Fachleute verstanden
(ebd.: 52).

2.5.4 Rezeption des Gutachtens in Deutschland

Der Buchanan-Report wurde in Deutschland mit gro3er Aufmerksamkeit rezipiert.
Eine Folgestudie fur Deutschland von Hollatz & Tamms (1965) brachte vergleich-
bare Ergebnisse. Insgesamt steht auch der Buchanan-Report fir die schon fir den
Stadtebau beschriebenen Absichten von Entlastung von Wohngebieten bzw. In-
nenstadten und Verlagerung des Verkehrs auf grol3e Straf3en, also von Verkehrs-
beruhigung einerseits und Verkehrsbeschleunigung andererseits. Indem er diese
zwei Pole vorantreibt, trug er von Seiten der Verkehrsplanung dazu bei, den Um-
bau und damit verbundenen Abriss von Altstddten und Stadtteilen voranzutreiben
und neue Stadttrassen durch die Stadtteile zu schlagen.
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2.5.5 Aufriss zu Lésungen fir Verkehrsprobleme

Um die FlieRgeschwindigkeit des Verkehrs in den Innenstadten zu erhalten, und
damit die wirtschaftliche Nutzung des Autos zu unterstitzen werden verschiedene
Mafl3nahmen vorgeschlagen (Hollatz / Tamms 1965: 102).

An erster Stelle steht die Erweiterung der Verkehrsflachen. Durch StraRenneubau
und Stral3enausbau soll dem motorisierten Verkehr mehr Flache zur Verfigung
gestellt werden, so dass sich der Verkehr besser verteilen kann. Dabei wird der
Wiederaufbau der Stadte dahingehend genutzt, dass Geb&ude, die den neuen
Trassenverlaufen im Weg stehen, abgerissen werden. GemalR der Einstellung,
dass neue Anforderungen zur Veranderung der Stadtgestalt fihren werden, wird
vor Abriss und Stadtumbau nicht halt gemacht (ebd.). Eine weitere MalRnahme ist
die Fihrung des Verkehrs in mehreren Ebenen Ubereinander. Dies hat zusatzlich
dazu, dass weitere Verkehrsflachen geschaffen werden, aus Sicht des stérungs-
freien Verkehrsfluss den Vorteil, dass die StraBenfuhrung weitgehend Kreuzungs-
frei erfolgen kann. Hierbei sind die denkbaren Losungen unterschiedlich. Grund-
satzlich wird davon ausgegangen, dass der oOffentliche Personennahverkehr, vor
allem StraBenbahn oder S-Bahn unter der Erde gefihrt werden kann. Aber auch
FuRgangerquerungen kénnen sowohl Uber Stral3enniveau oder unter Stral3enni-
veau gefuhrt werden. Und vor allem fiir Schnellverbindungen ist auch fir den Au-
toverkehr eine Verkehrsfihrung auf unterschiedlichem Niveau sinnvoll (ebd. 244).

Auch fir den ruhenden Verkehr missen weitere Flachen zur Verfigung gestellt
werden. Dies sollte in Form von Parkflachen an den Réandern der Innenstadte und
in Parkhausern in den Innenstadten erfolgen.

Bei all den Lésungen wurde bereits in den 1960er Jahren erkannt, dass viele
Malnahmen, die dazu beitrugen, den Verkehr flissig zu halten, Ful3gangerinnen
und Radfahrerinnen benachteiligten (vgl. Hollatz / Tamms 1965:102). Um dies
auszugleichen, sollten in den Innenstadten, vor allem in den Geschaftszentren,
Bereiche fur diese Verkehrsteilnehmer freigehalten werden (ebd. 118).

Die Verkehrsplanung folgte mit diesem Vorgehen ihren Vorstellungen von Fort-
schritt und Zukunft, in denen die traditionelle Gestalt der Stadte keine Rolle spiel-
te. Zudem konnte die neue Verkehrstechnologie an vielen Stellen nicht in die alten
Stadtgrundrisse integriert werden. Da lag der Gedanke naher, die Stadte der Ver-
kehrsinfrastruktur anzupassen, als Uberlegungen zu entwickeln, wie der Verkehr
den Stadten angepasst werden kénnte.
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2.6 Schritte zum Umweltschutz

Verkehrsplanung hatte bis in die 1960er Jahre eine sehr technische Ausrichtung
mit einem pragmatischen Verhaltnis zur Landschaft. Nur in wenigen Zeitphasen
erfolgte eine starkere Auseinandersetzung mit der Frage, wie Straf3en in die Land-
schaft eingebunden werden sollten, damit sie das landschaftliche Bild erhalten und
sogar noch starken. Vor allem wahrend des Baus der Reichsautobahn wurden
diese Fragen umfassend mit Landschaftsarchitekten diskutiert und auf deren
Drangen in der Trassenfuhrung weitgehend bertcksichtigt (Kérner / Nagel 2010,
Zeller 2002, Schitz / Gruber 1996).

In den ersten Nachkriegsjahren stand die Wiederherstellung von Stral3en nach
den Erfordernissen der Zeit sowie den technischen Mitteln entsprechend im Vor-
dergrund (vgl. die Zeitschrift StralBe und Autobahn ab 1954, vgl. auch FGSV
1974). Erst in den 1960er Jahren griff die Verkehrsplanung fur sich die Frage nach
ihrer Rolle und Aufgabe wieder auf. In diesem Zusammenhang wurde auch das
Verhéltnis zwischen Verkehr und Landschaft wieder zum Thema gemacht, wobei
der Autobahnbau der 1930er Jahre als vorbildhaft angefuihrt wurde. Ein Grundver-
standnis, dass ein Zusammenwirken von Landschaft und Verkehrsfihrung berei-
chernd ist, spiegelte sich in den Veroffentlichungen wieder.

Bereits in den 1950er und 1960er Jahren wurden verschiedene Richtlinien zur
Einbindung von StraBen in die Landschaft verfasst®. Diese Richtlinien brachten die
Notwendigkeit fur die Verkehrsplanung mit sich, sich Kenntnisse Uber StralRenbe-
pflanzungen anzueignen und umzusetzen. Weitere anwendungsbezogene Richtli-
nien folgten*, die im Bereich der Umsetzung fiir eine die Beschaftigung der Ver-
kehrsplanung mit Landschaftsgestaltung stehen. Zurtickgegriffen wurde auf die
Vorstellungen zur landschaftsgerechten Trassenfihrung und die Trassen beglei-
tende Landschaftsgestaltung aus dem Autobahnbau der 30er Jahre, die zeitge-
mafld umgesetzt wurden (Zeller 2002). In der Festschrift der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen und Verkehr von 1974 wurde der Umweltschutz schlief3lich als
Zukunftsaufgabe formuliert (FGSV 1974: 260).

,2Als besonders lebenswichtige Zukunftsaufgabe bleibt der Umweltschutz anzu-
sprechen, d.h. die Bekampfung der von der StralRe ausgehenden schadlichen
Auswirkungen wie Larm, Luftverunreinigung, Zerstérung der Landschaft, Reklame.

% 1953: Richtlinien fiir optische Fiihrung auf StraBen. 1960: Richtlinien fiir die Anlage von Rastplat-
zen an StraBen und Autobahnen. Richtlinie zur Bepflanzung von Straf3en: 1960 Teil 1: fur den
Entwurf von StraBenpflanzungen, 1964: Teil 2: Ausfilhrung von StralBenpflanzungen. 1969 Teil 3:
Pflege und Nacharbeiten von Straenpflanzungen.

#1971: Lebendverbau an StraRen. 1973: Schutz von Baumen und Strauchern im Bereich von Bau-
stellen.
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Die Offentlichkeit erwartet hier ein ertragliches Gleichgewicht zwischen biologisch-
okologischen und technischen-6konomischen Erfordernissen® (FGSV 1974: 260).

Dieser offentliche Anspruch erforderte fur StralRenbau und Verkehr zunachst ein
Umdenken, jeden einzelnen zu umweltfreundlicherem Verhalten und o6kologi-
schem Bewusstsein zu veranlassen. ,Daran haben sich planerische und techni-
sche AbhilfemalRnahmen anzuschlieRen: Larmschutz, Entgiftung der Kraftfahrzeu-
ge, Rekultivierung alter Stral3enflachen sowie Sand-, Kiesgruben und Steinbriiche,
Einschrankung der chemischen Mittel, Wildschutz u.a. Vor allem gilt es, kinftig
durch rechtzeitige raumordnerische Mal3hahmen, Siedlungsentwicklung und Be-
lastungsmoglichkeiten der vorgegebenen Naturhaushalte in ein vertretbares
Gleichgewicht zu bringen. Die Folgen hat auch der Stralenbau zu respektieren®
(FGSV 1974: 260). In der Festschrift wiesen die Experten allerdings deutlich da-
rauf hin, dass es nicht die Losung sein kdnne, auf StralRenbau zu verzichten, da
Wirtschaft und Gesellschaft auf das Auto angewiesen seien. Der Flachenver-
brauch der StralRenbaumalnahmen wurde zudem auch gar nicht als Problem ge-
sehen. Ihre Aufgabe sahen sie darin, die Strafl3en gut in die Landschaft einzupas-
sen, den Stral3enausbau in seinen Dimensionen an die Verkehrsbedingungen an-
zupassen, schadliche Eingriffe zu verhindern und gesunden Lebensraum zu erhal-
ten. ,Wenn Strallen auf das notwendige Mal} beschrankt bleiben und, zusammen
mit etwa erforderlichen Schutzmalinahmen, so schonend wie mdglich, d.h. mit
einem Hochstmall an Kdnnen in die Landschaft eingeflgt werden, wird dem Aus-
gleich zwischen Umweltschutz und vertretbarem Wachstum ausreichend Rech-
nung getragen® (FGSV 1974: 263).

Die Wertschatzung von Technik und Verkehr stand also weiterhin im Vordergrund.
Dennoch pladierten sie fur eine Abwagung der Interessen von Technik und Um-
weltschutz und dafiir, beide zu ihrem Recht kommen zu lassen. ,Umweltschutz
darf dabei nicht zur Weltanschauung und Fortschritt nicht zur Umweltfeindlichkeit
fuhren. Die Zukunft verlangt keinen Umweltschutz um jeden Preis, aber den ge-
sellschaftlich wie wirtschaftlich vertretbaren, auf der Wirde des Menschen beru-
henden Ausgleich zwischen Technik und Natur‘ (FGSV 1974 264).

2.7 Verkehrsplanung ab 1980 — Verkehr als Problem

2.7.1 ,,Ferne vor Nahe“ wird zu ,,Ferne als Problem*

Die in den Kapiteln zuvor beschriebene Trennung der Funktionen von Arbeit,
Wohnen und Verkehr hatte immer weitere Wege zwischen den einzelnen Funkti-
onsbereichen zur Folge. Die Folgen der Siedlungsexpansion seit den 1950er Jah-
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ren waren letztendlich nicht mehr zu tGbersehen und wurden mit Begriffen wie
,Stadtflucht’, ,Verédung der Innenstadte’ oder ,Verslumung der Altstadte’ beschrie-
ben.

Wurde individuelle Verkehrsmobilitat bis in die 1970er Jahre als Freiheitssymbol
und unbegrenzt mdglich verstanden, so wandelte sich dies: Mobilitat verteuerte
sich zunehmend (kleine Wirtschaftskrise 1960er Jahre, Weltwirtschaftskrise
1970er Jahre, sogenannte Olkrise 1973) und wurde durch die suburbane Stadt-
entwicklung mehr und mehr zur ,Zwangsmobilitat’. Die zum Teil weiten Entfernun-
gen zwischen Wohn- und Arbeitsplatz machten Automobilitat erforderlich, wodurch
sie nicht mehr eine Frage der individuellen, freien Wahl war. Stattdessen wurde
Verkehrsmobilitat zunehmend zu einer Notwendigkeit.

Autofahren und der ungebremste Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wurden nicht
mehr wie zuvor als selbstverstandlich angesehen, sondern als Teil des Problems
erkannt (vgl. Monheim et al 1990: 38 ff). Das Automobil, bis hierhin ein Ausdruck
von individueller Reisefreiheit, Modernitat, Prestige und technischem Fortschritt,
war mittlerweile zu einem Gebrauchsgegenstand geworden, der nicht mehr allein
privilegierten Schichten vorbehalten war. Die Massenmotorisierung als erklartes
Ziel der Politik der 1950er und 1960er Jahre hatte in allen sozialen Schichten Ful3
gefasst. Die Motive fir eine Forderung der Massenmotorisierung waren vielféltig
und im Rahmen der steigenden wirtschaftlichen Entwicklung in der Nachkriegszeit
nicht verwunderlich. Gleichzeitig verbanden sich mit der Forderung des Automo-
bils und damit einhergehend der Verkehrswege auch sozialpolitische Motive, die
zu einer ,Befriedung des Sozialklimas® und zur ,Festigung des sozialen Friedens
im noch ungefestigten bundesdeutschen Gemeinwesen® beitragen sollten (Klenke
1995: 36). Man koénnte es auch aufgrund der noch prasenten Erfahrungen mit der
nationalsozialistischen Massenkonformitét (vgl. ebd.) als Teilhabe an Individualitat,
Selbststandigkeit und Freiheit’ beschreiben, die zu einem quasi ,natirlichen
Wachstum’ von individueller Mobilitat fuhrte.

Analog zur Massenmotorisierung verlief die Siedlungsflachenentwicklung, bei der
das freistehende Einfamilienhaus zu einem Synonym der ,Wirtschaftswunderge-
neration“ wurde. Die in den 1970er Jahren starker werdende Kritik an diesen un-
gebremsten Wachstumsentwicklungen und ihren immer weniger zu tbersehenden
Folgen liefen diesem Konzept entgegen. Das Automobil gewahrleistete immer
noch die versprochene Ungebundenheit, und es war zugleich selbstverstandlich
geworden, einen oder mehrere PKW besitzen zu kdnnen (dennoch verfugte noch
1960 nur jeder siebente Haushalt tiber ein eigenes Auto, selbst 1970 kaum welche
uber mehrere). Anderungen am etablierten Status Quo waren somit nur schwer
durchzusetzen.
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Damit einhergehend verminderte sich wahrend der 1980er Jahre die Siedlungsfla-
chenexpansion, wodurch auch die Verkehrsplanung umzudenken begann, zumin-
dest partiell in den Bereichen, wo die Verkehrs- und Siedlungsstrukturprobleme
am deutlichsten auftraten, namlich in den Ballungszentren. "Die ,Pflege des Be-
stands“ war die planerische Botschaft der 80er Jahre und fiihrte zur ,Asthetisie-
rung“ der Stadte, besonders der Altstadte, die in einem ,Nostalgie-Taumel” pup-
penstubenhaft herausgeputzt wurden” (Reinborn 1996: 306).

Auf Druck einer zunehmend kritischen Offentlichkeit und einer davon beeinfluss-
ten, langsam entstehenden kritischen Verkehrsplanung, sollte den auftretenden
und wachsenden Verkehrsproblemen mit einer ,Innenentwicklung“ und einem
,Stadtumbau® der Stadte begegnet werden. Die Erkenntnis, dass eine Trennung
der Funktionen mehr zu einer Belastung als zu einer Entlastung fuhrt und dass
Siedlungsexpansion zugleich eine Ausweitung der Verkehrsflachen mit sich bringt
(vgl. Holzapfel 1997:11), spiegelte sich in der Flache, aber besonders deutlich in
den Stadten wider, da diese auch fir das Umland wichtige infrastrukturelle Vo-
raussetzungen bereitstellen.

Daruiber hinaus wurden Umweltprobleme wie Larm, Flacheninanspruchnahme und
Schadstoffemissionen verstarkt wahrgenommen, woraufhin Umweltbewegungen,
Birgerinitiativen und letztlich eine politische Partei (Die Grinen) entstanden, die
zunehmend Veranderungen in der Verkehrspolitik einforderten, auf die die jeweili-
gen Regierungsparteien reagieren mussten. Nicht nur der Lebensraum der Men-
schen in Ballungszentren geriet in den Fokus der Kritik, sondern auch Uberregio-
nale MalRnahmen zum Schutz der Umwelt wurden eingefordert, die sich in Forde-
rungen nach einer Beschrankung des Verkehrsvolumens, Geschwindigkeitsbe-
schréankungen, Einsatz neuer Techniken und einer Umverteilung der Finanzen
vom Stral3enverkehrsbau hin zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln widerspiegelten (vgl.
Klenke 1995).

Es formierten sich zunehmend Burgerinitiativen und Umweltbewegungen, Politik
wie auch Medien horchten auf. Fachbezogene Vereine wie der Allgemeine Deut-
sche Fahrradclub (ADFC), Fu3 e.V., der Verkehrsclub Deutschland (VCD) u.a.
entstanden, die sich nicht nur als kritische 'Opposition' zur konventionellen Ver-
kehrsplanung verstanden. Die Initiativen beschrankten sich nicht auf fundierte Ar-
gumentationslinien flr eine andere Verkehrsplanung, sondern beschritten im
Ernstfall auch den Weg durch die Instanzen (vgl. Monheim et al: 64 f)°.

® Monheim fiihrt hier insbesondere die Berliner .Burgerinitiative Westtangente“ an, die den Weiter-
bau der Stadtautobahn A 100 mit Protesten und Einspriichen sowie einem Erfolg gegen die Stadt-
autobahn vor dem zweiten Senat des Oberverwaltungsgerichtes bis 1989 in die L&dnge zog. In dem
Jahr wurde der rot-griine Senat gewahlt und verhangte einen Planungsstopp fir die Westtangente.
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Die Proteste gegen uberzogene Planungen reichten bis in die 1980er Jahre und
fuhrten zu einem sich verdndernden Planungsverstandnis, zumindest in den Kern-
und Ballungsgebieten. VerkehrsberuhigungsmalBnahmen und Wohnumfeldver-
besserungen wurden in den stadtischen Lebensrdumen umgesetzt, blieben aber
JInselldsungen’ und stellten keine ernsthafte Alternative fur die Siedlungsflache
dar, da sie nur in Teilbereichen zur Entlastung von Folgen des Automobilaufkom-
mens fihrten und damit eine Verlagerung des Verkehrs in nicht verkehrsberuhigte
Bereiche zur Folge hatten. Dennoch war es der Versuch, sich deutlich ndher am
nichtmotorisierten Alltag der Menschen zu orientieren und den zuvor meist rigoro-
sen Verkehrsplanungen auch planerisch Alternativen aufzuzeigen.

,Viele der Protestler bemihten sich ernsthaft und zunehmend fachkundig um Al-
ternativen, forderten konkrete Planungs- und Baualternativen, arbeiteten sich
muhsam in den Planungsablauf, die Berechnungsmethoden und das Entwurfsre-
pertoire ein. Viele der heute in Planerkreisen fest etablierten Konzepte und Tech-
niken gehen auf Basisideen und Anregungen zuriick, die im Kreise der Blrgeriniti-
ativen entstanden sind. So zum Beispiel das Konzept der Geschwindigkeitsdamp-
fung, die Entwicklung flexibler StralRenbauempfehlungen, die Anlage von Bus- und
Bahntrassen, die Einrichtung von Schnellbuslinien, die Schaffung von Verbiinden
zwischen Taxi und offentlichem Verkehr, die Anlage von Fahrradstreifen und Fahr-
radtrassen, die Anlage von hoch gepflasterten Zebrastreifen, Gehweguberfahrten,
Kreuzungen und Schwellen, der Umbau von HauptverkehrsstralRen oder der
Ruckbau und die Renaturierung von Strallen“ (Monheim et al. 1990: 65).

Es etablierte sich eine kritische Offentlichkeit, die als Protestbewegung gestartet
war und Anfang der 1980er Jahre durch die Partei ,Die Grinen’ auch eine politi-
sche Vertretung in der Bundespolitik fand. Verkehrsthemen wie Tempo 100 auf
LandstraBen / Tempo 130 auf Autobahnen oder eine Orientierung der Kraftfahr-
zeugsteuer an der Abgasmenge waren viele Jahre Kernforderungen, die in Teilen
auch ihre Umsetzung fanden.

Die Stadt- und Verkehrsplanung blieb von diesem 6ffentlichen Diskurs nicht unbe-
einflusst. Getragen von einer kritischen Offentlichkeit und den darin formulierten
Themen von Umweltschutz, Flacheninanspruchnahme durch Verkehrsinfrastruktur
und Burgerbeteiligung anderten sich auch die Ausbildungsschwerpunkte innerhalb
der Stadt- und Verkehrsplanung weg von den bislang Ublichen Planungsmecha-

Der aktuell rot-rote Senat scheint sich allerdings mittlerweile auf den Weiterbau der A 100 geeinigt
zu haben. Die ,Burgerinitiative Westtangente® existiert bis heute und kdmpft wie auch der BUND
gegen die Verwirklichung des Projektes, entsprechende Klagen sind bereits angekindigt. Der wei-
tere Verlauf bleibt abzuwarten, allerdings rechnen sich die Gegner der Stadtautobahn durch die
deutlich verscharften Grenzwerte fir Feinstaub und Stickstoffoxid gute Erfolgschancen aus, da
diese Werte mit Verwirklichung des Projektes nach deren Angaben Uberschritten wiirden.
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nismen hin zu einer kritischen Betrachtungsweise und einem Hinterfragen der bis
hierhin praktizierten Planungsvorstellungen.

"Allmahlich wurde auch die Zunft der Verkehrsplaner und Verkehrsforscher von
Zweifeln befallen. Die formierte Windschutzscheibenperspektive geriet ins Wan-
ken. So beispielsweise 1976 bei einem verkehrspolitischen Kongress in Berlin, als
nach einigen einseitig autoorientierten und schonfarberischen Vortragen zur Lage
der Verkehrsplanung aus der sachkundigen Zuhorerschaft eine Fulle gezielter
Fragen zur vorherrschenden Einseitigkeit von Daten, Erhebungsmethoden, Mo-
dellrechnungen und Planungsansétzen gestellt wurde. Da ging ein Ruck durch die
Versammlung, da spurte man, wohl das erste Mal in so geballter Form, dass die
Fronten aufweichten. Da wuchs offenbar eine neue kritische Generation von For-
schern und Planern heran, mit anderen Maf3staben und Zielvorstellungen. Viele
von lhnen scheuten dabei nicht den Kontakt mit Burgerinitiativen” (Monheim et al
1990: 64).

Die kritische Verkehrsplanung konzentrierte sich thematisch einerseits auf das
unmittelbare Wohnumfeld in groR3eren Stadten, da die Probleme hier am offen-
kundigsten sichtbar wurden. Zum anderen widmete sie sich der bundespolitischen
Umwelt- und Verkehrspolitik sowie der Verkehrsinfrastruktur von Bundesautobah-
nen und FernstralBen und den damit zusammenhangenden Verkehrsvolumen und
Verkehrssicherheitsfragen.

2.7.2 Verkehrsberuhigung und Wohnumfeld

Wurde die Trennung der Funktionen bei LeCorbusier damit begriindet, der Grin-
derzeit ,konfliktfreie und gesunde Lebensbereiche® entgegenzusetzen, so wurde
eben diese Trennung der Funktionen in den 1980er Jahren selbst zum Gegen-
stand massiver Kritik und wurde zum Symbol flr ,minderwertigen Stadtebau®,
dessen Voraussetzung ,Massen- und schnelle Individualverkehrsmittel sind®
(Knoflacher 1993: 91). Auch das Vokabular lief3 nicht an Deutlichkeit zu wiinschen
Ubrig:

,Die Prioritat der Geschwindigkeit, die im Grunde ,zu nichts’ fuhrt, auller zur Ver-
langerung der Wege mit progressiv wachsendem Energieverbrauch sowie zu
Umweltbelastungen, hat den sozialen Raum im stadtischen Gebiet zerstért und
die dirigistische Mal3Bhahme des Bordsteins eingeftihrt, durch welche die seinerzeit
auch von Ful3gédngern benitzte Stral3e, die von Hauswand zu Hauswand reichte,
auf die schmalen Streifen der Gehsteige reduziert wurde. Den dazwischen ver-
bliebenen, ehemals allen zur Verfiugung gestandenen Stralienraum unterteilt nun
die automobile Gesellschaft in Lagerraum und Todeszone (...) Der Lagerplatz der

75



Parkstreifen nimmt allen anderen Verkehrsteilnehmern, aber auch der Natur, etwa
Baumen und Grunflachen, den Platz weg. Zwischen den Bordsteinen oder zwi-
schen den geparkten Autoreihen befindet sich eine der gefahrlichsten Todeszo-
nen, innerhalb derer die Menschheit jemals leben musste” (Knoflacher 1993: 91-
92).

Wenngleich die Kritik von Knoflacher nicht wissenschaftlich fundiert ist — der Bord-
stein wurde nicht aufgrund von Geschwindigkeitsprioritaten eingefihrt und lasst
sich bereits im antiken Rom nachweisen — so beschreibt die gewahlte ,markige’
Wortwahl anschaulich die entstandenen emotionalen Polarisierungen, die dem
Wunsch nach einem Wandel innerhalb einer Verkehrsplanung spiegelt, der als
Grundmodell die ,Ferne vor der Nahe’ bzw. ein reibungsloser Verkehrsablauf aus
der Perspektive des individuellen Automobilverkehrs zu Grunde lag.

Die kritische Verkehrsplanung konzentrierte sich in den 1980er Jahren zuneh-
mend auf eine Umgestaltung des Wohnnahbereichs mit dem Ziel, den Verkehr in
diesen Bereichen deutlich zu beruhigen oder, wenn moéglich, sogar ganz auszu-
schlieRen. Was in den 1970er Jahren bereits Uber die zunehmende o6ffentliche
Kritik an der einseitigen Bevorzugung des Autoverkehrs gegenuber den tbrigen
Verkehrsteilnehmern wie Radfahrer und Ful3génger eingeleitet wurde, fand Ende
der 1970er und in den 1980er Jahren seine partielle Umsetzung in stadtischen
Wohn- und Kerngebieten sowie in den suburbanen Neubaugebieten.

Ziele der Verkehrsberuhigung waren in erster Linie die Verkehrssicherheit, dar-
Uber hinaus aber auch eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und der Woh-
numwelt, Férderung der Investitions- und Modernisierungsbereitschaft fur Wohn-
gebaude sowie eine Verdnderung der Standortqualitat fir Betriebe (Forderung des
wohnungsnahen Einzelhandels, Dampfung der Nutzungskonkurrenz um zentrale
Standorte) (vgl. Dyckhoff et al 1979: 14).

Ebenfalls sollte entgegen der Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehnte die
Bevorrechtigung und Beschleunigung des automobilen Verkehrs eingeschrankt
und stattdessen der Verkehrsfluss fur Radfahrer, FuRganger und Anwohner ver-
bessert werden:

,oie sollen vor zu starken Storungen durch andere Verkehre geschutzt werden
und mdglichst attraktive Wegbedingungen erhalten. Erreichen will man dieses Ziel
u.a. durch Verbreiterung von Gehwegen, Schaffung neuer Radwegnetze, teilweise
Aufpflasterung von einzelnen Stral3enabschnitten und von Gehwegen und Rad-
wegen im Kreuzungsbereich sowie durch generelle Beseitigung des Niveauunter-
schiedes von Fahrbahn und Gehweg (Wohnstral3en). Aul3erdem wird bei der Ver-
besserung des Verkehrsflusses im Zusammenhang mit der Verkehrsberuhigung
auch gelegentlich eine Bevorrechtigung und Beschleunigung des offentlichen Per-
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sonennahverkehrs angestrebt, hier insbesondere durch ein Netz separater Bus-
spuren bzw. Busstrallen, die im Ubrigen WohnstralRencharakter haben sollen”
(ebd. 14 f).

c) FuBgéngerstraBe mit Wohnbereichsoffentlichkeit, Parkcharakter

Frei- und Erholungsflachengestaltung mit naturnaherem, parkartigem Charakter.
Keine Stellplatzausweisung; Anlieferzeiten, Befahrbarkeit fiir Notdienst- und Servi-
ce-Fahrzeuge und Grundstilckszufahrt fiir Anlieger ganztagig. Deutliche Abtren-
nung gegen starker befahrene Flachen in anschlieBende StraBen.

— Bewertung wie b)

B S,

Abb. 3: Beispiel einer typischen — Bewertung Wohnumfeldqualitat:

VerkehererUhigqng und ihre Frei- und Erholungsraum ohne parkende Fahrzeuge; geeignet insbesondere als
Bewertungskriterien von 1982, Spielraum: Bewegungsspiele, Kinderfahrzeuge.

die den Wohnnahbereich stark-  — Besondere Probleme:

ten, indem der MIV (Motorisier- nur kleinere Ausdehnung sinnvoll, da Interessenausgleich mit NachbarstraBen

erforderlich: Konzentration von spielenden Kindern, wéahrend in den Nachbar-

ter Individualverkehr) begrenzt straBen Teile des ruhenden Verkehrs aufgenommen werden muissen.

oder ausgeschlossen wurde.

Die Ziele der ,baulichen’ Verkehrsberuhigungskonzepte lagen auf der Hand: die
Stral3e sollte wieder als Lebens-, Kommunikations- und Spielort fur die Wohnbe-
volkerung attraktiv gestaltet werden. Der Verkehr durfte diese Stralien zwar wei-
terhin durchfahren, aber in deutlich verringertem Tempo als auf den Hauptver-
kehrsstral3en, also héchstens mit Tempo 30 oder bei SpielstraRen sogar nur in
Schrittgeschwindigkeit sowie durch die im Rahmen von Verkehrsberuhigungs-
mafl3nahmen eingebauten Strallenverschwenkungen in nicht gewohnt gerader
Streckenflhrung. Dies machte die verkehrsberuhigte StralRe fir den Durchgangs-
verkehr unattraktiv, das heil3t ein Ziel der Verkehrsberuhigung schien erreicht,
fuhrte aber durch die Neuorganisation der betroffenen Stral3en zu einer ,Unuber-
sichtlichkeit’ fir die Verkehrsteilnehmer, da die flr eine Nutzung zuvor klaren
Trennungen wie Birgersteig, Bordstein, StralRe aufgelost wurden und klare Zu-
ordnungen nun fehlten. Wenngleich die so verkehrsberuhigten Straf3en flr die
Anwohner attraktiver wurden, weil die Larmbelastung sank und die Verkehrssi-
cherheit stieg, waren diese MalRnahmen kostenaufwendig und sie stellten eine
JInselldsung’ innerhalb des bestehenden Verkehrssystems dar. Der Wohnwert fir
die dort lebenden Bewohnerinnen und Bewohner stieg, doch die geringere Anzahl
an Parkplatzen und die erschwerten Bedingungen fiir das Durchfahren der Stra-
Ren erhohten den Parkdruck und das Verkehrsaufkommen auf die anliegenden,
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nicht verkehrsberuhigten Straf3en, hierbei insbesondere der Hauptverkehrsstra-
Ben. Geschéftsansiedlungen gab es zwar weiterhin auch in verkehrsberuhigten
Zonen, sie konzentrierten sich jedoch zunehmend in nicht verkehrsberuhigten und
Hauptverkehrsstral3en, da sie auf eine ,reibungslose’ Erreichbarkeit durch den Au-
toverkehr nicht verzichten wollten. Ausgenommen hiervon waren die Ful3ganger-
zonen der Innenstadte, die als Ziel die Konzentration von Passanten und Geschaf-
ten auf kleiner zentraler Flache unter komplettem Verkehrsausschluss des Kraft-
verkehrs hatten und sich nicht priméar als Wohnstandort verstanden.

Da die Kritik an der Verkehrsplanung zu dieser Zeit zwar sehr hoch war, aber den
Status Quo umwalzende Planungen in der Flache kaum umzusetzen waren, wur-
den derartige Projekte modellhaft flr kleiner Teilbereiche angedacht. Reutter /
Reutter folgten diesem Gedanken der ,Insellésung’ und gingen noch einen Schritt
weiter, indem sie autofreie Gebiete in Innenstadtlagen planten (vgl. Reutter / Reut-
ter 1996), andere verfolgten dieses Konzept sogar flr ganze Stadte (vgl. Wolf
1993). Wurde hierbei anfangs nicht nur von einer Autofreiheit innerhalb des Quar-
tiers ausgegangen, sondern auch von autofreien Haushalten (Parkproblematik), so
haben sich am Ende Konzepte durchgesetzt, die den Verkehr innerhalb der Quar-
tiere ausschlieBen und am Rande Parkhauser fur die PKW bereitstellen, um auf
diese Weise die Stral3e als Lebens-, Wohn-, Kommunikations- und Spielort erleb-
bar zu erhalten (vgl. Feldtkeller 1994). Die Umsetzung beschrankt sich allerdings
auf kleinere Modellprojekte wie in Tubingen, Hamburg, Minster oder Freiburg.

Eine finanziell erheblich glnstigere Variante stellte die Einrichtung von Tempo-30-
Zonen (meist gekoppelt mit der ,Rechts-vor-Links’-Regel) in Nebenverkehrsstra-
Ben dar. Zunachst startete die Einfihrung der Tempo-30-Zonen 1985 als funfjah-
riges Modellvorhaben mit einer ,Zonengeschwindigkeits-Verordnung’ (,Verordnung
Uber die versuchsweise Einfiuhrung einer  Zonen-Geschwindigkeits-
Beschrankung®). Die Erfahrungen mit dieser neuen Regelung zeigten, dass vor
Ort die Unfallrisiken fur Fahrradfahrer und Ful3ganger zuriickgingen. Die Unfall-
haufigkeit, insbesondere aber die Unfallschwere nahm deutlich ab. Die Durchlas-
sigkeit des Verkehrsnetzes blieb weitestgehend erhalten, anders als bei den durch
bauliche MalRnahmen erzeugten Verkehrsberuhigungen (vgl. Muller et al 1989).
Letztendlich fand aber nur eine Verlagerung vor allem des motorisierten Verkehrs
auf die Hauptstral3en statt.

Bis heute gelten die Tempo-30-Zonen nur fur Nebenstral3en. Versuche auch das
Hauptverkehrsstra3ennetz mit einzubeziehen scheiterten. Die Argumente, die ei-
ner Einfihrung von Tempo-30 zu Grunde lagen, Verkehrssicherheit und qualitative
Steigerung des Wohnumfeldes, galten in gleichem, wenn nicht sogar héherem
Mal3e fur Hauptverkehrsstral3en, da auch hier gewohnt wird, dartiber hinaus Ge-
schaftsnutzungen angesiedelt sind und somit hier die Hauptverkehrsstréme abge-
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wickelt werden. Holzapfel et al. Nannten diese Beschrankung von Tempo-30 auf
Nebenstral3en einen ,faulen Kompromiss*:

,Das zeigt bereits eine nahere Betrachtung der innerdrtlichen Verkehrsunfalle: Et-
wa 3/4 aller Unfalle und 2/3 aller Ful3géngerunfélle geschehen innerorts auf den
Hauptstral3en (vgl. Pfundt et al. 1979, S. 105). Das erklart sich einerseits durch die
Konzentration des innerortlichen motorisierten Verkehrs auf den Hauptstral3en,
andererseits auch durch den besonders dichten Ful3géanger- und Fahrradverkehr
in vielen HauptstraRen. Diese sind ja haufig zugleich Geschaftsstral3en, Standort
von Banken, Verwaltungen und generell Einrichtungenmit hohem Publikumsver-
kehr (vgl. Baier et al, 1984, S. 7 f)” (Holzapfel et al 1985: 97).

Eine neuere Entwicklung bzw. Weiterentwicklung der Verkehrsberuhigungsmaf3-
nahmen der 1980er Jahre stellt das Konzept des ,Shared Space’ dar, entwickelt in
den 1990er Jahren und in Versuchsmodellen von 2004-2008 in Belgien, Deutsch-
land, Danemark, England und den Niederlanden mit Férderung von der EU umge-
setzt. Dieses Konzept strebt eine Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer an.
Auf samtliche Verkehrsschilder wird verzichtet, es gilt die Rechts-vor-links-Regel,
Bordsteine und Abgrenzungen werden nivelliert, es gibt lediglich eine orientieren-
de Unterteilung des StralRenraums Uber unterschiedliche Materialien. Eine Ver-
standigung soll Uber den Blickkontakt erfolgen.

Im Konzept des ,Shared Space’ sind unverkennbar Elemente der  klassischen’
Verkehrsberuhigung enthalten. Das Konzept bleibt allerdings auf Gebiete mit ge-
ringen oder mittleren Verkehrsstarken beschréankt. Bei hoheren Verkehrszahlen
bleiben Regelungen fir den Verkehrsablauf weiterhin notwendig (vgl. Bechtler
2010, Schmucki 2001). Und so bleibt Shared space, wie schon die Verkehrsberu-
higungen der 1970er und 1980er Jahre, auf die Umsetzung kleiner ,Inseln’ be-
schrankt, und formuliert nicht einen generellen Verkehrsplanungsansatz, der dazu
beitragt , Verkehrsmengen zu reduzieren.

Die Planungen und Modelle zur Verkehrsberuhigung und -minderung innerhalb
von Stadten gleichen sich im Ergebnis darin, dass sie letztlich nicht zum Ziel ge-
ringerer Verkehrszahlen fuhrten. Stattdessen wurden in gewisser Weise die Kern-
gedanken einer Trennung der Funktionen, von Wohn- und Lebensbereichen und
davon getrennten Verkehrsbereichen fortgesetzt, wie sie von LeCorbusier formu-
liert wurden: Der Verkehr konzentrierte sich auf den Hauptverkehrsstral3en, die in
Stadten nicht nur Verbindungsstral3en, sondern in vielen Fallen auch Wohnstand-
orte waren. So fuhren auch Holzapfel et al hieran bereits in den 1980er Jahren
Kritik:

¢ ,Die Verkehrsberuhigung eines gro3en Anteils der Wohnstraf3en ist mit dem

vorhandenen Instrumentarium kaum in absehbarer Zeit zu erzielen (...)

79



e Die gewilnschten Verkehrsverlagerungen aus den Wohngebieten fihren an
benachbarten StrafRen, vor allem an Hauptverkehrsstral3en, zu Mehrbelas-
tungen und zu Protesten der dortigen, ohnehin besonders benachteiligten
Anwohner.

e Die wenigen beruhigten Stralen bekommen eine relativ exklusive Stellung,
was zu Mieterh6hungen und Vertreibung angestammter Bewohner fuhren
kann.

e Manche der nach verkehrstechnischen Kriterien erarbeiteten Malinahmen
(z.B. wechselseitiges Parken und Fahrbahnverschwenkungen) sind fir histo-
rische Stadtbilder oft ,unertraglich und insgesamt als stadtebaulich bedenk-
lich zu betrachten’ (Mller, 1984)“ (Holzapfel et al 1985: 94).

Insgesamt fuhrte die Kritik am tradierten Selbstverstandnis der Verkehrsplanung
zu einer bleibenden Sensibilisierung fur Fragen nach der Notwendigkeit und dem
Umfang von Verkehrsprojekten, in erster Linie natirlich bei der jeweils durch ein
neues Verkehrsprojekt betroffenen Bevdlkerung.

,Da spielt Burgerbeteiligung eine ganz entscheidende Rolle: Der Autoverkehr vor
den Hausern der Buirger ist, in viel hdherem Malie als diese selbst es annehmen,
eben nicht Durchgangsverkehr, sondern der Verkehr der eigenen Nachbarn. Bei
Analysen zu geforderten Umfahrungsstral3en etwa ergibt sich immer wieder Uber-
raschend, dass die angeblich starke Belastung einer Straf’e mit ,Durchgangsver-
kehr’ sich weit Uberwiegend als ,hausgemacht’ erweist” (Holzapfel 1997: 61).

Kritiker wie Monheim, Holzapfel u.a. setzten sich nicht nur mit der Problematik
neuer Verkehrsprojekte, ihrer GroRe sowie Belastungsprognosen auseinander.
Sie hinterfragten auch gezielt den Zusammenhang von Verkehrsaufkommen und
der reflexhaften Reaktion mit neuen Verkehrsinfrastrukturplanungen und den da-
mit einhergehenden Folgewirkungen fir das Wohnumfeld. Und sie forderten ent-
sprechende ,Einsparungen’ des motorisierten Verkehrs. Dazu Holzapfel:

,Wie kann nun Uberhaupt motorisierter Verkehr ,eingespart’ werden? Niemanden
wundert, dass die Menschen zur Freizeitgestaltung so oft dem eigenen Wohnbe-
reich entfliehen. Mehr als die Halfte der Kilometerleistung aller motorisierten Fahr-
ten wird zu Freizeitzwecken erbracht, sehr viele Menschen schaffen sich ein Au-
tomobil vorwiegend aus diesem Grund an. Die wachsende Verwistung der Stadte,
eben gerade auch durch motorisierten Verkehr, treibt viele auf der Suche nach
Gesundheit und Erholung in die Ferne. Gelange es, durch stadtebauliche und ver-
kehrsplanerische Anstrengungen N&he wieder attraktiver zu machen, gabe es
Chancen, die Menschen weitgehend im Bereich ihres eigentlichen Wohnortes zu
halten” (ebd.: 60).
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Waren es auf der einen Seite also die ,stadtebaulichen Anstrengungen®, die mit
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zu einem verbesserten Wohnumfeld fihren
sollten, so gab es parallel die ,verkehrsplanerischen Anstrengungen®, die versuch-
ten das Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs zu verbessern, um auf diese Weise
Alternativen zum Auto anbieten zu kénnen.

,Man bemdihte sich (...) um eine kundenfreundliche Vernetzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel: Die Orientierung sollte erleichtert werden und die Fahrzeiten ein-
schliel3lich des Fahrkomforts sollten einladend wirken. Dazu z&hlten gut abge-
stimmte Taktzeiten, hohere Linienfrequenzen, eine verbesserte Netzdichte und
(...) ,Bike & Ride’ oder ,Park & Ride’ (...) “ (Klenke 1995: 108).

Erganzend wurde auch das Radwegenetz auf- oder/und ausgebaut und das Fahr-
rad erlebte ,als 0kologisch zweckmalliges Nahverkehrsmittel eine Wiedergeburt “
(ebd.), das bei zunehmender Straf3enuberlastung und daraus folgend knapper
werdendem Parkraum eine umweltgerechte und der Kritik am Autoverkehr Rech-
nung tragende Alternative zum PKW darstellte.

Somit wurde das knappe stadtische Gut an Flachen zunehmend breiter verteilt
und der motorisierte Individualverkehr, der Gber Jahrzehnte weitestgehend aul3er-
halb der Kritik stand, sah sich nicht nur vermehrter Kritik ausgesetzt, sondern
musste zusatzlich Einschrankungen im Verkehrsablauf hinnehmen. Dass dies
nicht ohne weiteres hingenommen wurde, war abzusehen:

,Dafur waren die Interessen des motorisierten Individualverkehrs viel zu stark be-
rahrt. Denn es fand vielerorts in den siebziger und mehr noch in den achtziger
Jahren eine schleichende Umverteilung des knappen innerstadtischen Stral3en-
raums zugunsten von Fahrrad, FuBgangerzonen und OPNV statt. Dass sich in
den stadtischen Verdichtungszonen die Schlechterstellung des Automobils durch-
setzen liel3, lag in dem Einstellungswandel gegentiber der Qualitéat des stadtischen
Lebensraums begrindet. Allerdings wurden hier und da die Kommunalpolitiker
von den Wahlern ,abgestraft’, wenn sie dem Kraftverkehr zu viele Hindernisse in
den Weg legten oder die Geschéftsinteressen der ,City’ durch zu starke Park-
raumverknappung oder -verteuerung beeintrachtigt wurden” (ebd.: 109).

Zwar fand insgesamt ein Umdenken innerhalb der Verkehrsplanung statt, dennoch
wurden parallel zu der Aufwertung von Wohnumfeldbereichen weiterhin Innerorts
grol3e Verkehrsprojekte geplant und durchgefuhrt, wenngleich aufgrund einer
aufmerksameren Offentlichkeit, mit deutlich langeren Planungszeiten und — ab-
hangig von der Intensitat der Proteste — unter Umstanden in der Umsetzung mit
Abstrichen und Kompromissen am eigentlichen Entwurf, wie es das folgende Bei-
spiel aus der Bremer Verkehrsgeschichte zeigt, dass bereits Anfang der 1980er
Jahre beginnt und 2007 seinen Abschluss findet.
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,Im Flachennutzungsplan von 1983 wurde die Schwachhauser Heerstralle zwi-
schen Dobbenweg und Kurfirstenallee erstmals als Schnellverkehrsstrale aus-
gewiesen: Grund hierfur war, dass die Eisenbahnunterfihrung an der Parkstral3e
dringend saniert werden musste und der Bausenat die Mdglichkeit nutzen wollte,
eine Unterfihrung mit einer groReren Spannweite, den neuen "Concordiatunnel”,
zu bauen, damit eine vierspurige Stadtautobahn Platz finden kann. Die projektierte
Schnellstral3e soll die autobahnéhnliche Kurfirstenallee mit der Hochstralle am
Breiteweg verbinden. Nach immer wiederkehrenden heftigen Protesten aus der
Bevdlkerung (und vor allem der Birgerinitiative "Keine Stadtautobahn durch Bre-
men") konnte der Baustart bis 2007 herausgezégert wurden. Aul3erdem hat die
Stadt Bremen ihren urspriinglichen Plan, eine vierspurige Stral3e und eine Stra-
Renbahn auf eigenem Gleiskdrper, dem auch die Vorgarten der Anrainer ganzlich
zum Opfer gefallen waren, modifiziert: Nun sind nur noch anderthalb Fahrspuren
pro Richtung noétig, auRerdem wird Uber LKW-Fahrverbote diskutiert. Die Burger-
initiative war mit diesem Vorschlag nicht einverstanden und zog vor das Oberver-
waltungsgericht, verlor aber. Von der Stadt wurde unter gro3em Protest der An-
wohner in einer Nacht- und Nebel-Aktion alle Lindenb&ume vor dem Concordia-
tunnel geféllt, um den Ausbau nach 24 Jahren Planungszeit angehen zu kénnen.
Die ersten Ausbauarbeiten sudlich der Hollerallee sind mittlerweile (November
2007) durchgefuhrt worden” (Bahninfo regional — Bremen Weser-Ems 2010).

2.7.3 ,,Okologisierung® der Verkehrsplanung

Mitte/ Ende der 1970er Jahre geriet die Verkehrsplanung als einer der Hauptver-
ursacher in den Fokus der Debatte um zunehmende und mittlerweile auch spirba-
re wie sichtbare Umweltprobleme. Kiritisiert wurden die Verkehrsmengen, Mengen
des Verkehrsstralenbaus, Larm, Emissionen und durch Verkehrstrassen erzeugte
landschaftliche Zerschneidungseffekte®. Da sich durch die wachsenden Proteste
der Umweltbewegungen und Burgerinitiativen die Umsetzung von Verkehrsprojek-
ten durch gerichtliche Verfahren in die Lange zogen, mussten Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung durch eine Integration von Umweltaspekten in die Planungspa-
rameter reagieren. Zunéchst ging es in einem Erlass des Bundesverkehrsministe-
riums in der Hauptsache um einen Schutz bedrohter Arten und besonders wertvol-
ler Biotope, in einem weiteren Erlass wird bereits eingefordert, dass ,Qualitat vor
Quantitéat’ Vorrang habe und die Linienfuhrung neuer Trassen sich an Umweltbe-
langen zu orientieren habe. Im Bundesverkehrswegeplan 1980 deutet sich ein flr

® Die Kritik an landschaftlichen Zerschneidungseffekten der Verkehrswege wurde vordem vor allem
von Naturschitzern und der Landespflege formuliert.
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zukinftige Verkehrsplanungen relevanter Kurswechsel an, der als Reaktion auf
die anhaltenden Proteste gewertet werden kann:

,Die Trendwende des Straldenbaus schlagt sich auf der Ebene der offiziésen Ver-
kehrspolitik in der Absicht nieder, den Neubau von Bundesautobahnen zu verrin-
gern und in den Bereichen von Verkehrssicherheit, StraRenbausubstanz, Natur-
und Landschaftsschutz, innerdrtlicher Verkehrsberuhigung und Larmschutz die
Qualitat vor die Quantitat des StralRenbaus zu setzen” (Bartlsperger 1980: 344;
vgl. Neusuf3 1980: 463).

Durch die Verschiebung von Quantitat hin zur Qualitat, wurden der Verkehrspla-
nung bzw. dem StralRenbau andere Planungsparameter hinzugefugt, die in der
Abwagung fur ein Bauvorhaben zu berucksichtigen waren. Erste Auswirkungen
waren schnell in der Verschiebung von Investitionen fir Stralenbau und Schie-
nenwege feststellbar:

.Im Unterschied zu den frihen siebziger Jahren, in denen flr den Strallenbau
noch 61,8% der Investivmittel und fur die Bundesbahn nur 6,8% verausgabt wor-
den waren, verschoben sich die Gewichte im Bundesverkehrswegeplan 1980 be-
trachtlich: 29,1% fur die DB und 42,4% fur den Stral3enbau. Diese veranderten
Relationen behielt der Bundesverkehrswegeplan 1985 bei. Aber trotz einer gewis-
sen Okologischen Trendwende lag auch weiterhin der investive Schwerpunkt auf
dem Fernstral3enbau. Bis zur Wiedervereinigung blieb der Stral3enhaushalt der
groRte Einzelposten im Etat des Bundesverkehrsministeriums” (Klenke 1995:
112).

Trotz der weiterhin hohen Investitionen wurde die Kritik zum Teil bertcksichtigt.
Damals umstrittene Projekte wie die Schwarzwald- oder die Odenwaldautobahn
wurden nicht gebaut und ihre Verhinderung waren erste zahlbare Erfolge der Um-
weltschutzverbande, machten aber zugleich deutlich, dass eine Verhinderung ein-
zelner Projekte nicht das Grundproblem zu hoher Verkehrsmengen l6st. Neben
dem Schutz naturnaher Raume hatten andere Aspekte weiterhin Bestand:

e Fur zentrale Orte sollten bezuglich des Fernstralenbaus die gleichen (wirt-
schaftlichen) Entwicklungsmdoglichkeiten gewahrleistet werden,

e die Forderung erwerbsstrukturell schwacher Raume durch Fernstral3enbau
(vgl. Neusuf3 1980: 463),

e die Abstimmung der Linienfihrung bei Neubau von Stral3en mit Anliegern
und Burgerinitiativen, jedoch nicht die Frage eines Furs oder Wider des Pro-
jektes an sich (vgl. Klenke 1994: 497).

Da diese Vorgaben mit den neu hinzu gekommenen und gleichwertig zu bertck-
sichtigenden Umweltaspekten nicht immer deckungsgleich waren, zeichneten sich
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schnell die zu erwartenden Konflikte ab, deren Lésung aber einer grundsatzlichen
Reduktion des StralRenbaus entgegenstand:

,Ein naheliegender Losungsweg war die Suche nach einer vorhandenen oder
moglichen Umfahrung des schutzenswerten Raumes. Das Prinzip der Umfahrung
wird bereits in Einzelféallen praktiziert. (...) Die Raumordnung muss weiterhin Wert
darauf legen, die Erreichbarkeitsverhaltnisse in und zu strukturschwachen, peri-
pheren Raumen zu verbessern. Typisch ist dabei der Konflikt zwischen den Zielen
der Gewabhrleistung gleichwertiger Kommunikationschancen und des Schutzes
von Natur und Landschaft; liegt die Verbindungsqualitat zwischen zwei Oberzen-
tren weit unter dem Durchschnitt, befindet sich zwischen den Stadten oft ein um-
weltempfindlicher Raum. (...) Eine Ldsung lasst sich in der Regel nur auf Grund
eingehender konkreter Untersuchungen finden, die auch die Mdglichkeiten weit-
raumiger Umfahrungen einschlieRen® (Neusifd 1980: 468/469).

Das Konzept der Umfahrung kann problemlos an die Segregation der Verkehrs-
wege anknupfen, wie sie in der Charta von Athen und vor allem im organischen
Stadtebau aus stadtplanerischer Sicht gefordert wurden. Der automobile Verkehr
wurde weiterhin als geeignetes Mittel zum Ausgleich der Lebensmoglichkeiten in
der BRD (nach ROG), das mit dem raumplanerisch funktionalistischen Konzept
der zentralen Orte verbunden wird. Gleiches gelte fiir Siedlungsbereiche:

,Uumgehungsstrallen werden im Siedlungsbereich aulierhalb von Verdichtungs-
raumen in der Regel noch zu einer erheblichen Verbesserung der Umweltsituation
im bebauten Bereich beitragen kénnen” (ebd.: 468/469).

Aus dem Erlass des Bundesverkehrsministeriums von 1979 wird 1990 die gesetz-
lich vorgeschriebene Umweltvertraglichkeitsprifung, deren Grundlage weiterhin
AusgleichsmalRnahmen bei baulichen Eingriffen sind, wodurch nach wie vor nicht
die Notwendigkeit eines Projektes oder die dadurch zusatzlich erzeugten Ver-
kehrsmengen ins Zentrum der Analyse gerlckt werden. Die Null-Variante zu pru-
fen, ist nach Gesetzeslage zwar vorgeschrieben, sie wird aber nicht priorisiert.
Das Verfahren wagt in erster Linie die Varianten ab und strebt damit einen Inte-
ressenausgleich an, der auf eine kompromissfahige Variante hinauslauft. Ahnlich
der Verkehrsberuhigung werden folglich auch bei den tberdrtlichen Verkehrspro-
jekten die Probleme eher verlagert, als dass die auf Wachstum basierende Pla-
nungslogik in Frage gestellt wirde.

2.7.4 Verkehr, Geschwindigkeit und der Bundesverkehrswegeplan

Mit der zu Beginn der 1980er Jahre einsetzenden Diskussion uber das ,Waldster-
ben“ hielt ein weiterer Aspekt des Umweltschutzes Einzug in die Debatte um Ver-
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kehrsmengen und -Geschwindigkeiten bzw. die sich daraus ergebenden Mineral-
Olverbrauchsmengen und -emissionen. Dies betraf die Verkehrsplanung insofern,
da sie fur den Ausbau der StraRen und damit zusammenhangend auch den darauf
maoglichen Fahrgeschwindigkeiten mit verantwortlich war.

,Bemerkenswert ist, dass der sogenannte ,Sommer-Smog’, bei dem unter Einwir-
kung des Sonnenlichts eine Umwandlung von Luftschadstoffen in Ozon und ande-
re noch bedenklichere Substanzen stattfindet, erst in den achtziger Jahren von
einer breiteren Offentlichkeit zur Kenntnis genommen wurde, obwohl dieses Pha-
nomen in Deutschland spéatestens seit den sechziger Jahren als Folgeproblem der
Massenmotorisierung bekannt waren, (...) . Dass dieses Problem nun auch in
Deutschland zum Politikum wurde, ging ursachlich auf das ,Waldsterben’ zurick.
Unter der Schockwirkung der seit 1982 von Mal zu Mal distereren Waldscha-
densbefunde brach in der breiten Offentlichkeit erstmals der eingespielte Mecha-
nismus zusammen, umweltpolitische Schuldzuweisungen in erster Linie an die
Adresse der Industrie zu richten, ein lange Jahre Uberaus bequemer Weg fur Milli-
onen motorisierter Schadstoffemittenten, an ihrer Alltagswirklichkeit vorbei 6kolo-
gische Selbstentlastung zu betreiben. In dieser Situation wurde zum Verbindeten
der Umweltschutzbewegung, dass der Wald in Deutschland traditionell einen ho-
hen Geflihlswert besaly” (Klenke 1995: 105).

Aufgegriffen wurde das Thema von kritischen Verkehrsplanern (Monheim u. a.),
zunehmend aber auch von Politikern, die sich gegen den ,Geschwindigkeitswahn’
auf den StralRen aulRerhalb von Ortschaften positionierten. Das Konzept einer Ge-
schwindigkeitsreduzierung innerhalb geschlossener Ortschaften, hier aus Griinden
der Verkehrssicherheit, wurde nun aus Grinden der Umweltentlastung, der Ge-
sundheit und der Verkehrssicherheit auch fur Bundesstral3en und Autobahnen
diskutiert. Die Forderungen fur Geschwindigkeitsreduzierungen kamen aus der
kritischen Verkehrsplanung, wurden nun aber durch die neu entstandene Partei
,Die Grunen’ (spater Buindnis90/Die Grinen) politisch unterstitzt. Die Forderungen
zielten auf ein Tempolimit 100 km/h auf Autobahnen und Tempo 80 km/h auf Bun-
desstral3en (spater 130 km/h auf Autobahnen, 100 km/h auf Bundesstral3en), lie-
Ren sich allerdings bis heute nicht durchsetzen, da sich zu keiner Zeit politische
Mehrheiten fur eine Durchsetzung fanden. Kritische Einwande von Verkehrspla-
nern wie Holzapfel, Traube und Ullrich, die in den 1980er Jahren plausibel be-
grindeten, warum die Einfihrung von Drei-Wege-Katalysatoren zwar grundlegend
Sinn ergebe, dass mit einem spirbaren Effekt allerdings erst gegen Ende der
1990er Jahre zu rechnen sei, und deshalb mit einer Einfiihrung von Geschwindig-
keitsbeschrankungen mit einer sofortigen Entlastung zu rechnen sei (vgl. Holzap-
fel et al 1985: 24), wurden von der Regierung nicht beachtet. Das Thema verebb-
te. Zu Geschwindigkeitsbeschréankungen auf Bundesautobahnen und Fernstral3en
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kam es nicht. Geschwindigkeitsbeschrankungen oder auch die Verminderung der
KFZ-Zahlen werden mittlerweile kaum noch diskutiert, stattdessen werden fir eine
Reduktion von Abgasen ausschliel3lich verbesserte Techniken debattiert. Der Ka-
talysator fur Neuwagen ist seit 1990 zwingend vorgeschrieben, aktuell wird die
Einfihrung von Hybrid- und Elektroantrieben diskutiert.

Als ein Ausnahmekonzept fur individuelle Mobilitat bei gleichzeitiger Reduzierung
des Gesamtverkehrs kann in diesem Kontext das Projekt des Car-Sharings gese-
hen werden. Parallel zu den Umbaukonzepten der Verkehrsberuhigung und der
Wohnumfeldverbesserung wurden die Notwendigkeiten fur ein hohes Verkehrs-
aufkommen in Frage gestellt und in einen Bezug zu den Wohnstandorten und de-
ren (zu starkenden) Qualitdten gestellt. Resultat dieser Debatte, die parallel von
der Offentlichkeit begleitet wurde, waren Car-Sharing-Projekte, die Ende der 1980
Jahre in Deutschland (und weltweit) mit der Intention entstanden, Verkehr zu ver-
meiden, und die damit einhergehend mit der kulturellen Wertung des PKWs als
Statussymbol brachen (1988 wurde in Berlin die StattAuto Berlin als alteste Car-
Sharing-Organisation Deutschlands gegrindet. In den 1990er Jahren folgten
Aachen, Bremen und Freiburg). Dies fiuhrt jedoch bis heute nicht zu einer nen-
nenswerten Minderung der Verkehrszahlen, obwohl es insbesondere in Ballungs-
gebieten mit eingeschranktem Parkraum bis heute eine moégliche Alternative dar-
stellt. Gleichwohl wird dieses Konzept im Gegensatz zu anderen auch aktuell im-
mer wieder diskutiert, es hat sich Uber den Zeitgeist der 1980er Jahre gerettet,
und verdeutlicht einmal mehr, dass Verkehr keine rein professionsinterne Debatte
der Verkehrsplanung ist.

Wenngleich der Disput um eine Verkehrs- sowie eine Verkehrsflachenreduzierung
mittlerweile zu Gunsten der Beflrworter des motorisierten Individualverkehrs bzw.
fur Konzepte der raumlichen Verkehrsverlagerung entschieden zu sein scheint,
zeigen die Auseinandersetzungen um die Positionierung der Verkehrsplanung und
der Verkehrspolitik zur aufkommenden Umweltdebatte in den 1980er Jahren, dass
auch innerhalb der Profession um die Definitionshoheit gestritten wurde. So pla-
dierte Forster in ,Stralle & Autobahn® (1982, s. u.) trotz aufkommender Umweltde-
batte einhergehend mit vernichtenden Waldschadensberichten fiir eine positive
Sichtweise auf die Bundesautobahnen, die einen ,Beitrag zum Umweltschutz® bil-
deten:

,Reduzierung des Verkehrs in der Flache

Die 7.029 km Bundesautobahn (1979) machten 4,1% der Straf3enlange fir den
uberortlichen Verkehr aus, auf ihnen wickelten sich aber 35% des Uberdrtlichen
Verkehrs ab. Wird die Jahresfahrleistung in Fahrzeugkilometern durch die Stre-
ckenlange geteilt, so ergibt sich ein statistisches Mal} fur die Dichte der Fahrzeug-
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folge. Auf der Autobahn errechnet sich danach eine um den Faktor 11 grofere
mittlere Fahrzeugfolge als auf den anderen klassifizierten Straf3en (...). Diese Zahl
soll einen Eindruck vermitteln, wie Autobahnen die Aufgabe in hohem Mal3e erfil-
len, den Verkehr aus der Flache auf sich zu ziehen und damit einen nicht genug
einzuschatzenden Beitrag zur Entlastung der zwischen ihnen liegenden Flachen
vom Verkehr leisten” (Forster 1982: 3).

Nicht nur fur die Bindelung des Verkehrs auf Autobahnen oder Umgehungsstra-
Ren sieht Forster Vorteile, auch der Larm werde auf diese Weise gebiindelt und
beschrankt sich unter Umweltgesichtspunkten auf eine nur geringe Flache.

Zu einer ganzlich anderen Einschatzung bezuglich Flacheninanspruchnahme
durch Verkehr oder Verkehrslarm kommen dagegen drei Jahre spater Holzapfel,
Ullrich und Traube:

.iImmerhin ist auch das Wachstum der eigentlichen Straf3enflache alarmierend: Sie
durfte in den letzten 10 Jahren von ca. 3.000 km? um weitere 500 km? gewachsen
sein (...). Dies bedeutet, dass in den letzten 10 Jahren in der Bundesrepublik jede
Sekunde ca. 1,5m? Landschaft (oder pro Tag die Flache von ca. 18 FuRballfel-
dern) zur StralB3enflache wurde. In diesen Zahlen sind Parkplatze, Nebenflachen,
Bdschungen, Mittelstreifen noch nicht enthalten. Die gesamte Flache von Stral3en,
Wegen und Platzen einschlie3lich Rand- und Mittelstreifen beziffert das Statisti-
sche Jahrbuch etwas dreimal so hoch wie die Fahrbahnflache” (Holzapfel et al
1985: 27).

Und zum Larm: ,Praktisch reichen die Folgen der Stra’e noch weiter in die Land-
schaft hinein — der ,Larmteppich’ einer Autobahn kann bis zu 1.000 m breit sein
(Rat der Sachverstandigen, 1978, S. 395 f)” (ebd.).

2.7.5 Zur Bedeutung der Umweltfrage im Bundesverkehrswegeplan

Die Kritik innerhalb der Verkehrsplanung, aber hauptsachlich die der Burgerinitiati-
ven und der Umweltverbande, fuhrten in den 1980er Jahren zu Veranderungen
der Verkehrsplanung. Die Einfuhrung von Umweltvertraglichkeitsprifungen und
den darin enthaltenen Regelungen zu Eingriff und Ausgleich, die Katalysatortech-
nik und Verkehrsberuhigungsmaflinahmen wie Tempolimits innerorts kdnnen als
Teilerfolge gesehen werden, die allerdings alle die Einschrankung aufweisen, nie
ernsthaft zu Verkehrsvermeidung beigetragen zu haben. Uberwiegend waren die-
se Veranderungen nur halbherzige und hart umkampfte Reaktionen der Politik auf
offentlich an sie herangetragene Kritik. Eine grundlegende Anderung der Ver-
kehrspolitik hatte dies nicht zur Folge. Raumordnungspolitische Instrumente wie
der Bundesverkehrswegeplan erscheinen hierbei deutlich nachhaltiger in ihrer
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Wirkung und veranderten sich im Verlauf der letzten drei Jahrzehnte nur bedingt.
Der Kern des Verkehrsproblems liegt darin begriindet, dass die politische Vorgabe
nicht grundsatzlich von einer Verkehrsvermeidung ausgeht, sondern, wie bereits in
der Betrachtung der Umweltproblematik dargestellt, iberwiegend versucht, Ver-
kehrsprojekte bei gleichzeitiger Bertucksichtigung der Umweltbelange umzusetzen.
Zwar hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, dass der Schienenverkehr im Perso-
nen- und Guterverkehr zu fordern ist, weshalb das veranschlagte Investitionsvo-
lumen fir Schiene und Stral3e bis 2015 im Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP
2003) gleich hoch ist. Dennoch sind die Paradigmen fur einen annahernd gleich-
bleibenden StraRenbau und -erhalt unverandert. Im BVWP von 1980 wurde mit
der Vorgabe ,Qualitat vor Quantitat’ ein grundlegender Kurswechsel eingeleitet,
oder wie Bartlsperger schreibt: ,Die offentliche StralRenverwaltung ist in eine neue
Epoche eingetreten, die man als die Okologisierung des Stral3enrechts bezeich-
nen kann.“ (Bartlsperger 1980: 344). Diese ,Okologisierung” liest sich im Abschnitt
zu den ,Verkehrsleistungen und Umweltbelastung“ des BVWP 1985 folgenderma-
Ren:

,Mit dem Bau und Betrieb der Verkehrswege gehen Umweltbelastungen einher,
die mancherorts nicht mehr tGberschreitbare Grenzen erreicht haben. Die Investiti-
onspolitik im Verkehr soll daher, ebenso wie andere Bereiche der Verkehrspolitik,
zum Abbau verkehrsbedingter Umweltbelastungen und zur Energieeinsparung
beitragen” (BVWP 1985: 9).

Dieser Wandel hin zur Qualitat wurde aber, so zeigt es die Verkehrsentwicklung
der vergangenen 25 Jahre und spiegelt es auch die Wortwahl im Abschnitt zu der
Frage nach der ,Zunahme der Verkehrsnachfrage® im BVWP 1985 wider, gewich-
tigeren Interessen untergeordnet:

,Zur Vermeidung nicht hinnehmbarer Konsequenzen auf Arbeitsmarkt und Zu-
kunftsvorsorge ist weiteres Wirtschaftswachstum erforderlich. Hierauf ist die Ge-
samtpolitik der Bundesregierung ausgerichtet. Die Verkehrsprognosen vor dem
Hintergrund einer diesen Zielen entsprechenden gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung lassen eine weitere Verkehrszunahme erwarten. Dies gilt vor allem flr den
StralR3engiterverkehr (...). Auch in den Bereichen, in denen global keine oder nur
geringere Zunahme zu erwarten ist, kdnnen sich regional oder sektoral Verkehrs-
zuwachse ergeben oder seitens der Verkehrsnutzer hohere Qualitdtsanforderun-
gen gestellt werden, die zu Ausbauerfordernissen fihren” (BVWP 1985: 9).

Das zu Grunde gelegte Paradigma der wirtschaftliche Entwicklung zeigt, dass
nicht Umweltbelange, Verkehrssicherheit oder Qualitdt des Wohnumfeldes als
gualitative Merkmale fur die politisch gelenkte Verkehrsplanung und -entwicklung
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malfdgeblich zu sein scheinen, sondern letztlich nach wie vor quantitative Vorgaben
Uber die Verkehrsentwicklung bestimmen.

So liest sich der Wechsel hin zur Qualitat auch im BVWP 2003 ganz ahnlich:
¢ ,Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat,

e Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Siche-
rung von Arbeitsplatzen,

e Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen,

e Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fir alle Ver-
kehrstrager,

¢ Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilnehmer und Allgemein-
heit,

e Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneu-
erbaren Ressourcen,

e Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vor al-
lem COy),

e Forderung der europaischen Integration

Das Zukunftsprogramm Mobilitat (...) basiert auf diesen Zielen und ist zentrale
Grundlage des BVWP 2003; es weist folgende qualifizierte Schwerpunkte fir die
grundsétzliche Priorisierung von Vorhaben auf:

e Beseitigung von Verkehrsengpéassen (u.a. 1.100 km 6-streifiger Autobahn-
ausbau, Schienennetzmodernisierung),

e Verkehrsentlastung und Steigerung der Lebensqualitat in Stadten und Ge-
meinden durch den Bau von 300 Ortsumgehungen,

e Starkung des maritimen Standortes durch Ausbau der Hinterlandanbindun-
gen,

e Starkung der Infrastruktur in Ostdeutschland,
e Erh6hung der Bestandsnetzinvestitionen,

e Unterstutzung und Forderung moderner Verkehrstechnologien (Transrapid,
Galileo)” (BVWP 2003: 9).

Wenngleich sich die Gewichtungen bei den Investitionen etwas zu Gunsten des
Schienenverkehrs verschoben haben, was in der prognostizierten Verdoppelung
im Schienenguterverkehr begrindet ist, so hat sich das Kernparadigma des Ver-
kehrswegebaus zur Entlastung bei steigendem Verkehrsaufkommen nicht grund-
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satzlich gegenuber 1980 oder 1985 geandert. Die Prognosen gehen weiter von
Verkehrswachstum aus, das Mittel der Wahl ist unverandert zuséatzlicher Stra3en-
bau, wie es auch die ,Grobeinschatzung der Verkehrsnachfrage’ des BVWP 2003
wiedergibt. Die grof3ten Verkehrszunahmen werden im Guterverkehr erwartet,
aber auch der individuelle StralRenverkehr werde um 16% zunehmen. Dies ist im
Vergleich zum individuellen Eisenbahnverkehr ,nur’ die Halfte, betrachtet man
aber die Gesamtzahl der zurtickgelegten Kilometer im Individualverkehr im Ver-
gleich zum Eisenbahnverkehr, so sind diese Zahlen immerhin mehr als achtmal so
hoch. Fur eine Verlagerung des Individualverkehrs auf die Schiene als umweltver-
traglicherem Verkehrsmittel und zur Senkung der absoluten Verkehrszahlen des
motorisierten Individualverkehrs, ist der Investitionsbedarf folglich weitaus hdher
anzunehmen als er sich im BVWP 2003 derzeit darstellt.

Tab. 1 Grobeinschatzung der Verkehrsnachfrage fiir den BVWP 2003
(Marktpotenziale)

Verkehrsleistung im Personenverkehr

1997 Prognose 2015'*  Anderung

Verkehrs-
hf

Mrd.  Anteil  Mrd.  Anteil 20457 1657
Pkm [%] Pkm [%] [%]
Eisenbahnverkehr 74 7,8 98 8,7 -+ 82
Individualverkehr 750 79,6 873 77,3 + 16
Luftverkehr 36 3,8 73 6,5 + 103
Offentlicher StraRenverkehr 83 8,8 86 7,6 +4
Insgesamt 943 100,0 1.130 100,0 + 20

Verkehrsleistung im Guterverkehr

1997 Prognose 2015  Anderung

Sl Verkehrs-
hf

Mrd. Anteil Mrd. Anteil znac S

015 /1997
tkm [%] tkm [%] [%]
Eisenbahnverkehr 73 19,7 148 24,3 + 103
StraRenguterfernverkehr 236 63,6 374 61,5 + 58
Binnenschifffahrt 62 16,7 86 141 + 39
Insgesamt 371 100,0 608 100,0 + 64

Abb. 4

2.7.6 Verkehrsplanung nach Richtlinien statt 6rtlichem Bedarf

An Kritik am herrschenden Status Quo der Verkehrsplanung und -politik hatte es
weder professionsintern noch von auRen gemangelt. Zu spiirbaren Anderungen
fuhrte es allerdings seitens der fir die Stra3enplanungen Verantwortlichen in Ver-
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waltungen und Behoérden kaum, stattdessen richtete man sich zwischen Vorgaben
und Richtlinien ein:

,Die neuen Verkehrsingenieure waren vorrangig an rechenbaren bzw. aus Richt-
werttabellen ablesbaren Vorgaben zu Linienfuhrung, Querschnitt, Oberflachenge-
staltung und Unterbau einer Stral3e interessiert. Der komfortable und schnelle Au-
toverkehrsfluld wurde daher zum hauptsachlichen Ziel ihrer Arbeit” (Monheim
1990: 76).

Eine Einfihrung umweltrelevanter Aspekte gelang dadurch zwar in kleinen Teilen,
aber den Schritt zu Tempolimits ging die Politik in Deutschland bis heute nicht,
obwohl sie fur die Umwelt neben einer Verkehrsreduzierung ein sehr relevanter
Fortschritt waren und in fast allen EU-Landern Standard sind.

Als Erklarungsmodell reicht folglich weder eine Schuldzuweisung in Richtung der
Verkehrsplanung aus, noch das Motiv einer individuellen Ungebundenheit und
Reisefreiheit des Individuums, die der Besitz eines Automobils vermittelt. Zwar war
dies fur die Politik zur Herstellung gleicher sozialer Bedingungen insbesondere in
der Nachkriegszeit ein starkes Motiv zur Forderung des individuellen Besitzes ei-
nes Automobils, doch daruber hinaus entfalten, wie sich im Folgenden zeigt, er-
ganzende und anders gelagerte Motive eine gleiche oder sogar héhere Wirkkraft.

Da die StraRenplanung technische Bauwerke plant und herstellt, entspricht es zu-
nachst dem Gegenstand, dass zur einheitlichen Herstellung von Strafen eine
Vielzahl an Richtlinien und Regelwerken erstellt wurden. Allerdings ging dies zu
Lasten einer Flexibilitaét und vor allen Dingen zu Lasten sich andernder Anforde-
rungen an die Verkehrsplanung. Der im Rahmen des BVWP 1980 herausgegebe-
ne Erlass, dass nicht Quantitat sondern Qualitat zukinftig die Verkehrsplanung
bestimmen solle, hatte keine planerische Grundlage — dem standen die erstellten
Regelwerke entgegen.

,D0er ganze Verkehrsbereich wurde Zug um Zug durch ein immer dichteres Ge-
flecht von technischen Reglementierungen gekennzeichnet. Hierdurch wurde jede
ortliche Verkehrsplanung immer starker vorprogrammiert. Der Entscheidungsspiel-
raum des oOrtlichen Planers und Kommunalpolitikers reduzierte sich auf die richtige
(=konforme) Anwendung der Normen. Dies umso mehr, als die Genehmigungs-
und Bewilligungsbehoérden in der Alltagspraxis peinlich genau auf die Einhaltung
der Normen achteten. Damit ging die fUr eine ortlich angepasste Verkehrspolitik
und -planung eigentlich notwendige Flexibilitat vollig verloren” (Monheim 1990:
77).

Gerade Entscheidungen auf Gemeindeebene, die den verkehrspolitischen Vorha-
ben raumlich nahe stehen, verlieren einerseits durch die Ausrichtung an allgemei-
nen Richtlinien an Bedeutung. Die Bearbeitung der Vorhaben wird dadurch stan-
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dardisiert und der Ortsbezug in der Entscheidung eingeschréankt. Das Eingehen
auf die individuelle (raumliche und soziale) Situation in der Planung geht verloren.
Andererseits werden die im Bundesverkehrswegeplan 2003 aufgefuhrten Investiti-
onssummen fur Verkehr auf Grundlage der Bedarfsmeldungen der Bundeslander
erstellt und getatigt. Diese wiederum orientieren sich nicht zwingend an den Bun-
deszielen, dargelegt im Bundesverkehrswegeplan oder einem integrierten und
Ubergeordneten Bundesverkehrskonzept (das es so nicht gibt), sondern melden
auch so genannte Entlastungsstral3en oder Ortsumgehungen, die keine Bundes-
oder Fernstral3enfunktion besitzen, als Bedarf an. Diese Praxis fuhrt dazu, dass
Uber den tatsachlichen Bedarf hinaus angemeldet wird, wodurch zwangslaufig
Projekte umgesetzt werden, die niemand bendtigt. Ein altbekanntes Problem, das
verdeutlicht, wie mihsam eine Wende von einer quantitativen hin zu einer qualita-
tiven Verkehrsplanung und —politik zu sein scheint. Kritik gab es auch vom Rat von
Sachverstandigen fur Umweltfragen in seinem Sondergutachten zum BVWP 2003:
,Die derzeitige Vollfinanzierung vieler Ortsumgehungen durch die Bundesebene
bringt dagegen ein erhebliches Risiko mit sich, dass die Projektplanungen nicht
priméar am verkehrspolitischen Bedarf, sondern an eher kurzfristigen Sekundarzie-
len wie etwa der kommunalen Wirtschaftsforderung oder Beschéftigungsstimulie-
rung ausgerichtet werden® (SRU 2005: 206)

Dies treibt zum Teil absurde Stilbliten, wie es die beiden folgenden, vom Steuer-
zahlbund recherchierten Fallbeispiele zeigen:

,2Anders liegt der Fall bei der FuRganger- und Radfahrer-Briicke an der Elverdisser
Stral3e. Die Mehrheit der Burger hielt sie fur absolut erforderlich, also wurde sie fir
900.000 Euro gebaut. Dennoch sind die Birger zu Recht unzufrieden. Denn bei
einer Breite von drei Metern kdonnte sogar ein Kleintransporter bequem tber das
Bauwerk fahren, das aber nur fur FuRganger und Radfahrer gedacht ist. Hatte die
Stadt eine kleinere und kostenglnstigere Variante gewahlt, hatte sie aber keine
Zuschusse vom Land erhalten, begrundet die Stadt die riesigen Ausmalf3e. Mit an-
deren Worten: Die Bricke hatte durchaus kleiner und ,billiger sein kdnnen, dann
hatte Herford sie allerdings alleine finanzieren missen. Da entschied man sich
lieber fur die teurere Variante — auf Kosten des Steuerzahlers” (Bund der Steuer-
zahler 2010: 21 f).

Erganzt wird dieser Hang zur Quantitat vor Qualitat und die Zwénge der Uberregu-
lierung durch Mechanismen der politischen Problemverlagerung. Probleme wer-
den an die jeweils hohere Entscheidungsebene weitergeleitet, wodurch eine L06-
sung des eigentlichen Problems in die Lange gezogen oder sogar unmoglich ge-
macht wird:
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LAuf diese Weise werden eine Vielzahl durchaus l6sbarer Verkehrsprobleme von
den Kommunen an die Lander, von den Landern an den Bund und vom Bund auf
die EU verlagert. Die besondere Schizophrenie gegentber der EU liegt darin, dass
man unter Hinweis auf deren Kompetenz die ungeliebten Aufgaben dorthin
schiebt, kommt aber mal ein Lésungsvorschlag von dort, der einem nicht gefallt
(wie im Falle der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen), wird die Zustan-
digkeit der EU sofort angezweifelt” (Zemlin 2008: 342 f).

Neben den verkehrsplanerischen Zwéngen der Umsetzung stand der Staat aber
auch fiskalisch in einer Abhangigkeit zum Autoverkehr. Kraftfahrzeug- und Mine-
ral6lsteuer waren und sind es in Teilen noch heute wichtige staatliche Einnahme-
quellen. Je mehr KFZ-Zulassungen, desto hdher die staatlichen Einnahmen. Es
gibt folglich kein natirliches Interesse der Politik, diesen Umstand zu andern. So
hat der Staat in 2007 47,2 Milliarden Euro an Energiesteuern, also tber die Mine-
raldlsteuer, die KFZ-Steuer und die LKW-Maut eingenommen. Die Energiesteuern
sind nach Einkommens- und Umsatzsteuer der drittgroRte Einnahmeposten. Die
Einnahmen decken die fir Instandsetzung und Neubau von Straf3en entstanden
Kosten mit 31,7 Mrd. € bei weitem (vgl. DIW 2007). Eine Beschrankung oder gar
Verminderung der Verkehrszahlen erscheint vor diesem Hintergrund unwahr-
scheinlich und verdeutlicht, dass dementsprechende Forderungen seitens einer
kritischen Verkehrsplanung oder Offentlichkeit nicht selbstverstandlich auf offene
Ohren trifft. Insofern mussen kritische Hinweise ungehort bleiben, die darauf ver-
weisen, dass eine Zunahme von Verkehrswegen auch zu mehr Verkehr fuhren
(vgl. Holzapfel 1997, Zopel 2008).

2.7.7 ,Freie Fahrt fur freie Burger“

Dass Kritik an der Verkehrsplanung, der die Pramissen des mdglichst uneinge-
schrankten Verkehrsausbaus, wirtschaftlicher Forderung und gleichberechtigter
Erreichbarkeit strukturschwacher Regionen zu Grunde liegen, in vielen Teilen un-
bertcksichtigt bleiben muss, wird wahrscheinlich bei naherer Betrachtung der Rol-
le der deutschen Automobilwirtschaft am deutlichsten. Als drittgrof3ter Hersteller
der Welt hat es die deutsche Autoindustrie seit jeher verstanden, ihre Kaufer und
in erster Linie die Politik fur ihre Interessen zu instrumentalisieren. Die seit den
1980er Jahren kontinuierlich geforderten Geschwindigkeitsbeschrankungen konn-
ten bis heute selbst wahrend der rot-griinen Bundesregierung nicht durchgesetzt
werden. Slogans wie ,Freie Fahrt fur freie Burger’, 1974 vom ADAC kreiert, sind
tief im Bewusstsein der Autofahrer verankert. Daran haben weder steigende Mine-
ralolpreise noch die Realitat, dass auf den Autobahnen, verursacht durch Ge-
schwindigkeitsbeschrédnkungen, Baustellen und deutlich gestiegenem Guterver-
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kehr, kaum noch von ,freier Fahrt’ wie es der ADAC damals forderte, gesprochen
werden kann.

Durch die Verbundenheit und die Identifizierung mit dem Automobil als Status-
symbol wird es zu mehr als einem reinen Fortbewegungsmittel, und seine hohe
Bedeutung fir die Besitzer kann nicht allein, zumindest nicht zu Beginn der Mas-
senmotorisierung, mit gezielten Strategien der Automobilwirtschaft erklart werden.
Motive sieht Klenke in den Zeiten des Wiederaufbaus:

,Mit dem PKW/Automobil verbanden sich in den Jahren des Wiederaufstiegs Be-
durfnisse und Sehnsuchte, die die Verkehrspolitiker auf Dauer nicht ungestraft
Ubergehen konnten. Dies waren Bedurfnisse, die in engem Zusammenhang mit
dem verkehrstechnischen Vorzug des Autos standen, ein individuelles Fahrzeug
zu sein. Das Bedurfnis nach Mobilitat, Eigentatigkeit, Selbstandigkeit, nach indivi-
duellen Ausdrucksmoéglichkeiten und nach personlicher Umgebung lie3 sich bes-
ser mit dem Auto als mit Massenverkehrsmitteln befriedigen. Insofern hatte die
Freiheitssymbolik des PKW durchaus ihre rational nachvollziehbare Grundlage.
Gerade die moderne Lebensweise industrieller Massengesellschaften, u.a. die
Unterordnung unter undurchschaubare und anonyme arbeitsteilige Strukturen,
forderte das Streben nach Ruckzugsspharen, in denen ungesattigte Bedurfnisse
nach Freiheit, nach persoénlichem Ausdruck und nach unreglementierter, selbst-
verantwortlicher Eigentatigkeit ausgelebt werden konnten. ... Obendrein revolutio-
nierte der im Auto verkorperte Mobilitaétszuwachs im Zuge der Massenmotorisie-
rung Lebensgefiuhl, Lebensweise und Chancenwahrnehmung in Beruf und Frei-
zeit” (Klenke 1995: 36/37).

Die Autoindustrie hatte schnell erkannt, dass es fur den Absatz ihrer PKW langfris-
tig nicht ausreicht allein Mobilisierung zu ermdglichen. Fir steigende Absatze war
es erforderlich, immer wieder neue Reize zu setzen. Da die Individualitat und die
Ungebundenheit, die der Besitz des PKW versprach, einherging mit einem Lust-
empfinden beim Autofahren, insbesondere dem schnellen Fahren, entwickelte die
Autoindustrie immer leistungsstarkere PKW, mit immer neuen Ausstattungsmerk-
malen, zu denen neben Komfort und Geschwindigkeit auch durchaus verkehrssi-
chernde Merkmale wie ABS, EPS usw. gehéren konnten. Fortschritt durch Tech-
nik, die Beherrschung der Technik und Steigerung des eigenen Status sind die
Grundlagen fur die Kaufer und die Produzenten, mit denen stetiges Wachstum
gesichert wird’. Wie wichtig der Status ist, lasst sich an den viel diskutierten Ge-

" Dazu Kramer-Badoni et al.: ,Das Hauptproblem der heutigen kapitalistischen Produktionsweise
ist es, in der Wohlstandsgesellschaft die in massenhafter Zahl produzierten Waren rechtzeitig,
kontinuierlich und in ausreichender Quantitdt an die Menschen zu bringen. Diese miussen dazu
gebracht werden, Waren nicht einfach zur Befriedigung irgendeines individuellen Bedurfnisses zu
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schwindigkeitsbeschrankungen ablesen, die es mittlerweile in fast allen Staaten
der Welt gibt. Deutschland gehort zu den ganz wenigen Ausnahmen. Dennoch
verkaufen sich insbesondere die leistungsstarken PKW-Typen deutscher Herstel-
ler wie Porsche, Mercedes, BMW aul3erordentlich gut auch in L&ndern mit Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen, wo die Leistung des jeweiligen PKW mitnichten
ausgefahren werden kann (vgl. Holzapfel 1997). Durch geschickte Werbung und
Marketingstrategien hat es die Autoindustrie seit jeher verstanden, ihre Ware zu
,emotionalisieren” und damit vom eigentlichen Gebrauchswert zu l6sen:

,Das Ziel: Kauf und Besitz von dem Gedanken an den Gebrauchswert zu |6sen
und die Menschen um der Absetzbarkeit der Produktion willen nur noch an dem
fur andere Menschen darstellbaren Tauschwert zu interessieren, erfordert die
Emotionalisierung des Verhéaltnisses Ware — Mensch. ... Die affektive Bindung der
Menschen an die Waren kann indes nur gelingen durch die permanente Umlen-
kung und Mobilisierung psychischer Energien der unsicheren und angstvollen In-
dividuen auf bzw. fur die entsprechend gestalteten Waren. Man kann sagen, dass
die vereinten Krafte von Reklame, Marketing und Design es geschafft haben, den
Kauf Akt und den Tauschwert — d.h. letztlich: das Geldaquivalent der Waren — als
die wesentliche Personlichkeit und deren Wert ausmachende Momente im Be-
wusstsein der Individuen zu verankern” (Kramer-Badoni et al 1971: 93).

Durch den immer wieder generierten Reiz auf ,das Neue® — das Grundmodell der
Fortbewegung auf vier Radern hat sich im Wesentlichen nicht gedndert — versan-
deten alle guten und gut gemeinten Argumente der Verkehrsplanung zur Ver-
kehrsvermeidung oder zum Umstieg auf die Bahn. Die Eigendynamik zwischen
angebotener Ware und der Identifikation der K&ufer mit dieser ist ungebrochen,
was sich gut an der aktuellen Debatte um veranderte Antriebsarten aufgrund —
wieder einmal — steigender Umweltprobleme (Schlagwort Klimawandel) und eben-
falls steigender Mineral6lpreise ablesen lasst. Auch am Beispiel der Automobil-
wirtschaft wird nicht an der Konfliktlbsung gearbeitet, sondern an einer Verlage-
rung der Probleme.

Der Umweltgedanke wird mittlerweile von allen Seiten anerkannt, eine andere Hal-
tung ware in der Offentlichkeit auch kaum mehr zu vermitteln. Die Lésung wird
deshalb in einer umweltgerechten Veranderung des Produktes gesucht, mdglichst
bei gleicher Leistung und unveranderten PKW-Wachstumsraten. Dies zeigen auch
die aktuellen Entwicklungen zu Elektro- und Hybridantrieben. Der Elektromotor flr
das Auto ist nicht ganz neu, doch erst mit der Entwicklung kleinerer und leistungs-
fahigerer Motoren wachst die Akzeptanz in den Kauferschichten, wenngleich die

kaufen, sondern in solcher Quantitat, wie es zu reibungslosen Aufrechterhaltung der Verwertung
investierten Kapitals notwendig erscheint.” (1971: 91-92)
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hoheren Preise der Antriebe nur fir kaufstarke Schichten eine Alternative sind, die
breite Masse wird noch langer auf kostengtinstige Varianten warten missen. Dass
auch dieser Entwicklung ein ,fauler Kompromiss® (Holzapfel et al 1985) zu Grunde
liegt, und die ernsthafte Auseinandersetzung mit dieser Thematik seitens der Her-
steller wie der Politik nur bedingt stattfindet, zeigt die bislang fehlende Thematisie-
rung der aktuell zur Verfigung stehenden Energiequellen fur die noch zu entwi-
ckelnden Elektroantriebe. Bei einer auf Elektrizitat basierenden Massenmotorisie-
rung kdnnte die hierfur notwendige Elektrizitat kaum aus alternativen Energiequel-
len bereitgestellt werden. Gleichzeitig haben aber Atomkraftwerke in der Offent-
lichkeit eine nur sehr geringe Akzeptanz.

2.8 Zusammenfassendes Resimee

Eine Professionsgeschichte der Verkehrsplanung zeigt ein durchgehend ambiva-
lentes Verhéltnis zum Auto. Auf der einen Seite wird dem motorisierten Verkehr
und dem Auto eine tragende Rolle fir die Wirtschaftskraft eines Landes zugespro-
chen. Als Voraussetzung daflr gilt ein Stral3ennetz, das den gegebenen und vor
allem den prognostizierten Verkehr aufnehmen kann. Auf der anderen Seite wird
die StralRe bereits friihzeitig als ein Bauwerk betrachtet, das fur die Menschen ein
sehr grofRes gesundheitliches Problem darstellt. Die stadtebaulichen und ver-
kehrsplanerischen Losungsmodelle bewegen sich zwischen diesen beiden Seiten.
Landschatft gilt bereits in den Diskussionen der Zwischenkriegsjahre als wichtiges
Mittel, Gesundheit in der Stadt zu gewéahrleisten. Ab den 1970er Jahren wird
Landschaft zunehmend zu einem erhaltenswerten Kulturgut, das durch Verkehrs-
infrastruktur bedroht und daher geschutzt werden sollte. Dies fihrte letztendlich zu
Regelungen, dass Schaden, die durch Verkehrsinfrastrukturprojekte entstehen,
kompensiert werden muissen.

2.8.1 Neuordnung der Stadt

Sowohl in den Texten des modernen Stadtebaues als auch in denen der Ver-
kehrsplanung werden bedrohliche Verkehrsszenarien von Uberfillten Stral3en,
larmgeplagten Stadten und umfangreicher Gesundheitsgefahrdung der Menschen
geschildert, die geradezu zwangslaufig nach Lésungen verlangen (vgl. Reichow
1959, Hollatz / Tamms 1965). Darin wird die Gefahr beschrieben als:

e Bedrohung der Wirtschaftskraft durch mangelnde Effizienz der Verkehrsnet-
ze, so dass die Transportmittel nicht rationell eingesetzt werden kdnnen, Gu-
ter fehlen und Kosten ins Immense steigen, und als
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e Bedrohung der Gesundheit der Bevdlkerung, die vor Larm, Schmutz aber
auch den hohen Geschwindigkeiten bewahrt werden miusse.

FUr Wirtschaft und Stadtbewohnerinnen wird die Neuordnung der Stadt, zu der
eine grundsatzliche Neuordnung der Verkehrsnetze gehort, als einzig mogliche,
denkbare und optimale Losung prasentiert.

Ein Widerspruch gegen diese Neuordnung wendet sich implizit gegen ein Wirt-
schaftswachstum und nimmt auch eine Gefahrdung der Wohnbevdélkerung in Kauf.
Mit dieser Argumentation werden starke Polarisierungen eréffnet, es gibt keine
Kompromisse und auch keine Zwischenlosungen. Diese Pole werden so offensiv
diskutiert, dass eher ein Abriss von Stadtteilen in Betracht genommen wird als die
Zuriicknahme eines Stral3enprojektes.

Mit der Gestaltung der Stadt nach den Prinzipien der organischen Stadtbaukunst
oder der autogerechten Stadt werden Modelle angeboten, mit denen der Spagat
scheinbar gelingen kann. Durch eine Trennung von Funktionsbereichen und eine
starke Einbindung von Landschaft in die Stadt wird suggeriert, dass durch Stadt-
gestaltung eine gesunde Gesellschaft hergestellt werden kann. Durch die gleich-
sam naturliche Lenkung des Autoverkehrs kdnnen angeblich die nachteiligen Fol-
gen der Technik automatisch vermieden werden. Dann kdmen sowohl Menschen
als auch Autos zu ihrem Recht, so heif3t es. Der Mensch erhalt gesunde Lebens-
welten, der Autoverkehr kann wirtschaftlich gefihrt werden und zum stabilen Le-
ben der Stadte beitragen. Wer daher der neuen Stadtordnung widerspricht, ist auf
der Seite derer, die unwirtschaftlich denken und die Gesundheit der Menschen
aul3er Acht lassen.

Diese Polarisierung ist verbunden mit einem starken Verweis an die Vernunft und
Einsicht der Menschen: wer kénnte schon widersprechen, wenn die neue Stadt-
ordnung im Sinne der Menschenwirde umgesetzt wird.

L2Auf diesem Wege streben wir also dem idealen Vorbild der Natur und der Erful-
lung des Gesetzes technisch-wirtschaftlichen Fortschritts gleichermal3en zu — wo-
bei des Menschen Wirde uber allem steht. Solche Zielsetzung fihrt zur Klarung
der sachlichen und geistigen Voraussetzungen die Verkehrsplanung, -ordnung
und —gestaltung in der autogerechten Stadt zu elementaren Grundsatzen, deren
Einfachheit und Klarheit sich die Einsichtigen schwerlich verschlieten kénnen”
(Reichow 1959: 23).

Diese Polarisierungen werden immer dann als Argumente eingesetzt, wenn es
darum geht, einem neuen Modell der Stadtgestaltung zur Umsetzung zu verhelfen.
In den Nachkriegsjahren betrifft dies das Modell der organischen Stadtlandschaft
und der autogerechten Stadt, spater den Stadtumbau nach Sir Colin Buchanan.
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Erganzend dazu wird die Argumentation mit zeitlicher Dringlichkeit versehen. In
den direkten Nachkriegsjahren wird in Form von Prognosen, die eher Visionen
gleichen, darauf hingewiesen, dass durch die wirtschaftlichen Veranderungen, z.B.
die Rationalisierung der Landwirtschaft, die Stadtbevolkerung stark zunehmen
wird. Dabei fuhrt Reichow auch Zahlen an, um die Dimension zu erlautern. Und er
verweist darauf, dass bereits im Rahmen des Wiederaufbaues Chancen auf eine
Neuorientierung vertan wurden. Grundsatzlich ist er der Meinung, dass sogar die
Stadtplaner nicht auf diese immense Aufgabe vorbereitet sind.

,0 ist bis zum Jahre 2000 eine Verdoppelung der Bevolkerung der Erde voraus-
gesagt. Da die Menschheit nur ernédhrt werden kann, wenn eine Rationalisierung
der Landwirtschaft nach amerikanischem Muster erfolgt, erfordert diese infolge
des Maschineneinsatzes nur 10 % der Gesamtbevélkerung. Die Ubrige Bevolke-
rung wird gewerblich und industriell tatig, so dass wir in den nachsten 50 Jahren
jedes Jahr 540 Stadte von je 100.000 Einwohnern, insgesamt 27.000 Stadte die-
ser GroRRe auf der Erde zu bauen haben — gleichviel wo. Weder theoretisch noch
mit Stadtplanern sind wir bisher auf diese groRe Aufgabe vorbereitet® (Reichow
1959: 89).

Im Verlauf der 1960er Jahre erfolgt zunehmend eine Verwissenschaftlichung der
Diskussion. Zahlungen von Verkehrsstromen und Fahrzeugen werden durchge-
fuhrt und hochgerechnet, Statistiken und Graphiken zu Verkehrsmengen und -
stromen als Argumentationsbasis angefihrt. Sir Colin Buchanan verweist darauf:

,unsere Darstellung ertffnet die Moglichkeit zu objektiven, quantitativen Feststel-
lungen in einem Bereich, in dem bisher viel mit Intuition gearbeitet werden muf3te”
(Buchanan 1964: 52).

2.8.2 Eine Fachelite diskutiert Losungen

Die Charta von Athen ist ein Manifest, das aus einer Tagung der CIAM entstanden
ist. Die CIAM (Congreés International d* Architecture Moderne) wurde 1928 als in-
ternationale Gruppe von Architekten gegriindet, um den modernen Stadtebau, der
damals noch in den Kinderschuhen steckte, zu protegieren. Mitglieder sind Archi-
tekten aus 4 Kontinenten und 23 Landern. Auf regelméRigen Treffen wurden
Standpunkte und Papiere (z.B. die genannte Erklarung von La Sarraz) erstellt. Die
Tagung in Athen 1933 war Ausgangsbasis fur die Formulierung von Grundsatzen
fur den modernen Stadtebau, die dann als Charta von Athen veréffentlicht wurden.
Im Stadtebau umgesetzt wurden die neuen Grundsatze nach dem zweiten Welt-
krieg.
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Die CIAM ist zugleich ein fachinternes Gremium. Eine Festlegung davon, was es
zu kritisieren gilt, von Lésungsmodellen und Zielen erfolgte innerhalb dieses Krei-
ses und der angegliederten Hochschulen und Verwaltungen. Eine 6ffentliche Dis-
kussion gab es nicht, was allerdings nicht weiter verwundert. Politische Beteiligung
von Mitbdrger/innen war in der Zeit noch nicht tblich. Die CIAM war zudem ge-
pragt von dem Selbstverstandnis, als Experten keine demokratische Legitimation
zu bendtigen.

Die Schriften von Reichow bestehen aus einer Abfolge von Grundannahmen, Be-
hauptungen und Visionen und haben darin ebenfalls den Charakter von Manifes-
ten. Erklarungen, Darlegungen oder Erlauterungen gibt es nur in Form von Fest-
stellungen. In ihrer Dringlichkeit und bildhaften Darstellung sind sie auf Uberzeu-
gung und Bewerbung ausgerichtet. Erganzt wird diese Wahrnehmung der Schrif-
ten dadurch, dass Reichow auch reichhaltiges Filmmaterial zur autogerechten
Stadt verfasst hat, das sogar in Schulen gezeigt wurde.

,Obwohl Reichow in Vielem, etwa seiner Gleichsetzung der Stadt mit Blattern,
Baumen oder dem menschlichen Blutkreislauf, fast kauzig wirkt, sollte man seinen
Einfluss nicht unterschétzen. Er fertigt — sehr verbreitete und auch in den Schulen
schon den Kindern gezeigte — Filme Uber seine Theorie an, nach der die Stadt
nicht, wie seit Jahrtausenden, rasterformig erschlossen werden solle, sondern
eben hierarchisch, von breiten Hauptverkehrsstral3en ausgehend hin zu verzweig-
ten Formen, die am Ende in Sackgassen schlieffen” (Holzapfel 2010: 60).

Dies andert sich erst mit den 1970er Jahren mit einem wachsenden Bewusstsein
der Bevdlkerung fur die nachteiligen Auswirkungen von Verkehrsprojekte auf die
Umwelt. Daraus entstehende Burgerinitiativen und Umweltbewegungen beein-
flussten letztendlich auch die Verkehrsplanung. Sie reagierte unter anderem mit
der Berlcksichtigung von Umweltaspekten im Bundesverkehrswegeplan. Gemaf
neuen Anforderungen durch die EU wurden gesonderte Richtlinien fir eine Um-
weltvertraglichkeitspriufung fur Bauvorhaben fir Verkehrsanlagen erstellt. Ver-
schiedene Modellversuche zu Geschwindigkeitsbegrenzungen (Tempo-30-Zonen)
oder Verkehrsberuhigungen wurden durchgefihrt.

LAll dies fuhrte im Lauf der achtziger Jahre zu Erschwernissen fur die Kraftfahrt,
die ein wenig an die Situation der friihen sechziger Jahre erinnerten. Aber im Un-
terschied zu damals mangelte es der zunehmend staugeplagten Kraftfahrt-Lobby
an verkehrspolitischer Durchsetzungskraft, um die Neuauflage eines grandiosen
Stral3enbauprogramms in die Wege leiten zu kénnen. Dies hing urséchlich damit
zusammen, dass sie auf eine zunehmend gereizt reagierende umweltpolitisch ak-
tive Minderheit innerhalb der gebildeten Schichten traf, die sich zu einer Gegen-
Lobby gegen den weiteren Stral3enbau mauserte. In zahllosen Kommunen setzte
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diese Anti-Lobby MalRnahmen durch, die das Autofahren Kosten- und zeitauf-
wendiger sowie nervenaufreibender gestalteten und keinen anderen Zweck ver-
folgten, als dem Autofahrer das Fahren zu vergraulen und die Verkehrsstrome auf
umweltvertraglichere Verkehrsmittel umzulenken” (Klenke 1995: 111)

Letztlich dominiert aber bis heute das Paradigma wirtschaftlicher Entwicklung, das
auf Wachstumsprognosen beruht und Verkehr als eine der tragenden Saulen fur
wirtschaftliche Weiterentwicklung begreift. So wird z.B. der Schienenverkehr heute
deutlicher als in den Jahrzehnten zuvor gefordert, was aber keinesfalls einer ideo-
logischen Kehrtwende geschuldet ist, denn die Prognosen fur den PKW/LKW-
Verkehr gehen ebenfalls von deutlichem Wachstum aus und werden entsprechend
gefordert — trotz aller Beteuerungen, die Umwelt von Verkehr zu entlasten und der
Qualitat der Fortbewegung Vorrang vor Quantitat einzurdumen.

Forderungen nach Anderungen kamen seit den 1980er Jahren auch aus den ei-
genen Reihen der Profession. Projekte zu Verkehrsreduzierung bis hin zu Ver-
kehrsausschluss wurden favorisiert. Die Losungsansatze nahmen die Kritik der
Burgerinitiativen auf, setzten sich jedoch in keinem Fall flachendeckend durch. Sie
blieben damit Inselldsungen, die Probleme nicht beseitigten sondern verlagerten —
sei es beim Umweltschutz, der bertcksichtigt wurde, indem Umfahrungen gebaut
wurden, oder der Verkehrsberuhigung, die Teilbereichen héhere Lebensqualitét
durch weniger Verkehr ermdglichten, zu Lasten der tubrigen Bereiche, die den ver-
lagerten Mehrverkehr zu tragen hatten.

Anderungen in Teilbereichen, Modellversuche oder partielle Geschwindigkeitsbe-
grenzungen wurden akzeptiert oder gar gefoérdert, so lange sie nicht die Grundidee
von Verkehrswachstum in Frage stellten.

2.8.3 Das Auto ist Grundlage aller Uberlegungen zur Verkehrsplanung
Sowohl die Vertreter/innen des modernen Stadtebaus als auch jene der organi-
schen Stadtlandschaft gehen in ihren Uberlegungen zur Verkehrsplanung vom
motorisierten Verkehr aus. Die Verkehrsplanung sieht ebenfalls im Auto das wich-
tigste Transportmittel neben Bahn und Bus. Und so wird es auch in der Charta von
Athen formuliert, in der alle Bereiche in der Stadt gemaf} modernen Standards und
Vorstellungen zum Wohnen und Arbeiten neu organisiert werden sollen. Neben
der Architektur ist daher auch die Verkehrsplanung in dieses Denkmuster einge-
bunden. Offensiv werden neue Entwicklungen von Technik und Wissenschaft
tubernommen und im Planen und Bauen umgesetzt. In den Pléanen fir die Ver-
kehrsnetze spielen Transportmittel wie Stral3enbahn, Lastwagen und der PKW
bereits eine wichtige lenkende Rolle.
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Im Rahmen der Arbeiten zur organischen Stadt sind moderne Verkehrsmittel, also
Bahnen und Autos, wichtige Elemente, um die entstehenden Entfernungen ohne
Probleme Uberwinden zu kénnen. So betont Reichow in seiner Auffassung von
zeitgeméalRem Einsatz der Technik, dass die Technik wieder in ihre dienende Rolle
zurickgedrangt werden sollte (vgl. Reichow 1948: 34). Neue technische Mdglich-
keiten sind zum Wohle des Menschen zu nutzen. Aber es geht ihm auch darum,
dass die Stadte den zukinftigen technischen Méglichkeiten angepasst werden
miissen. Das Auto ist hierbei das Transportmittel, das die Uberlegungen zum Ver-
kehr grundlegend bestimmt. Fir diesen Verkehr missen die besten Vorausset-
zungen geschaffen werden, auch wenn das langfristig nicht ausreichen wird, well
die technische Entwicklung die Stadte immer wieder Uberholt. Erneuerung erfor-
dert daher einen langen Atem zu haben und ,Jahrzehnte hindurch unbeirrbar dem
gleichen Ziel nach zu streben” (Reichow 1959: 81).

Reichows Uberlegungen beschreiben einen Zeitgeist, der sich in den letzten Jahr-
zehnten konstant behauptet hat und bis heute die Verkehrsentwicklung kenn-
zeichnet. Geférdert von der Politik und im Einvernehmen mit der Wirtschaft, gehen
alle Planungen vom individuellen mobilisierten Verkehr sowie dem Guterverkehr
als Voraussetzung fur den Erhalt der wirtschaftlichen Entwicklung aus. Keine De-
batte, die in der Verkehrsplanung gefihrt wurde, konnte diesbezlglich einen
ernstzunehmenden Paradigmenwechsel einleiten, der zu einer Reduzierung der
Verkehrslasten fir Mensch und Umwelt gefiihrt hatte.

2.8.4 Stadtmodelle als Fortschrittsmodelle

Verkehrsplanung bewegt sich in ihren Uberlegungen zur Stadtgestalt nicht nur
entlang der zeitgemafen technischen Mdglichkeiten, sondern tragt grof3e Hoff-
nungen in die Entwicklungen von Technik und Wirtschaft. Technische Errungen-
schaften wie Eisenbahn und PKW wurden als wichtige Lebensnerven fur Stadt-
und Wirtschaftsentwicklung betrachtet, diese Rolle wird ihnen bis heute gegeben.
Die Verkehrsplanung sieht fur sich die Aufgabe, Voraussetzungen daftir zu schaf-
fen, dass die diese technischen Errungenschaften optimal eingesetzt werden kon-
nen. Verkehrsprognose und Visionen bestimmen das Ausmalfi. Eine reale Ein-
schatzung von Entwicklungen oder ein Verweis auf den Status quo erfolgt nur von
wenigen kritischen Stimmen. Verloren geht dabei, dass diese Entwicklungen von
Menschen gemacht sind und daher auch von Menschen beschrankt werden kénn-
ten. Einem technischen Verstandnis folgend, wird vor allem ein Ausgleich von
schadlichen Folgen diskutiert und gestalterisch bearbeitet. An dieser Stelle werden
Natur und Landschaft als ausgleichende und gesundheitsstiftende Stadtelemente
verstanden. Gestaltete Landschaftselemente werden wichtige Bestandteile einer
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gesunden und geordneten Stadt. Unberihrte Natur sollte erhalten werden, zerstor-
te Natur wiederhergestellt.

Die Argumentationslinien spiegeln nach wie vor einen Glauben an die wirtschatftli-
chen und gesellschaftlichen Vorteile des Fortschritts (vor allem in technischer
Entwicklung) wieder, mit denen alle Probleme geltst werden kénnen. Eine gesun-
de und wirtschaftliche Zukunft der Stadte sei nur mdglich, wenn die Technik ma-
ximal ausgenutzt wird — wenn auch unter Kontrolle, geordnet und durch perfekte
Planung. Zugleich wird der technische Fortschritt wie ein Naturereignis beschrie-
ben und verstanden. Er kommt — im Verkehr wie in der Wirtschaft — und birgt die
Notwendigkeit, darauf zu reagieren. So wie die Bevdlkerungszahl sich anschei-
nend unbeeinflussbar verandert, bleibt auch die Bedeutung des Autos und des
Flugverkehrs immer gleich (hoch). Als stiinde dies aul3erhalb des Handlungsrah-
mens der Menschen. Was in der Planung getan werden kann, ist vorzudenken
und sich theoretisch vorzubereiten. Mit Hilfe einer umfassenden Verkehrsplanung,
so das implizite Verstandnis, konnen diese Entwicklungen beherrscht werden.

2.8.5 Neuordnung der Stadt zur Verlagerung des Verkehrs

Die Notwendigkeit zur Neuordnung der Stadte ist eine wesentliche Grundlage der
Verkehrsplanung und wurde von Beginn der Professionalisierung an mit einer An-
passung an das vorhandenen oder vor allem das prognostizierte Verkehrsauf-
kommen begriindet. Die neuen Netze, so die Vision, sollten die Verkehrsstrome
besser und effektiver leiten, die unterschiedlichen Verkehre trennen und optimie-
ren. Vorstellungen der organischen Stadtlandschaft wurden mit dieser Idee propa-
giert, die autogerechte Stadt war die theoretische Perfektionierung. Aber auch die
spateren Konzepte zur Gestaltung von Siedlungserschlielungen und Stral3en-
querschnitten, auch jene, die von Okologie oder Verkehrsberuhigung getragen
waren, organisierten vor allem eine Verlagerung des motorisierten Verkehrs von
einer Stelle zur Anderen. Die traditionelle Linie in der Verkehrsplanung verstand
und versteht unter einer effektiveren Verkehrslenkung vor allem einen Unterstit-
zung und sichere Leitung der schnellen Verkehre. Die zum Teil sehr emotional
gefuhrten Diskussionen um Verringerung der zugelassenen Fahrgeschwindigkeit,
die Diskussion um flachendeckende Tempo-30 Regelungen in Stadten oder lokale
Diskussionen um Ful3gangerampeln weisen darauf hin, dass genau darin an-
scheinend ein zentraler Blickwechsel liegt.
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2.8.6 Verkehr und Landschaft

Sowohl der moderne Stadtebau als nattirlich die organische Stadtlandschaft und
spater die nachhaltige Stadtplanung beziehen Landschaft als gestaltendes Ele-
ment in die Stadtgestalt ein. Landschaft gilt als Garant fur Gesundheit und Wohl
der Menschen, wird eingesetzt, um Erholung zu ermdglichen, aber auch, um
schadliche Folgen des Verkehrs (und der Industrie) auszugleichen. In den alteren
Stadtmodellen wird Landschaft aber vor allem als gestaltete und bewirtschaftete
Landschaft — also als Kulturlandschaft verstanden, in den jingeren Modellen rickt
die unbeeinflusste Landschaft in den Vordergrund.

Fur die Verkehrsplanung ist Landschaft ein nachgeordnetes Thema. Wenn Uber
Grin gesprochen wird, dann vor allem in Form von Stral3enbegleitgriin, mit dem
StralBen oder andere Verkehrsbauwerke umgeben, abgegrenzt und ausge-
schmiuckt werden. Dieser Auffassung entsprechend wird Landschaft dann Thema,
wenn es von aulRen an die Verkehrsplanung herangetragen wird und vor allem
aul3erhalb des bebauten Bereichs. Im formalen Verfahren zeigt sich dies an der
Formulierung der verschiedenen Richtlinien zur Begriinung von Fernstral3en oder
der Einbettung von StralRen in die Landschaft. Ein weiterer Schritt war die Einfih-
rung der Umweltvertraglichkeitspriifung und der Eingriffsregelung im Rahmen von
Genehmigungsverfahren von Verkehrsinfrastrukturmaf3nahmen.

Die Einfuhrung dieser gesetzlichen Regelungen war unter anderem dazu gedacht,
der wachsenden Kritik an der fehlenden Berlcksichtigung von Umweltbelangen in
Verkehrsplanung und -politik gerecht zu werden. Sie trugen aber nicht dazu bei,
dass eine Belastung oder ein Verbrauch von Natur und Landschaft vermieden
wurden, stattdessen fand eine Verlagerung der Probleme statt. Verkehrsprojekte
wurden wie zuvor umgesetzt, nur nun mussten ergdnzend (und oftmals an anderer
Stelle) KompensationsmafRnahmen durchgefiihrt werden. In anderen Varianten
wurde die Zerstérung von Natur oder Landschaft durch Umfahrungen kritischer
Standorte vermieden. Auch die ,menschliche’ Umwelt in Stadten wurde in der ei-
nen und anderen Gemeinde durch Ortsumfahrungen geschutzt. Dies sorgte dafr,
dass die Folgen des Verkehrs von einer Stelle an eine andere verlagert wurden,
ihren Ursachen wurde dadurch nicht nachgegangen.

,Der politisch verantwortliche Minister konnte (im Jahre 1979, die Autoren) nicht
mehr leugnen, dass der Fernstral3enbau abgesehen von den verkehrsstimulieren-
den Effekten einen tiefen Eingriff in den Naturhaushalt bedeutete, der im Hinblick
auf die Zerschneidung 6kologischer Funktionseinheiten weit Uber den sichtbaren
Landschaftsverbrauch hinausging. Im Hintergrund stand, dass das Verstandnis
der Uberaus empfindlichen und hochkomplexen Regelkreissysteme der naturli-
chen Umwelt in den siebziger Jahren grof3e Fortschritte machte. Nur vor dem
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geistigen Hintergrund dieses neuartigen kybernetischen Denkens lasst sich die
neue Qualitat okologischer Nachdenklichkeit verstehen. Damit aber verlor die
Stral3enbaupolitik, die sich bis dahin einseitig an der Kraftfahrt und an der traditio-
nellen Landschaftsasthetik des Reichsautobahnbaus orientiert hatte, endgultig ihre
Okologische Unschuld. Seither hat sie sich in Richtung 6kologischer Effektivierung
des Strallenbaumanagements entwickelt, ohne sich allerdings ernsthaft dem
Grundsatzproblem zu stellen, wie viel Kraftfahrt-Mobilitat wir uns eigentlich leisten
sollten” (Klenke 1995: 115/116)

2.8.7 Schritte zum Kompromiss

Der kursorische Uberblick tiber die Geschichte der Verkehrsplanung sollte zeigen,
dass innerhalb der Profession grundlegende Wertvorstellungen immer weiter tra-
diert werden. Um die Polarisierungen zwischen Verkehr und Landschaft zu tber-
winden, die in der Tradition der Verkehrsplanung angelegt sind, ware ein Kom-
promiss notig, der auf einer Verringerung der Anspriche beruht. Vorbilder dazu
sind in der Professionsgeschichte der Verkehrsplanung jedoch nur schwer zu fin-
den.

Sowohl die organische Stadtlandschaft als auch der moderne Stadtebau haben
kein Problem mit der Erstellung von grof3eren Verkehrsvorhaben in der freien
Landschaft. Im Gegenteil, technische Bauwerke werden durchaus als Ergdnzung
und Bereicherung der Landschaft verstanden. Oder anders — Landschaft kann
durch technische Bauwerke auch verbessert werden. Auch die Verkehrsplanung
beschaftigt sich damit, Bauwerke mit Begleitgriin zu versehen, damit sie nicht als
storend wahrgenommen werden. Hier steht aber tatséchlich eine Diskussion um
das richtige Stral3enbegleitgriin im Vordergrund, nicht um schitzenswerte Natur.

Mit den 1970er Jahren gewinnt der Umweltschutz an Bedeutung in dem Sinne,
dass eine Abwagung und Anpassung zwischen Anforderungen des Autoverkehrs
und Anforderungen des Umweltschutzes erfolgen sollte. Im Vordergrund steht
aber immer noch die passende Eingriinung von Verkehrsanlagen, nicht ein Kom-
promiss im Sinne einer Reduzierung der Flachenanspriche. Dadurch wird eine
landschaftliche Gestaltung zur Geste und ist nicht Ausdruck einer neuen Haltung.

Ab den 1980er Jahren wird Landschaft auch innerhalb der Verkehrsplanung dis-
kussionsfahig. Entscheidend dabei sind aber zunehmend formale Verfahren (Um-
weltvertraglichkeitsprufung, Eingriffsregelung). Und diese Verfahren verlangen vor
allem adéaquaten Ausgleich und fuhren zu einer Verlagerung der Probleme. Zwar
wurde zu Beginn der 1980er Jahre Qualitdt statt Quantitat von der Politik als
Kehrtwende hin zu einer umweltvertraglicheren Verkehrsplanung formuliert, dies
wurde jedoch zu keiner Zeit mit Inhalt gefullt. Sei es im Umweltschutz oder in der
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Verkehrsberuhigung — in keinem Fall wurden Kompromisse im Sinne einer nach-
haltigen Reduzierung der Verkehrsmengen erreicht. Stattdessen hat sich die Ver-
kehrsplanung in der Erstellung und Befolgung der eigenen Richtlinien eingerichtet,
auf einen Kompromiss ist sie nicht angewiesen, da sie sich der generellen Aner-
kennung von Politik und Wirtschaft sicher sein kann.

Diese eingangs beschriebenen Selbstverstandlichkeiten, die quasi als Naturgege-
benheiten mystifiziert werden obwohl sie ideengeschichtlich fundiert sind, kdnnen
aber gerade welil sie einen ideologischen Kern haben, auch aufgegeben und in
neue Denkweisen uUberfihrt werden.

Ein erster Schritt wéare die ideologische Entkoppelung von motorisiertem Verkehr
und Wirtschaftskraft. Erst wenn PKW- und LKW-Verkehr, nicht mehr als Grundla-
ge wirtschaftlicher Entwicklung verstanden wird, werden auch andere Formen der
Fortbewegung und des Warentransports ernsthaft gepruft und relevant. Eine brei-
tere Bedeutung von Wirtschaftskraft wirde auch die Wirtschaftskraft von Land-
schaft mit ihren verschiedenen Facetten in den Fokus riicken und auf dieser Ebe-
ne konkurrenzfahig machen.

Damit wirden auch Verkehrsprognosen eine neue Rolle erhalten. Steht Wirt-
schaftswachstum nicht mehr im Vordergrund der Ambition, wird eine neue Lesart
von Prognosen leichter, die Stagnation oder Rickgang anzeigen. Ein breiteres
Verstandnis von Mobilitat ermdglicht eine gleichrangige Betrachtung von unter-
schiedlichen Verkehrsformen. Diese Gleichrangigkeit misste in den Prognosen
aufgegriffen werden und ebenfalls zum Ausdruck kommen. Auf der Grundlage
dieser Prognosen kénnen dann politische Entscheidungen dartber getroffen wer-
den, welche Art von Mobilitat und Verkehr gewinscht wird und geférdert werden
soll. Wird Verkehrsaufkommen nicht mehr automatisch mit Wirtschaftswachstum
gleich gesetzt, ist an dieser Stelle eine neue Perspektive moglich. Verschiedene
Szenarien zur Verringerung und Vermeidung von motorisiertem Verkehr bzw. zur
Veranderung der Transportmittelwahl kdnnten erarbeitet werden. Statt einer Ver-
lagerung von Verkehrsmengen von einem Ort zum Anderen, stinde eine Verringe-
rung der Notwendigkeit und Verlagerung der Nutzung von Verkehrsmitteln im Vor-
dergrund. Damit einher ginge dann auch eine Verringerung des Flachenver-
brauchs sowonhl fur Verkehrsinfrastruktur als auch fir Kompensationsmaf3nahmen
und damit eine nachhaltige Schonung von Natur und Landschatft.
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