VERKEHRSPROBLEME IN ALTEN DEUTSCHEN STADTEN

Verursacht durch die gesteigerte Mobilitat und durch sonstige neuartige
Lebensgewohnheiten der Bevdlkerung sowie durch die zunehmende Motorisierung
und durch die damit verbundene Individualisierung des Verkehrs sind in unseren
Stidten mannigfache Verkehrsprobleme entstanden.

Diese Verkehrsprobleme werden - bedingt durch die Fortdauer der heute zu
beobachtenden tiefgreifenden Strukturverinderungen in Wirtschaft und
Gesellschaft - noch groRer werden. Es droht die Gefahr, daf schon in naher
Zukunft eine allgemeine Verkehrsnot eintritt und dag unsere Stidte am Verkehr
ersticken. Von der Verkehrsnot in ganz besonderem Mafe bedroht oder schon
betroffen sind unsere alten, histon;sch gewachsenen Stidte und Stadtteile.

Die Kerne unserer Stidte sind entstanden, als noch Fufginger und Pferde-
fuhrwerk die rdumliche Ausdehnung menschlicher Ansiedlungen bestimmten.
Hier sind die Strafen eng und winkelig. Oftmals herrscht zu viel Verkehr :starker
Durchgangsverkehr zwingt sich durch die StraBen; die Strafen sind durch
abgestellte Fahrzeuge blockiert; historisch wertvolle Plitze sind zentrale Knoten-
punkte geworden oder sie sind zu Parkplitzen degradiert. Oftmals ist aber auch zu
wenig Verkehr vorhanden : wegen der engen und winkeligen StraRen sind die
Stadtteile nicht oder nicht mehr in ausreichendem Mafe zuginglich.

Sowohl zuviel Verkehr als auch zu wenig Verkehr kann die Funktions-
fahigkeit alter Stadtteile beeintrichtigen. Zuviel Verkehr fiihrt zu Behinderungen,
Belistigungen, Gefihrdungen und Beschidigungen (z.B. durch Verkehrserschiitte-
rungen), vermindert den Wohnwert, beeintrichtigt das Geschiftsleben und fithrt
somit insgesamt zur Beseitigung des stidtischen Lebens. Zu wenig Verkehr infolge
schlechter Zuginglichkeit verringert ebenfalls den Wohnwert und beeintrichtigt
ebenfalls das Geschiftsleben und fishrt insgesamt zur Verodung. Unsere historisch
gewachsenen, erhaltenswerten Stidte und Stadtteile sollen aber weder am
Kraftfahrzeugverkehr ersticken noch sollen sie in ein Museum verwandelt werden.
So falsch es also ist, den Individualverkehr sich uneingeschrinkt entwickeln zu
lassen, so falsch ist es auch, den Individualverkehr aus unseren Stidten vollig zu
verbannen. Unsere Stidte sind auf den bevorzugt mit Kraftfahrzeugen durch-
gefiihrten Wirtschaftsverkehr wie auch auf den Kraftfahrzeugverkehr der Besucher
und Kunden angewiesen, wenn sie lebensfihig und funktionstiichtig bleiben
wollen. Wenn durch Einzelmafinahmen baulicher und betrieblicher Art versucht
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wird, Engpdsse im Verkehr zu beseitigen, werden die Probleme oftmals nur
rdaumlich verlagert. Derartige Verbesserungsmafinahmen bleiben Flickwerk.

Was ist zu tun ?

Eine vollige Beseitigung aller stidtebaulichen Mifistinde, die durch den
modernen Verkehr entstanden sind, ist nur durch eine radikale Anderung der
Struktur unserer Stidte moglich. Es wiirden dann neue verkehrsgerechte Sied-
lungsstrukturen entstehen, die durch zweckmifiige Verkehrsmittel bestmoglich
erschlossen und an das Umland angeschlossen werden konnen. Damit wire das
Grundproblem gelost. Derartige MaBnahmen scheiden aber fiir historisch wertvolle
Stidte und Stadtteile aus. Hier muff man versuchen, die vorhandene Struktur
behutsam den Erfordernissen des modernen Verkehrs anzupassen. Das kann nur
im Rahmen der Ermeuerung und der Entwicklung unserer Stidte geschehen. Es
konnte dadurch die Funktionstiichtigkeit dieser alten Stadtteile erhalten oder
sogar gesteigert werden. Fehler der Vergangenheit - auch beim Wiederaufbau alter
Stadtteile nach den Kriegszerstérungen - dirfen nicht wiederholt werden; neue
Fehler diirfen nicht gemacht werden. Zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
im Rahmen der stidtebaulichen Erneuerung und Entwicklung sind umfassende
Generalverkehrsplanungen und Detailverkehrsplanungen zu erarbeiten. Dabei mufs
multidisziplindr gearbeitet werden, um alle Gesichtspunkte optimal beriick-
sichtigen zu kénnen.

Es soll hier nicht auf die Arbeitsmethoden der stidtischen Generalverkehrs-
planung und Detailverkehrsplanung eingegangen werden. Es sollen hier ferner
nicht die mannigfachen Mafinahmen zur Milderung oder gar zur Beseitigung
stadtischer Verkehrsprobleme behandelt werden, die von der optimalen Auf-
gabenteilung im individuellen und o6ffentlichen Verkehr iiber den Bau von
U-Bahnen, Stadtautobahnen und Parkbauten bis zu den kleinsten Details betrieb-
licher Mafinahmen der Verkehrsregelung reichen. Was hier angesprochen werden
soll, sind die speziellen Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in

alten Stiddten und Stadtteilen.

Diese Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in alten
Stidten und Stadtteilen richten sich im einzelnen nach den jeweiligen spezifischen
Gegebenheiten, also nach der baulichen und nach der verkehrslichen Struktur
sowie nach den technischen, finanziellen und organisatorischen Moglichkeiten.

Die verkehrsplanerischen Mafinahmen baulicher und betrieblicher Art
miissen aufeinander abgestimmt und miteinander kombiniert angewendet werden.
Sie miissen sich ferner als Mafinahmen einer Fachplanung in die iibergeordnete

stidtebauliche Gesamtplanung einfiigen.

‘ Es kann nicht allgemein gesagt werden, welche EinzelmaRnahme besser als
eine andere ist. Auch allgemeingiiltige Patentrezepte konnen nicht angegeben
werden. Veraligemeinern kann man aber vielleicht, da man in erhaltenswerten
Stadtteilen mit historisch wertvollen Bauten auf groéfiere BaumaBinahmen meist

vollig verzichten und bevorzurgt MaBnahmen der V.
erkehrslenk
Verkehrsbeschriankung anwenden mug. e und der

Einige EinzelmaBnahmen sollen stichwortartig genannt werden :

- Der nicht notwendige fliefende Individualverkehr kann durch Kernum-

fahrungen oder durch Umgehungsstraien aus dem betreffenden Stadtteil
herausgenommen werden.

- EinbahnstraBen und Einbahnstraflen-Systeme konnen den vorhandenen
StraBenraum bestmoglich nutzen.

Durch Lichtsiggalanlagen kann einstrahlender Verkehr dosiert und der
Verkehrsablauf im betreffenden Gebiet selbst optimal bewiltigt werden.

- Durch Schaffung von Fufigingerbereichen kann das stidtische Leben durch
Verstirkung des Einkaufsverkehrs und des Besucherverkehrs intensiviert
werden. In zumutbarer Gehweite miissen an diesen FuBgingerbereichen
Parkméglichkeiten eingerichtet werden.

Dt?n Bediirfnissen des ruhenden Verkehrs ist in alten Stidten und Stadt-
teilen ganz besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Wo heute - im Zeitalter
der Vollmotorisierung - Menschen wohnen und arbeiten und wo Kunden
und Bfasucher auftreten sollen, miissen Parkméglichkeiten vorhanden sein
Parkhduser kénnen in gestalterischer Hinsicht durchaus ihrer Umgebuné
apgepaﬁt werden. Bei historisch wertvollen Plitzen sollte man den finan-
ziellen Aufwand nicht scheuen und sie unterkellern, um Tiefgeragen
anzulegen. ’

- Wo éffentliche Personennahverkehrsmittel in Form von Bussen, Strafen-
bahnen, U-Strafen- oder gar U-Bahnen vorhanden sind, miissen deren
Haltestellen innerhalb zumutbarer Gehweiten von den Quellen und Zielen
des Fuigingerverkehrs der alten Stadtteile liegen.

- Was die dffeqﬂichen Personennahverkehrsmittel selbst betrifft, wird man in
alten Stafitteﬂen auf O-Busse sicherlich ganz verzichten, unter anderem
auch, weil deren Oberleitungen das Stadtbild stark beeintrichtigen. Aus




diesem Grunde wird man auch unterirdische Strafenbahnen gegeniiber
oberirdisch gefiihrten bevorzurgen.

Bei allen Mafnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in alten
Stidten und Stadtteilen muf man duBerst behutsam vorgehen. Die Planungen
missen mit den fir den Schutz historischer Bauten zustindigen Stellen
abgestimmt werden. So ist z.B. bei baulichen Mafinahmen auch die Materialwahl
sehr wichtig. Aber auch untergeordnet erscheinende technische Einrichtungen
einfachster betrieblicher Mafnahmen der Verkehrsregelung sollten sorgfiltig
festgelegt werden. Es ist nicht zu bestreiten, daft so manche ungeschickt plazierte
technische Einrichtung zur Verkehrsregelung das Stadibild erheblich stort.

In der Bundesrepublik Deutschland haben praktisch alle Gemeinden in ihren
alten Quartieren verkehrsplanerische Mafnahmen erarbeitet oder schon

verwirklicht.

Das kiinftige “Gesetz tiber stadtebauliche Sanierungs- und Entwicklungs-
mafnahmen in Stadt und Land” (Stidtebauforderungsgesetz) gibt die
Moglichkeit, die Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den
Rahmen der allgemeinen stidtebaulichen Erneuerungs- und Entwicklungsplanung
einzufiigen. Zustindig hierfir sind die jeweiligen stidtischen Behorden. Diese
bedienen sich entweder der dort titigen Planer oder aber einschligiger Biiros oder
Institute der Technischen Hochschulen und Universititen.

Der Berichterstattter hat drei Beispiele ausgewahlt, die im hier verfigbaren
Rahmen gestatten, einige in der Bundesrepublik Deutschland geplante oder ver-
wirklichte Losungen der Verkehrsprobleme in historisch wertvollen Stidten und
Stadtteilen zu erliutern. Es sind die Stidte Niirnberg, Heidelberg und Seligenstadt.
Niirnberg soll dabei als Beispiel stehen fir eine deutsche Grofstadt, die durch den
Krieg zerstort wurde und im Rahmen ihres Wiederaufbaues und der Neuordnung
des Verkehrs sich mit Fragen des Schutzes erhaltenswerter Stadtteile und Gebaude
in reichem Mafe auseinanderzusetzen hatte. Heidelberg mag stellvertretend sein
fiir diejenigen deutschen Grofstidte, die nicht oder nur wenig durch den Krieg
zerstért wurden, und deren Verkehrsprobleme dadurch vollig andersartig sind.
SchlieRlich mag Seligenstadt, eine kleine hessische Stadt am Main, ein Beispiel sein
fiir die grofe Vielzahl kleiner deutscher Stidte, die iiber erhaltenwerte Kern-
bereiche und iiber historisch wertvolle Bauten verfigen. Die Wahl dieser drei
Stidte wurde dadurch beeinflufit, daf der Berichterstatter in der Stadt Nurnberg
einige Jahre als Verkehrsingenieur im Stadtplanungsamt titig war und daf} er
Heidelberg aus eigener Anschauung sehr gut kennt und schlieBlich, daf er als
Professor fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik fur die Stadt Seligenstadt am
Main beratend titig gewesen ist und soeben eine Generalverkehrsplanung

erarbeitet hat.
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s E;; elgfginynz des Verkehrs in Nimberg nach dem Zweiten Weltkrieg
o nsbesc Zamm- ;r Zl:l me.hr als 90 % zerstorten Innenstadt - auBergewohn-
e g z };mfh e historische (}ebéiude, wie die Burg, die Stadtmauern, die
S e veréamgenean Ja:hsdl::,lsdi:ts ggrer-lza}us, n;udﬁten wiederaufgebaut werden.
: ren die auf die vier Stadttore der Alts
gz;c;:;lm :(:; ra:fe:f al;ommenden Hal}ptverkehrszﬁge durch eine Ringstrafie mntzclicli:
betpoauer it g e fenl w?rden. Diese Ringstrafie ist heute auBerordentlich stark
et i : hau end @en Verkehrsbediirfnissen angepaBt. Dadurch
pasinde muﬁtenn s e; en“KonﬂJkte mit den Fragen des Denkmalschutzes. Diese
Pt T und miissen fiurchgestanden werden. In Zusammenarbeit aller
gen Stellen konnten optimale Losungen erarbeitet werden.

tady II; 1'Icliers(/)\rlt::;:latc'lt s;lbst wurde im sﬁdlichen Teil der eigentlichen Geschifts-
i Teﬂgde 1§l urchdachtes EinbahnstraBen-System verwirklicht. Im
Voo emhﬁlrt n:stgdthdas neben den historischen Gebiuden vor allem auch
e ,D ufite der Durchg:ztngsverkehr auf wenige Hauptverkehrsziige

en. Dadurch wurden im Bereich historisch wertvoller Stitten

ruhige Zonen, die nur dem Fufigh i
gt m Fuiginger sowie dem Verkehr der Anlieger dienen,

teﬂwe{sijlie;g)e;ig;l elst gle ilteste U.nivgrsitiitsstadt auf deutschem Boden. Sie liegt
Ebene. Dis h t'n erghang, Feﬂwmse in einem FluBtal und teilweise in einer
ot li) neutige Altstadt bildete bis ins 19. Jahrhundert hinein das ganz

elberg. Sie ist das Zentrum der Stadt, auch wenn sie am Rande liegt .

D .
Senr o ;g(cl:s tdzieerer;;gen Straien der Altstadt windet sich der moderne Verkehr.
o ion o at de esucherve.rkehrt (Touristen). Auf diesen kann Heidelberg nicht
stragenba}.men {rlferll)d.(l;latz ist, wird geparkt. In der engen Hauptstrafe fahren
sonontenmen iIn eiden Rlchtu.ngen. Die Plitze der Stadt sind Parkplitze
Boworde . . u“ gaggerverkehx ist auf engstem Raum zusammengedringt. Die

mubd zusitzlich den sehr starken Ost-West-Durchgangsverkehr pa;allel

zum Neckar aufnehmen. Fir de
. n Kraftf: i
tunnel haben etwas Entlastung gebracht. Hzeuerkels umgebaute Eisenbahn:

HELM * hg i i .
HeidelbergMberjc;l:;t bgrelst 1963 iiber die spezifischen Verkehrsprobleme von
Anlage Koutootl, K r hatte v.a. darauf hingewiesen, dafl nur mit Hilfe der
iy wellt)be ll(ga;r t unstbauten und mit der hierbei gebotenen Riicksichtnahme
T et nten Seflenswurdxgkeiten der starke Ost-West- Durchgangs-
ejvatlgt werden konne. Das der ganzen Welt bekannte Anilitz der Stagdt
* HELM H.: Strukturwandlung und |4 ;
e erléutertim Beisp:lk;heriszgggne einer unzerstirten
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diirfe nicht durch grofere Verkehrsbaumanahmen nachteilig verindert werden.

Interessant ist daher eine Studie von LUEHRSEN **. Er hat kirzlich
Entwicklungspline fiir die Erneuerung der Altstadt erarbeitet. Um die Altstadt soll
sich nach der Planungsskizze von LUEHRSEN ein doppelter StraBenring legen.
Der Ring mit Fahrtrichtung entgegen dem Uhrzeigersinn soll dem Durchgangs-
verkehr dienen; der zweite Ring im Uhrzeigersinn soll dem Binnenverkehr dienen.
Ubergiinge zwischen den Ringsystemen sind vorgesehen. Ein oder zwei Quer-
verbindungen sollen unterirdisch sein. Die Ringe sind also Einbahnstrafien. Der
doppelte Strafienring benutzt weitgehend vorhandene StraRenziige. Bemer-
kenswert ist die Forderung von LUEHRSEN, nicht nur Gebiude unter Denkmals-
schutz zu stellen, sondern auch typische alte Stadtformen und Plitze, Strafen-
fronten und Platzwinde. Der Schutz einzelner Gebiude sei nicht ausreichend,
man diirfe die Mitwirkung der Umbebung nicht unterschitzen.

Seligenstadt mag typisch sein fiir eine groe Vielzah! deutscher Stidte und
deren spezifische Verkehrsprobleme. Diese kleine hesissche Stadt liegt am Main
zwischen Frankfurt und Aschaffenburg. Seligenstadt hat zur Zeit 12.000
Einwohner, fir 1980 sind 16.500 Einwohner und fiir 1990 20.000 Einwohner
geplant. Derart grofle Bevolkerungszunahmen sind charakteristisch fiir kleinere
Stadte.

Seligenstadt hat- wie viele andere Stidte dieser Art- zentralériliche
Bedeutung fiir umliegende kleinere Gemeinden. Hier kann man einkaufen, hier
gibt es ein Kreiskrankenhaus und ein Gymnasium. Auferdem wirdt die Stadt
geprigt durch einen grofien Industriebetrieb. Die Neubaugebiete entstehen
bevorzugt am Stadtrand. Die Altstadt ist infolge sehr alten Baubestandes nur sehr
diinn besiedelt. Sie ist zum Wohnen wenig attraktiv. Als erhaltenswert zu nennen
sind die Einhard-Basilika mit Kloster, Klosterhof und umgebende Mauer, die
gasamte Bebauung am Makrtplatz, wo alte zum Teil sehr schéne Fachwerkbauten
erhalten geblieben sind sowie ein altes Stadttor. Entsprechend den engen
winkeligen StraBen sind die Verkehrsprobleme relativ gro8.

In Rahmen der Erarbeitung eines Generalverkehrsplanes im Zusammenhang
mit der Erarbeitung einer Flichennutzungsplanung durch eine Architektengruppe
hat der Berichtersstatter verschiedene Mainahmen zur Neuordnung des Verkehrs
vorgeschlagen. Es soll der vorhandene unzureichende Strafenraum durch
Einrichtung eines EinbahnstraBen-Systems besser als bisher genutzt werden. Das
engere Kerngebiet der Stadt soll durch eine Kemumfahrung entlastet werden.

** LUEHRSEN, H. : Heidelberg, Planungsskizze zur Erneuerung der Altstadt.
in : Heidelberger Portlander 3/1968 (Die Altstadt und ihre Erneuerung)
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Starke Verkghrsbehinderungen durch einen plangleichen Bahniibergang kénnen
durch Bau einer Bahnunterfiihrung beseitigt werden. Schliefilich ist wegen des
starken Durchgangsverkehrs eine Umgehungsstrafie geplant.

Der Berichterstatter hat einleitend die spezifischen Verk i
alten Stidten und Stadtteilen dargestellt. DabeiI:vurde gezeigt d;gI ssg\fvoolﬁfrzvailerll
Verkehr als auch zu wenig Verkehr die Funktionsfa’higkeit’ alter Stidte und
Stadtteile beeintrichtigen kann. Besonders betont wurde, dafl die Manahmen Zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse zusammen mit den iibrigen stidtebaulichen
Erﬂneuerungs— und EntwicklungsmaBnahmen geplant und verwirklicht werden
miissen. Es wurde darauf hingewiesen, da§ in historisch wertvollen alten Stidten
und Sfadtteﬂen bevorzugt MaBnahmen der Verkehrslenkung und der Verkehrs-
beschrinkung angewendet werden sollten. An drei subjectiv gewihlten Beispielen

haf der Berichterstatter dann gezeigt, welche Verkehrsprobleme in alten deutschen
Stidten vorherrschen und wie man sie zu 16sen versucht.

Wenn alle Fachleute der verschied i
ens
Regionglplamans oo o Sex vey de: ten, auf. dem Gebiet der Stadt- und
g 4 gfen isziplinen mit ihren spezifischen Interessen und Ziel.
vorstellpngen yerstandnsvoll zusammenarbeiten, konnen unsere alten Stidte und
Stadtteile optimal entwickelt werden. Dan werden sie nicht nur trotz des moder-

nen Verkehrs lebensfihig bleiben, sondern auch durch d
N en ie-
der lebensfihig werden. modemen Verkehr v

H -G. Retzko
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