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1. Verkehrsplanung vor Beginn des Autozeitalters

Mit dem Beginn der Massenmotorisierung haben sich in Deutschland die Prinzipien der
Verkehrsplanung grundlegend verandert. Bis ca. 1930 wurden die 6ffentlichen Verkehrsmittel Bus
und Bahn mit hoher Prioritat bericksichtigt. Fu3- und Fahrradverkehr konnten den o6ffentlichen
Raum sehr freizligig nutzen. Das Auto spielte eine untergeordnete Rolle. Ca. 80 % der damals
fahrenden Kfz waren Liefer- und Lastwagen, der private Pkw war die Ausnahme. Auch der
landliche Raum war mit Schienenstrecken angebunden. Hinzu kamen landesweite und regionale
Post- und Bahnbusnetze. Viele Stadte hatten eigene StralRenbahnsysteme. Jedes Wohngebiet und
Gewerbegebiet und jedes Dorf hatte Anschluss an den offentlichen Verkehr. Der Guterverkehr
nutzte fur weite Strecken tGberwiegend die Bahn. Grol3e Betriebe hatten eigene Gleisanschlisse.
Neubaugebiete entstanden meist in der Nahe von Schienenstrecken. Die Baudichten waren noch
relativ hoch, weil es noch keine breiten Stral3en und groRe Parkierungsflachen gab.

2. Prioritarer StralRennetz- und Parkraumausbau, kaputt gesparter éffentlicher Verkehr
Mit der Massenmotorisierung seit Mitte der 1950er Jahre veranderte sich die verkehrliche und
stadtebauliche Entwicklung grundlegend. Viele Stadte waren vom Bombenkrieg zerstort. Daher
raumte die Nachkriegsplanung erst mal die Trimmer weg und wéhlte fir den Wiederaufbau neue
Mafstabe. Vorbild fir den neuen Stadtebau und die neue Verkehrsplanung wurden die USA, die
damals fihrende Wirtschaftsmacht, die schon viel friilher mit der Massenmotorisierung begonnen
hatte. Schon in den 1930er Jahren wurden in den USA die Bahn- und StralRenbahnsysteme
systematisch abgebaut und der Fu3- und Radverkehr marginalisiert. Das schien nun auch vielen
deutschen Planern angemessen. Enge, verwinkelte StralRen waren plétzlich tabu. In vielen Stadten
wurden StraRendurchbriche fir breite Stral3en realisiert, zu Lasten vieler abgerissener Hauser.
Gebaut wurden neuen Stral’enziige mit breiten Zwischenrdumen als grof3e Schneisen. Die
Architektur wurde sehr funktionalistisch. Wegen des zunehmenden Tempos der Autos verzichtete
man auf differenzierte Fassadengestaltung und kleinteilige Parzellierung und Baukdrpergliederung.
Die Zeit der ,Hochgeschwindigkeits-Architektur® mit ihren groben ,Klétzen* und ,Kuben® begann.
Die Autolobby hatte groRen Einfluss auf die Verkehrs- und Steuerpolitik. In der damaligen DDR
dagegen blieb die Motorisierung gering, dort behielt der 6ffentliche Verkehr im Personen- wie im
Guterverkehr eine wichtige Rolle.

Es kam zu einem fortschreitenden Riickzug von Bus- und Bahn aus der Flache. Die
Verkehrsinvestitionen des Bundes gingen vor allem in Fernstralen. Die Bahn bekam weit weniger
Geld und das wurde zunehmend monopolisiert von wenige Grol3projekten der Hochge-
schwindigkeit und Projekten zur Untertunnelung von Grol3stadtbahnhéfen, so am extremsten bei
Stuttgart 21.

Besonders stark pragten die autofixierten Planungskonzepte den Stadtrand und das suburbane
Umland. Dort konnten sich die Verkehrsplaner und Architekten als ,Modernisten“ austoben. Denn
in Suburbia war die private und betriebliche Motorisierung sehr hoch. Dem wollten man mit au-
togerechter Raum- und Verkehrsplanung Rechnung tragen. Man fand viele freie Flachen, auf
denen entdichtete, zersiedelte Bau- und Verkehrsstrukturen etabliert werden konnten. Man setzte
groRRvolumige StralRenbauprogramme um und schuf in allen neuen Wohn- und Gewerbegebieten
groBe Parkraumangebote. Stralen wurden immer breiter, mit riesigen Kreuzungsbauwerken,
teilweise hinter Larmschutzwénden und — Wallen verbarrikadiert.

Dagegen vergalR man vielfach eine angemessen OPNV-Anbindung und eigene Anlagen fur den
Fahrradverkehr. So entstanden autozentrierte Stadtlandschaften voller grofR3flachiger
Verbrauchermaéarkte, Baumarkte und Gartencenter. Industrie- und Gewerbebetriebe wurden an den
Stadtrand und ins Umland verlagert. Dadurch schritt die Zersiedlung immer weiter fort. Die taglich
zuriickgelegten Entfernungen nahmen schnell zu. Dadurch fixierte sich das suburbane
Verkehrsverhalten voll auf den eigenen Pkw bzw. den betrieblichen Lkw und Lfw.
Dementsprechend nahmen die Staus schnell zu, wurden immer langer und haufiger. Und die



Autopendler ruinierten auf lhrer Fahrt die Umweltqualitat der durchfahrenen Gebiete und tberflu-
teten die Zielgebiete mit immer neuen Blechlawinen. Die Folge weltweit massenhaften
Autoverkehrs sind die schnell wachsenden Klimaprobleme aufgrund der hohen CO» Emissionen
mit immer mehr Wetterextremen wie Durreperioden, Uberflutungen und Sturmereignissen.

Der Stadtebau reagierte auf den schnell wachsenden Autoverkehr mit seinen grof3en Larm- und
Luftschadstoffemissionen durch immer weiteres Abriicken der Bebauung von der Stral3e. Die
geschlossene StralRenrandbebauung wurde aufgegeben. Man wollte moglichst viel Abstand zur
Stral3e halten und verschanzte die Gebaude hinter immer hoheren Mauern und Hecken. Die
Stadtlandschaft wurde so noch mehr zersiedelt. Der offentiche Raum verkam zur reinen
Verkehrsmaschine, in der der schnelle Autoverkehr alles dominierte. Kinderspiel und Aufenthalt
waren dort schlecht mdglich. Und der Stralenbau kimmerte sich wenig um das stadtebauliche
Umfeld, wurde immer weniger flexibel, folgte standardisierten Regelungen fiir seine Querschnitte
und Kreuzungen.

Viele landliche und kleinstadtische Bahnstrecken wurden stillgelegt und viele Bahnhofe
geschlossen. GroRRe Teile des verbleibenden Schienennetzes blieben ohne Elektrifizierung. Auch
viele StralRenbahnsysteme wurden stillgelegt. Die Post- und Bahnbussysteme wurden abgeschafft.
Es entstand ein immer groRerer Tarifdschungel. Es gab kein landesweites Taktsystem fiir die
Anschlussbeziehungen zwischen Fernverkehr, Nahverkehr, Schienenverkehr und Busverkehr. Erst
das 9 € Ticket und sein Nachfolger Deutschlandticket fir 49 € haben das abschreckende
Tarifchaos beendet und dem Nahverkehr eine Riesenzuwachs ermdglicht. Dabei wurde aber auch
schmerzlich klar, dass die ,Flache* mit ihren vielen Klein- und Mittelstddten bei den OPNV-
Investitionen straflich  vernachlassigt wurde, wahrend in den grolRen Stadten mit
Milliardeninvestitionen teure U-Bahn- und Stadtbahntunnel gebaut wurden. In den meisten Stadten
fehlt noch der Mut, mit intelligenter Ampelsteuerung und eigenen Spuren Bussen und Bahnen freie
Fahrt zu geben. Deswegen ist Deutschland mittlerweile das ,fihrende Stauland“ in Europa, die
Staus nehmen rasant zu, was die Effizienz des Verkehrs immer weiter sinken lasst. Und immer
noch glauben Politik und Planer, man kdnne dem Stau durch immer neuen Straenbau (jetzt
vielfach sechsspurige Autobahnen und innerstadtische Kreuzungen mit manchmal schon tber 20
verschiedenen Fahr- und Abbiegespuren) entkommen.

3. Vernachlassigter Fu3- und Radverkehr

Immerhin gab es in den 1970er Jahren einen kurzen Boom bei Ful3gangerzonen. Aber insgesamt
blieben die FuBRBwegenetzte trotzdem lickenhaft. Das Gehen wurde zur am starksten
vernachlassigten und gefahrdeten Verkehrsart. Dabei hangt die Lebensqualitat eines Ortes ganz
stark von seiner FuRgangerfreundlichkeit ab.

Auch der Fahrradverkehr wurde straflich vernachlassigt, weswegen Deutschland mit seinen
Radverkehrsmafinahmen weit hinter Europas fihrenden Landern Niederlande und D&anemark
zurlickblieb. Es dauerte lange, bis eine eigene Fahrradlobby etabliert wurde, mit dem ADFC und
VCD. Immerhin gibt es in Deutschland einige fahrradfreundlichere Regionen wie das Munsterland,
den Niederrhein oder Bremen. Bis in die 1990er Jahre galten GroR3stadte als ausgesprochen
fahrradfeindlich. Das bedeutete aber keinesfalls eine generelle Abwendung der Bevoélkerung vom
Fahrrad. Denn jedes Jahr wurden zwischen 3 und 4 Mio. neue Fahrrader verkauft. 2020 besitzen
deutsche Haushalte 82 Mio. Fahrrader, darunter mittlerweile 10 Mio. E-Bikes. Aber noch werden ca.
80 % dieser Rader nicht im Alltagsverkehr genutzt, sondern selektiv in der Freizeit in Feld, Wald
und Wiese weit ab vom stérenden Autoverkehr. Erst wenn auch das Radfahren im Stadtverkehr als
sicher und komfortabel gilt, kann der Radverkehr seine Verkehrswendepotenziale offensiv nutzen.

4. Die Verkehrsberuhigung é&nderte voriibergehend die Planungskonzepte

Dann folgten unter dem Druck der Folgeprobleme und wegen immer starkerer Proteste gegen
einseitig autoorientierte  Verkehrsplanung erste Korrekturen in  Richtung auf mehr
Verkehrsberuhigung. Es begann mit kleinen kommerziellen Ful3géangerzonen in den Innenstadten,
die spater nach Zahl und Gré3e zunahmen. Manchmal wurden Busse und Stral3enbahnen sowie
der Fahrradverkehr in Ful3géngerzonen integriert (z.B. Freiburg). Vor allem die historischen Alt-
stadtbereiche gewannen durch die FuRgdngerzonen und Verkehrsberuhigungsmal3hahmen stark



an Attraktivitat. Anfangs befirchtete der Handel negative Effekte, doch meistens erwiesen sich die
umgestalteten Bereiche als Publikumsmagneten mit betrachtlichen Kunden- und Umsatzgewinnen.
Die Passantenzahlen sowie Dauer und Haufigkeit der Besuche nahm ebenso zu wie die Lange der
Gehstrecken, die Zahl der aufgesuchten Geschafte und die Vielfalt der Aktivitaten. Die Lust am
urbanen Leben nahm wieder zu. Es gab mehr Platz fir Wochenmérkte und Auf3engastronomie.
Allerdings kam es wegen dieses kommerziellen Erfolgs leider auch zur Verdrdngung des
kleinteiligen, angestammten, inhabergefihrten Einzelhandels, der den stark steigenden
Immobilienpreisen weichen musste. Die Folge war eine starke Filialisierung und Standardisierung
des Angebotsspektrums.

Aber die meisten FulRgangerzonen und Verkehrsberuhigten Gebiete endeten am Rand abrupt in
der ublichen Autowelt mit breiten Autostraf3en, neuen Parkhdusern und Parkplatzen. Die im Kern
dem Autoverkehr entzogene Kapazitat und Flache wurde am Rand um ein Mehrfaches ersetzt,
nach dem Vorbild amerikanischer Malls. Nur wenige Stadte planten attraktive HauptfulRwegachsen
(Promenaden, FulRgangerstralR3en, Boulevards) als Verbindung zwischen den Quartieren. Immerhin
hatten die Niederlander sehr viel systematischer die Verkehrsberuhigung umgesetzt mit sog.
.Koexistenzstralen* als sog. ,Woonerf* in Wohngebieten und ,Winkelerf* in Geschaftsgebieten.
Dagegen blieb in Deutschland der sog. ,Verkehrsberuhigte Bereich® (umgangssprachlich oft auch
als ,Spielstral’e” bezeichnet) eher die Ausnahme, weil die Politik die starke Verringerung der
Fahrgeschwindigkeiten unterhalb von Tempo 30 ablehnte. Am ehesten wurden dicht bebaute
Grunderzeitviertel und Neubaugebiete verkehrsberuhigt. Dort sparte die Verkehrsberuhigung
Flache und ErschlieBungskosten und sicherte eine hohere Wohnqualitdt. Am héufigsten
angewendet wurden in Deutschland Tempo 30 Zonen, teilweise auch Tempo 20 Zonen. Dagegen
erklarte die Politik lange Zeit die besonders stark unfallbelasteten, dicht bebauten und schnell
befahrenen Hauptverkehrsstrallen zu ,Tabuzonen® fir Verkehrsberuhigung. Erst spéat folgten dann
Programme zur Geschwindigkeitsdampfung und besseren stadtebaulichen Integration von
Hauptverkehrsstraf3en und bemuhte sich, mit Hilfe von Schmalfahrspuren oder Kombispuren Platz
zu sparen und auf diese Weise breite, aufenthaltsfreundliche und begrinte Seitenrdume zu
schaffen, die auch gern von der Auliengastronomie genutzt wurden. Mittlerweile kdnnen auf der
Basis von Luftreinhalteplanen und Larmaktionsplanen auch klassifizierte Stral3en des Bundes, der
Lander und der Kreise mit linearen Tempo 30 Regelungen belegt werden, was vorher nur zum
Schutz von Kindergarten, Kitas, Schulen, Alteneinrichtungen und Kliniken mdglich war. Neue
Impulse fur die Verkehrsberuhigung brachte das niederldndische Shared Space Konzept, das
spater auch in der Schweiz und in Osterreich als sog. Begegnungszone vielfach umgesetzt wurde.
In Deutschland str&uben sich allerdings immer noch einige Bundesl&nder und Aufsichtsbehdrden,
den Kommunen solche Regelungen zu erlauben. Deswegen fordert der Entwurf eines
Bundesmobilitdtsgesetzes durch den VCD (Verkehrsclub Deutschland) von Bund und Landern
eine viel kommunalfreundlichere Ermachtigung fir Ortliche Tempolimits auch auf
Hauptverkehrsstrafl3en.

5. Das Parken als besonderes Problemfeld

Besondere Schwierigkeiten bei der Ruckeroberung des 6ffentlichen Raumes fir urbanes Leben
macht das Parken. In vielen StraRen werden die Gehwege auf beiden Seiten zugeparkt. Und viele
Platze sind zu reinen Parkplatzen verkommen. Lange Zeit glaubte man, den Konflikt durch neue
Parkhauser oder Tiefgaragen klaren zu kénnen. Aber ,eingehaustes® Parken ist extrem teuer und
daher schwer verallgemeinerbar. Und das stadtebauliche Umfeld von Parkhdusern und
Tiefgaragen ist allein schon durch die Ein- und Ausfahrten und den starken Ziel- und Quellverkehr
stark degradiert. Daher ist es sinnvoll, durch MaRnahmen der Parkraumbewirtschaftung und des
Mobilitatsmanagements die Zahl der Abstellvorgange je Gebiet deutlich zu verringern, also letztlich
eine Abnahme der privaten (Uber)Motorisierung zu erreichen.

Sobald das Parken nicht mehr als Gemeingebrauch des o6ffentlichen Raumes verstanden wird,
sondern als gebihrenpflichtige Sondernutzung, kann an der ,Parkschraube“ gedreht werden, um
die Uberlastung des offentlichen Raumes mit abgestellten Autos zu beenden. Und durch eine
moderne Verkehrsplanung den Abbau der Ubermotorisierung anzustreben. Nur so kann man den
offentlichen Raum von abgestellten Autos befreien, die dann eben verschrottet und nicht mehr
durch neue Autos ersetzt werden. Motto: Tausche Auto gegen Baum oder Spielplatz. Fur



Neubaugebiete stellt sich von Anfang an die Frage, ob man sie nicht als sog.
,2autofreie“ Wohngebiete gestalten kann. Das spart Flachen und Kosten und ermdglicht die Stadt
der kurzen Wege. Der Stadtebau kann sich dann endlich wieder den Stral3en zuwenden, statt die
Hauser durch grof3e Grundstiicke, Mauern und Hecken und mdglichst breite StraRenprofile
maglichst weit von der Fahrbahn abzuriicken. Solche autofreien Gebiete gibt es schon lange auf
einigen ostfriesischen Inseln oder Hiddensee oder in hoch gelegenen Bergorten. In der Schweiz
gibt es die GAST, das Netzwerk 16 autofreier Tourismusorte, in denen jeglicher fossiler Au-
toverkehr untersagt ist. In den Niederlanden gibt es bereits mehrere gréf3ere Neubaugebiete, aus
denen jeglicher privater Autoverkehr ausgeschlossen ist. Und in manchen niederlandischen
Neubaugebieten gibt es eine Renaissance der Gasse als traditionelles ErschlielBungselement. Im
Normalfall verhindern in Deutschland noch sture Bauvorschriften eine ErschlieBung mit Gassen,
kleinteiliger Nutzungsmischung und kompakten, urbanen Bauformen.

6. Das Straf3engriin als Element

Eine brandaktuelle Frage der Verkehrsplanung ist der Umgang mit Baumen. Bis zum Beginn des
Autozeitalters waren Stralenb&ume ein wichtiges Element der Stralenraumgestaltung. Dann
wurden viele StralBenbaume dem wachsenden Platzbedarf des Autoverkehrs geopfert. Viele
Vorgarten wurden zu Parkplatzen umgewandelt. All das erweist sich heute wegen des zu-
nehmenden Hitzestresses immer heil3erer Sommer als fatal. Baume und Grunflachen verbessern
erheblich das Stadtklima, wenn sie von der Ausnahme wieder zur Regel werden. Mit Hilfe von
Alleen kann man sehr gut wichtige Ful3verkehrsverbindungen und stadtebauliche Achsen gestalten.
Das hat der barocke, klassizistische und grinderzeitliche Stadtebau immer beachtet. Nur der
autoabhédngige Stadtebau hat diese Tradition verdréngt. Erst die niederlandische Verkehrs-
beruhigung hat wieder Platz fir kleine Beete, Rankgewéachse, kleinkronige Baume und prachtige
Alleen geschaffen. Und die franzésische StraRenbahnplanung hat eine Renaissance der Tramallee
zwischen zwei Baumreihen und vielfach auch mit einem griinen Rasengleis ermdglicht.

7. Arbeit an der Verkehrswende

Noch fordern ein antiquiertes Verkehrs-, Stral3en-, Bau- und Planungsrecht die jederzeitige
Autoerreichbarkeit als Basis der vollstdndigen ErschlieBung. So wird die Autowelt dauerhaft
.zementiert‘. Wirde stattdessen die Erreichbarkeitsforderung verkehrsmittelneutral definiert, hatten
die planenden Behérden und die Politik eigene Spielraume, eine eher autoverkehrsminimierende
ErschlieBung und eine primar den Umweltverbund priorisierende Erreichbarkeit zu planen. Und
man koénnte auch im Bestand autoverkehrsminimierende Strategien anwenden. Und anders als
friher dabei nicht mehr jeden wegfallenden Stellplatz durch unterirdischen Ersatz kompensieren
und jede eingezogene Fahrspur durch eine ErsatzstralRe ersetzen.

Zu einer solchen Strategie gehort ein modernes Mobilitatsmanagement, das bereits in die
Mechanismen der Verkehrserzeugung eingreift, das Abstellen von Autos im 6ffentlichen Raum und
auf privaten Flachen beschrankt und das Grundaxiom, Mobilitat und Erreichbarkeit seien priméar
mit Autos zu sichern, aufgibt. Primat erhalten eine gute Zugéanglichkeit fur FuR- und Radverkehr
und o6ffentlichen Verkehr und eine hohe Aufenthaltsqualitat. Die reduzierte Autoerreichbarkeit wird
durch eine Vervielfachung der OPNV-Qualitat (dichteres Netz, dichterer Takt, freie Fahrt, neue
Tarife) sowie der FuBwegenetz- und Fahrradqualitdt kompensiert. Weniger Autoverkehr ermoglicht
dann mehr Mobilitat. Ein Uberzeugendes Beispiel fur eine solche Strategie ist Kopenhagen, das
seit nunmehr 40 Jahren immer erfolgreicher den Kampf um die Rickeroberung lebenswerter
offentlicher R&ume mit wenig Autoverkehr und viel mehr FuB3verkehr, Radverkehr und offentlichem
Verkehr sowie Aufenthalt fihrt. Dadurch wurden die Aufenthalts- und Umweltqualitat und die
Bedingungen fur FuR- und Fahrradverkehr optimiert. Autofreie Wohngebiete wurden in den letzten
Jahren auch in Amsterdam, Freiburg und Koln realisiert. Sie bevorzugen Mieter oder Eigentimer,
die kein privates Auto besitzen und sichern die Zuganglichkeit durch ein modernes
Mobilititsmanagement mit optimierten Alternativen zum Auto. Die EU unterstutzt ,Car free cities®,
eine internationale Arbeitsgemeinschaft von Stadten, die autoverkehrsreduzierende Mal3Bhahmen
erproben. Auch die Aktion ,Autofasten" der beiden Christlichen Kirchen, an der sich immer mehr
Bistiimer und Landeskirchen mit immer mehr Menschen beteiligen, passt zu solchen Strategien.
Alle diese Beispiele beweisen, Leben ohne Auto ist mdglich, erdffnet neue Freiheiten, bereichert
den Erfahrungsschatz, intensiviert das Familienleben.



Die zentrale Frage bleibt, ob und wie man das private und betriebliche Motorisierungsverhalten
bremsen kann. Dazu kdnnen die nationalen Regierungen beitragen, indem sie alle bisherigen
steuerlichen Subventionen und Pramien fir privaten und betrieblichen Autokauf abschaffen. Und
im Bau- und Planungsrecht des Bundes und der Lander eine Limitierung des Stellplatzschlissels
vorsehen mit einer vollen Kostenanlastung fur das Parken nach Marktpreisen. Mit einer
gesetzlichen Grundlage fir betriebliches Mobilitdtsmanagement kann die Gesamterreichbarkeit
verbessert werden durch Ausbau der Alternativangebote im FuR3- und Fahrradverkehr, OV sowie
beim Bike-, Car und Ride Sharing, an dem sich die Wirtschaft angemessen beteiligt.

Ganz neue Impulse bekommt dieser Bereich auch durch die ersten Versuche des sog. ,autonomen
Fahrens®, das im Bereich des Mikro-OPNV mit autonomen Kleinbussen neue Perspektiven eines
flexiblen, differenzierten Nahverkehrs eroffnet. Da autonomes Fahren nur bis max. 20 km/h
moglich sein wird, ergibt sich damit automatisch eine flachendeckende Verkehrsberuhigung. Das
Problem der Raserei mit unangepassten Geschwindigkeiten ist damit erledigt.

,Die Karten“ im Mobilitatsbereich missen also véllig ,neu gemischt* werden, mit der Perspektive,
den Autoverkehr schrittweise zurlickzudrangen. Zu einer solchen neuen Mobilitatswelt gehort eine
positive Kommunikation der neuen Nutzungsspielraume fir Kunst, Kultur, Gastronomie und Handel,
fur neues Stadtleben, Spal3, Spiel und Freude. Es geht nicht um Freiheitsberaubung, sondern um
Ruckgewinnung der Bewegungsfreiheit fur alle.

Damit beginnt ein Strukturwandel der Autowirtschaft zur Mobilitatswirtschaft. Die
Massenproduktion von Pkw und der Export von Stau gehen zu Ende. Wie im Energiebereich
werden nun auch im Verkehrsbereich fossile Arbeitspléatze durch neue Arbeitsplatze fir intelligente,
nachhaltige Mobilitat ersetzt. Das bringt segensreiche Nebenwirkungen wie die Freiheit von
Unfallangsten, Belastigungen, Emissionen, unnétigen Kosten und neue Freiziigigkeit der Mobilitat
zu Ful3, mit dem Fahrrad und mit Bussen, Bahnen oder Car Sharing, Ride Sharing und Bike
Sharing. Autoverkehr wird nicht mehr langer mit Mobilitat gleichgesetzt, Immobilitat im Stau als
Folge der Ubermotorisierung wird zu Gunsten moderner Mobilitatseffizienz abgebaut.
Mobilititsmanagement wird zum zentralen Handlungsfeld der Verkehrspolitik und —Planung.
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