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Probleme. die sich aus der stindig wachsenden Motorisie-
rung, insbesondere fiir die Gemeinden, ergeben

Von Oberbiirgermeister a. D, Professor
Dr. Dr. h.c. Heimerich, Mannheim®)

*) Bericht, in der Herbsttagunng des Vereins fir Kommunal-
wirtschaft und Kommunalpalitik e. V. am 24. November
1960 in Darmstadt erstattet,

1

Soziologische Betrachtungen

Ein amerikanischer Stidtebauer hat kiirzlich geschrieben,
.die GroBstadt stehe heute in der Zwangslage, entweder
die Lebensverhiltnisse von Grund auf zu indern oder an
ihren ungelosten Problemen zu Grunde zu gehen™. In der
Tat sind die menschlichen Lebensverhiiltnisse in der Grol3-
stadt heute hichst bedrohlich geworden. Eine Hauptursache
ist die stindig wachsende Motorisierung, insbesondere der
private Kraftwagenverkehr. Hier hat sich ein in diesem
Ausmall nicht erwarteter ExzeB der Zivilisation ergeben.
Stand vor 10 Jahren noch der Wiederautbau der durch
den Krieg zerstorten Stidte im Vordergrund, so ist jetzt
nach Losung dieses Problems eine Verkehrsnot hervorge-
treten, die in ithren Auswirkungen die Stiadte und ein hu-
manes Leben ihrer Bewohner aufs Neue =zu zerstoren
droht, Es ist nicht uninteressant, dal} heute von einer
neuen Gruppe von Verdringten gesprochen wird, die ver-
kehrsverdringten Stadtbewohner sind ein solcher neuer Be-
griff geworden.

Ich muf3 Sie nun mit einigen Zahlen bekannt machen und
mufd da und dort auch auf die Verhiltnisse der Stadt Mann-
heim eingehen. Aber was fiir Mannheim zutrifft, das ich
ja nur beispielhaft erwiithne, weil ich dort die Verhiltnisse
besonders gut kenne, das trifft ja fiir jede andere Stadt
gleicher Grofle oder dhnlicher GriéBe auch zu. Das Anwach-
sen des Kraftfahrverkehrs ist ungeheuerlich.

1. Der Gesamtbestand der Kraftfahrzeuge in der Bun-
desrepublik setzte sich am 1. Juli 1960 wie folgt zusammen:

Personen- und Kombinationsfahrzeuge 4 341 000
Lastkraftwagen 644 000
Kraltrider 1 868 000
Omnibusse 32 000
Zuemaschinen 867 000
Sonderfahrzeuge 45 000

7 797 000
Damit kommt ein Kraftfahrzeug auf 13 Einwohner. Ab-
gesehen hiervon befinden sich in der Bundesrepublik noch
2 160 000 Fahrrider mit Hiltsmotor, so dal3 es in der Bun-

desrepublik z. Z. rund 10 Millionen motorgetriebene Fahr-
zeuge gibt.

Zusammen

Dabei ist noch zu bedenken, dal3 auch zahlreiche auslin-
dische Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik verkehren. So
sind z. B. im Monat August 1960 nicht weniger als 6,5 Mil-
lionen Kraftfahrzeuge aus dem Ausland in das Bundesge-
biet eingefahren. h

2. In Mannheim hat sich der Bestand der zum Verkehr
zugelassenen Kraftfahrzeuge wie folgt entwickelt, wobei
als Stichtag jeweils der 30. September genommen wurde:

Jahr Pl Kraftrider Lkw
1950 5 179 5 181 3 047
1951 7 204 7 336 3 426
1952 7425 8 056 3771
1953 9 050 9 554 3971
1954 10 867 10 467 4127
1955 13 854 11 057 4 458
1956 16 957 9410 4 683
1957 20 143 8 797 4901
1958 23 944 8 298 5 473
1959 27 393 7547 6012
1960 32 215 6 753 6 432







Aus dieser Statistik ergibt sich, daB sich in Mannheim
die Zahl der zugelassenen Pkw in 11 Jahren mehr als ver-
sechsfacht und in den letzten 4 Jahren verdoppelt hat. In
diesem Zusammenhang ist noch zu erwithnen, daB3 die Zahl
der in Mannheim jihrlich erteilten Fiihrerscheine fiir Pkw,
die Zahl der in Mannheim in der gleichen Zeit zugelasse-
nen Pkw weit iibersteigt. Wihrend der Nettozugang von
Pkw im Jahre 1959 4800 betrug, sind in dem gleichen Jahre
8674 neue Fiihrerscheine erteilt worden. Jeder Fiihrer-
scheinbesitzer ohne eigenes Auto ist ein Aspirant fiir den
kiinftigen Erwerb eines eigenen Wagens.

I+toressant ist auch, daBl die Zahl der Fihrerscheinan-
wirter in der ganzen Bundesrepublik in einem stindigen
_rwachsen begriffen ist. Im 1. Halbjahr 1960 ist die Zahl
ler Fahrpriifungen um 13,4 %o gegentiber dem Vorjahr ge-
stiegen, also in diesem Halbjahr, und zwar auf die Zahl
von 771 000, also im 1. Halbjahr haben 771 000 Menschen
die Fahrpriifung abgelegt. Es macht dabei wenig aus, dal3
im Durchschnitt jetzt jeder 5. Bewerber bei der Pritung
durchfillt. Fast alle durchgefallenen melden sich zu einem
9. Lehrgang und bestehen dann die Priifung schlieBlich
doch.

3. Hinsichtlich der weiteren Vermehrung der Pkw wei-
chen die Schiitzungen naturgemill voneinander ab. In den
vergangenen Jahren haben sich auch Sachverstindige iiber
die Verkehrszunahme erheblich getiuscht. So hat der von
der Stadt Mannheim in Anspruch genommene Verkehrs-
experte Dr. Feuchtinger mit nur 23 000 zugelassenen Pkw
in Mannheim im Jahre 1970 gerechnet. Diese Zahl war,
wie die obige Tabelle zeigt, aber schon in den ersten Mo-
naten des Jahres 1958 erreicht. Will man in Mannheim da-
von ausgehen, daB in den kommenden Jahren die gleiche
Zahl von je 4800 Pkw wie im Jahre 1960 neu zugelassen
wird, dann wiirden in Mannheim

im Jahre 1970 S1 000 und
im Jahre 1980 130 000 Pkw

im Verkehr sein. Nimmt man aber eine jihrliche Zuwachs-
rate von 6000 Pkw an, so wiirde das bedeuten, dal3

im Jahre 1970 92 000 und
im Jahre 1980 150 000 Pkw
in Mannheim zugelassen wiiren.

DaB solche Schiitzungen nicht in das Reich der Phantasie
zu verweisen sind, zeigen sehr gewissenhafte Untersu-
chungen, die die groBen Treibstoffgesellschaften Esso und
Shell angestellt haben. Die deutsche Shell kam bei ihrer
Untersuchung zu dem Ergebnis, daB unter Annahme eines
mittleren jihrlichen Anstiegs des sozialen Produkts um 3.5%
und der Bevolkerung um 1% fiir das Jahr 1965 mit einer
Verdoppelung und fiir das Jahr 1975 mit einer Verdrei-
fachung des derzeitigen Pkw-Bestandes zu rechnen ist.
Das wiirde fiir Mannheim rund 65 000 Pkw im Jahre 1965
und rund 97 000 Pkw im Jahre 1975 bedeuten.

Einen weiteren Anhaltspunkt Rir das zu erwartende starke
Ansteigen der Zahl der Pkw in Deutschland bietet die Tat-
sache, dal} der Bestand an Pkw je 1000 Einwohner in der
Bundesrepublik gegeniiber anderen Lindern noch erheb-
lich im Riickstand geblieben ist. Nach dem statistischen
Jahrbuch derBundesrepublik 1960 waren Pkw pro 1000 Ein-
wohner vorhanden.

in der Bundesrepublik : 69
in USA 321
in Schweden 132
in Frankreich 113
in England S9

Mittlerweile hat sich nach eimem Bericht des Kraftfahr-
zeugverkehrsamtes in Flensburg die Zahl der Personen-
und Kombinationskraftfahrzeuge je 1000 Einwohner in der
Bundesrepublik bereits aul 82 Wagen erhiht, so dal3 izt







ieder 12. Einwohner DBesitzer eines Pkw ist. Auf jeden
[lul ist in der Bundesrepublik, wenn man auch nur die
3 ~n Schweden und Frankreich in Betracht zieht,

eine sehr grofle bisher nicht ausgeschopite Reserve
. luwmwn vorhanden. die auf einen Pkw reflektieren.
In Jen Vereinicten Staaten liegen bei der Weitrdumig-
M-ZL lieses Landes etwas andere Verhiltnisse vor, als i
Europa.

11.

Die Folgen des zunehmenden Kraftiwwagenverkehrs

Von der raschen Entwicklung des Kraftwagenverkehrs
sind die offentlichen Verwaltungen, ja sogar Verkehrs-

sachverstiindige iiberrascht worden. Es ist bemerkenswert,
:..1[3 . B. in Mannheim die erste automatische Verkehrs-
Signalanlage erst im November 1953 in Betrieb genom-
men wurde und daf3 die ersten 46 Parkometer gegen den
Widerstand vieler Ladenbesitzer erst im Herbst 1955 zur
Aufstellung gelangten. Mittlerweile ist die Zahl der Par-
kometer in Mannheim auf iiber 700 gestiegen. Abgesehen
von den Reichsautchbahnen war das einzige /l ichen einer
frithen Erkenntnis der Entwicklung des Kraftwagenverkehrs
der ErlaB der Reichsgaragen-Ordnung vom 17. Februar
1939. Man dachte damals daran, daf3 infolge der Zunahme
der Kraftfahrzeuge im StraBBenverkehr, die 6ffentlichen Ver-
kehrsfliichen fiir den flieBenden Verkehr freigehalten wer-
den miissen und méglichst wenig durch ruhende Kratttahr-
zeuge belastet werden diirfen. Die Reichsgaragen-Ord-
nung, die im Jahre 1944 eine neue Fassung erhielt, ist
2ber nur in einem sehr beschrinkten Mafle zur Durchfiih-
rung gelangt. Mittlerweile war durch den Krieg der private
Autoverkehr stark eingeschriinkt worden. Unmittelbar nach
dem Kriege wirkte sich dann die Treibstottrationierung
aus und im tibrigen traten vor allem in den zerstorten
Stiidten besonders Lh'in”r nde Aufgaben in den Vordergrund.
Dazu gehorte auch die notdirftige Wiederherstellung der
fritheren Verkehrswege, der Wiederaufbau zerstorter Briik-
ken und dergleichen. Wer hiitte damals den Mut aulge-
bracht, mit Riicksicht auf den vielleicht zu erwartenden
spiteren Autoverkehr, eine vollige Neuplanung der Stidte
ins Auge zu fassen und zu verwirklichen? Erst nach der
Wihrungsreform ging man dazu tiber, mit Riicksicht aut den
einsetzenden starken Autoverkehr Hauptverkehrswege zu
verbreitern, schienengleiche Bahniiberginge zu beseitigen
und 6ffentliche Parkplitze anzulegen.

Dann sind aber in rascher Folge die Autos wie eine
Sintflut in die Stidte eingebrochen. Es hat sich bald .
zeigt, daB mit demvorhandenen StraBlennetz derwachsende
Autoverkehr nicht mehr zu bewiltigen ist. Zuerst ist diese
Entwicklung in den Weltstidten zutage getreten. In der
Deutschen Zeitung vom 16. Dezember 1959 wird unter der
Uberschrift ,,London erstickt im Wirbel der Autos™ folgen-
des gesagt:

.London, eine der drei grofften Stidte der Welt, ein
Hiusermeer von 1750 gkm. in dem 8,6 Millionen Men-
schen leben und arbeiten. ist in Gefahr sich langsam
zu erdrosseln. Fast 800 000 Privatautos sind in GroB-
London zugelassen. Sie verursachten in den letzten
Wochen eine Stauung nach der anderen.”

Uber Paris Iwiﬁ es in der 7t—‘~itsc-hri1't »Auto, Motor
und Sport™ vom 22. Oktober 1960

,Abends zwischen 5 und 7 ['lw spielt der Pariser
Verkehr verriickt. Zehntausende von Autos dringen

sich auf den Strallen, ganz Paris ist eine c~ifif.i-jp Ver-
stopfung. Von einer Stunde Fahrzeit hat man statist’sch
ermittelt, fihrt man 19 Minuten — 41 ?.1,!"."*"1 shov
man irgendwo eingekeilt oder vor einer Ve:' ¢!

die man vielleicht gliicklich mit dem dritter

reicat. Vollends zum Drama wird das Proll

man sein Ziel erreicht hat und nach einem leeren
Parkplatz sucht, den es nicht gibt.”
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Fntwicklung ist nun auch in den kleineren
+. wobei natiirlich Unterschiede be-
siclicn, jo wadi Jor Lage einer Stadt und ihren beson-
deren Lebensbedingungen. Aber in fast allen GroBstidten
zeigen sich an bestimmten Knotenpunkten und zu bestimm-
ten Zeiten. vor allem den Zeiten des Berufsverkehrs,
Stauungs- und Erstickungserscheinungen, die den Verkehr
von Tag zu Tag mehr behindern. In diese Verkehrsbehin-
derung werden natiirlich auch die offentlichen Verkehrs-
mittel, wie StraBenbahnen und Omnibusse einbezogen, so
daf} sie ihren Fahrplan hiufig nicht einhalten konnen. Das
Parkplatz-Bediirfnis ist so groB geworden, dafB3 in den Kern-
gebieten der Stidte die StraBenriinder — auch entgegen
polizeilicher Vorschrift — von parkenden Autos besetzt sind,
so daB auch hierdurch der flieBende Verkehr behindert
wird. Die Siiddeutsche Zeitung hat vor kurzem ausge-
fithrt, daB die Deutschen ,,ein Volk von Parkplatzsuchern®™
geworden seien:
.In den Zentren unserer GroBstidte kann man von
Tag zu Tag mehr Autofahrer beobachten, die am Steuer
ihres Autos sitzend mit kleinem Gang und gespann-
tem Gesichtsausdruck um Gebidudekomplexe, Verkehrs-
inseln oder kunstgeschichtlich interessante Plitze her-
umfahren. Sie alle suchen das Kostbarste, was der
motorisierte Mensch heute in der GroBstadt finden
kann — einen Parkplatz.”

Durch diese Parkplatzsucher wird also der Autoverkehr
noch weiter vermehrt. Die Zunahme des Kraftwagenver-
kehrs ist, wie ich ja schon angedeutet habe, so stark, dal3
der StraBBenbau einfach nicht nachkommen kann. Heute
weil3 man bereits, dal3 z. B. der vielbewunderte gewaltige
Neubau der Mannheim-Ludwigshafener Rheinbriicke, der
heute schon eine Belastung nach dem Neubau mit 40 000
Pkw-Einheiten an einem 16-Stundentag aushalten mul3, bis
1964 seine praktische Leistungsgrenze iiberschritten hat.
Die Briickenbauer sagen., daBl dann die Kraftfahrer froh
sein miillten, wenn sich die Fahrzeugschlangen iiberhaupt
noch fortbewegen. Ein kiinftiger einigermal3en. ausreichen-
der Verkehrsablauf wiire nur méglich, wenn in weiten Stadt-
gebieten, natiirlich auch bei Briicken, Verkehrswege iiber-
einander, also auch unter und weit iiber der Erdober-
fliche gebaut wiirden. Zum Teil ist es also, was die Stra-
Ben iibereinander angeht, bei dieser Briicke schon der
Fall.

Das wiirde aber dann dazu fithren, daB3 die Stadte vol-
lig neu geplant und zu einem wesentlichen Teil auch neu
gebaut werden. Die Stidte wirden ihr heutiges Gesicht,
das ja schon zum groflen Teil nicht mehr so sehr schon
ist, so eut wie vollig verlieren, ganz zu schweigen von
dem ungeheuerlichen Kostenaufwand, den eine solche
Neugestaltung der Stidte verursachen wiirde. Ich bin
tberzeugt, dal3 ein solcher Weg nicht nur unsere finan-
zielle Kraft, und zwar vor allem zum Nachteil der not-
wendigen gesundheits- und kulturférdernden Einrichtungen,
iibersteigen wiirde, sondern dall eine solche MalBnahme
eine geradezu kultur- und menschenzerstérende Wirkung
haben wiirde. Nicht auf die autogerechte Stadt, es gibt
namlich jetzt ein Buch, das heilt: ,,Die autogerechte
Stadt”, sondern auf die menschengerechte Stadt kommt es
an. Darum miissen meines Erachtens andere Wege gesucht
werden, um den Autoverkehr so zu ordnen, dall zwar die
Funktionsfihigkeit des Kraftwagens erhalten bleibt, aber
seine hemmende und zerstorende Wirkung nach Mdoglich-
keit ausgeschaltet wird. Dabei diirfen, glaube ich. folgende
Umstinde nicht iibersehen werden.

1. Der Kraftfahrzeugverkehr ist die Ursache einer unge-
wohnlich greBen Zahl von Unfillen. In der Bundesrepu-
blik sind im ersten Halbjahr 1960 durch Verkehrsunfille
28939 Personen getiotet und 191 108 Personen verletzt wor-
den. Lediglich Sachschaden entstand in 273 327 Fillen







In der Stadt Mannheim gab es im Jahre 1939 7015 Ver-

behrannfille. 88 Personen wurden bei solchen Verkehrsun-

ot und 3220 Personen verletzt. Von Sachver-
1 der Schaden, der durch Verkehrsuntille

'k entsteht, auf jihrlich 5 Milliarden

.t, wobei Personen- and Sachschiden zusam-
rzezinit sind.

9 Es bestehen nach den Untersuchungen hervorragen-
der irztlicher Sachverstiindiger keine Zweifel mehr dar-
iibher. daf8 der von den Kraltfahrzeugen verursachte Lirm
and die Auspuffgase gesundheitliche Schiiden verursachen,
derer: Ausmall im einzelnen heute noch nicht festzustellen
‘st die sich aber von Jahr zu Jahr mehr bemerkbar ma-
chen. AuBerdem ist iirztlich festgestellt, dall sich etwa
vom fiinften Autofahrer-Jahr ab die organischen Funktio-
nen des Korpers dem bewegungsarmen Zustand des Auto-
fahrens anzupassen beginnen. Es treten Gelenkveriinde-
rungen, Muskelschwund, GefiBschidigungen, Kreislaufsto-
runegen und andere Krankheiten quf. Es ist sicherlich ein
annatiirlicher und gesundheitsstérender Zustand, dal3 zahl-
oiche Autofahrer sich das Gehen mehr oder weniger ab-
gewonnen. Es wire falsch, diese gesundheitsstorenden Er-
scheinungen, die sich erst in Jahren vollig auswirken wer-
den, zu bagatellisieren.

I11.
Die psychologischen und soziologischen Erscheinungen im
Kraftfahrzeugverkehr

Nach dem Zusammenbruch im Jahre 1945, als die 6tient-
lichen Verkehrsmittel fast vallig ausgefallen waren, war
voriibergehend das Kraftfahizeug, das freilich nur einigen

Gruppen von Bevorzugten zur Verfiicung stand, der ein-
zice Verkehrstriger. Nach der Wiihrungsreform ist dann
das Wirtschaftswunder eingetreten, das es weiten Volks-
kreisen ermdglicht hat, die Mittel fiir die Anschatfung eines
Kraftwagens aufzubringen. Die Miglichkeit, einen Kratt-
wagen zu erwerben, hat die Menschen in der Bundesre-
publik, die so lange in Unfreiheit haben leben miissen,
facziniert. Das Auto ist zu einem Symbol der Freiheit
geworden. Es ist in der Tat duBlerst verlockend, in ein
vor der Wohnung stehendes Auto zu steigen, sein Ge-
pick dort mithelos unterzubringen und dann in die weite
Welt zu fahren, wohin man will, unabhiingig von den
Massenverkehrsmitteln. In seinem Buch ,,Usonien” sagt
Frank Lloyd Wright itber die Automobilinvasion: ,Erfreu-
liche Triume des Menschen stehen wvor der Erfiillung: die
Tore de; stidtischen Kifigs werden geéfinet!” Aul dem
letzten Deutschen Stidtetag wurde das Wort eines an-
deren amerikanischen Schriftstellers zitiert:

_Das Auto erweitert, wie keine andere mensch-

liche Vorrichtung, unser Selbstgefiihl, verleiht dem

Individium Ansehen und erzeugt sinnliches Wohlge-

fallen.”
So ist das Auto auch zum Cegenstand des Sozialprestiges
seworden. Das Kraftfahrt-Bundesamt in Flensburg hat
kiirzlich mitgeteilt, daB in der Bundesrepublik sich jetzt die
Arheitnehmer zum ersten Mal an die Spitze der Auto-
kiufer cesetzt heben. Von den im ersten Halbjahr 1960
im Bundesgebiet neu zugelassenen 482 358 Personenkratt-
wagen sind 51.5% von Arbeitnehmern erworben worden.
Auch von den 505521 gebrauchten Personenkraftwagen,
die im ersten Halbjahr 1960 im Bundesgebiet ihren Besit-
zer wechselten., wurden 335 664, also 70,40 von Arbeit-
nehmern erworben. Die Angestellten stehen dabei an er-
ster Stelle. So ist das Auto ein Massen-Konsumartikel ge-
worden. ebenso wie der Kiihlschrank, der Fernseh-Apparat
und die Waschmaschine. Es gibt auch eine richtige Auto-
Mode, die von den Automobilfabriken, die immer neue

Modelle herausbringen, wesentlich geférdert wird. Viele
zahluneskriftice Autcheistzer stofRen thren alten Waoen so-

f*']"t '\"':‘.' 1 a0, 'Wenn







Verbesserungen und schonerer Ausstattung auf den Markt
ielen Familien spielt bereits der Zweitwagen

kommt. In v
fiir Familienangehorige eine Rolle, insbesondere dann

wenn Wolhort der Familie und Arbeitsstiitte des Erndih
rers weiter voneinander entfernt liegen. Der Lim und
die schlechten Luftverhiltnisse der Grofistadt, auch der
Mangel an Bauplitzen fir Einfamilienhiiuser veranlassen
zahlreiche Familien sich in der weiteren Umgebung des
Arbeitsplatzes anzusiedeln, das wiederum den Autoverkehr

vermehrt. Nicht einmal die frithere Residenzpflicht fiir

die offentlichen Angestellten lifit sich heute noch durch-

setzen. Die unceheuere Reklame der Autoindustrie und

hrer GroBhiindler hat eine groBe psychologische Wii-

kung und lockt immer neue Kiuferschichten an. Auch finan-

sielle MaBnahmen tragen dazu bei, den Kraftwagenverkehr

zu steigern. Das Abzahlungssystem hat im Kraftfahrzeug-

Geschiift einen sehr grofen Umfang angenommen. Auch

der Staat fordert die Kraftwagenbenutzung, indem er zu-

liBt. daB die Unkosten der Fahrt im eigenen Wagen zur

Arbeitsstiitte vom steuerpflichtigen Binkommen abgezo-

gen werden konnen und indem er nicht beanstandet, dal3

eine auBerordentlich grofe Zahl von Kraftwagen tiber

Geschiiftsunkosten angeschafft und betrieben wird, obwohl

sie in der Hauptsache nur eine private Verwendung fin-

den.

Aber nicht nur das Freiheits- und Unabhiingigkeitsbe-
diirfnis des Biirgers manifestiert sich im Kraftfahrzeugbe-
sitz und -verkehr, sondern auch sehr unerfreuliche mensch-
liche Schwiichen treten zutage, so die Riicksichtslosigkeit
sahlreicher Kraftfahrer, die die grofite Schnelligkeit erzie-
len wollen und bestrebt sind, alle anderen Wagen zu
itberholen: ferner ein ubersteigertes Geltungsbediirinis,
das sich vor allem bei jugendlichen Motorradfahrern be-
merkbar macht, die mit abmontiertem Schalldimpfer durch
die Straflen rasen und sich als die Herren der Welt fiih-
len. Hiufig wird ein sonst bestehendes Minderwertigkeits-
gefiithl damit abzureagieren versucht. Dafl der Mangel an
Ritterlichkeit bei vielen Kraftfahremn und eine weitgehende
Disziplinlosigkeit im StraBenverkehr sich im Gegensatz zu
anderen Lindern in der Bundesrepublik besonders bemerk-
Lar machen, ist eine bekannte Tatsache. Es ist erschrek-
kend. festzustellen, daf3 die Zahl der Fiihrerschein-Entzie-
hungen im Bundesgebiet (ohne Berlin) im Jahre 1958
35 984 und im Jahre 1959 43 974 betragen hat. Die Polizei
uB sich in den meisten GroBstiidten darauf beschriinken,
bei Verkehrsunfillen einzugreifen und, soweit Parkometer
aufgestellt sind, die Uberschreitung der Parkzeit zu kon-
trollieren. Im iibrigen versagt die Polizei weitzehend,
weil das Personal nicht ausreicht, und die Vielzahl der
Verkehrsiibertretungen die Krifte der Polizei einfach tiber-
fordert. Auch eine Verschirfung des Verkehrs-Strafrechts
w'rd kaum in der Lage sein, diese Verhiiltnisse wesent-
lich zu indern.

Die allgemeine Unzufriedenheit iiber die Behinderung
im Kraftwagen-StraBenverkehr einerseits und iiber die Be-
Nastigung durch diesen Verkehr andererseits ist in stetem
Wachsen begriffen. Die Kraftwagen-Interessenten erheben
einmiitigc den Ruf nach mehr Strallenraum fiir den fliellen-
den Verkehr und nach mehr Parkraum fiir den ruhenden

- Verkehr. Zu diesen Interessenten gehoren in erster Linie
die Leiter und Eigentiimer der Automobilfabriken, die- auf
- noch groferen Absatz dringen und zu diesem Zwedck ihre

Einrichtungen mit Hilfe ihrer ungewdhnlich hohen-Gewinne
ausgebaut haben und weiter aushauen. So will z. B. die
Fa. Opel ihre Produktion auf 700 000 Wagen 1m Jahr ver-
mehren. In Wolfsburg wird das Ziel verfolgt, eine Jahres-
produktion von einer Million Volkswagen zu erreichen, wo-
bei natiirlich auch mit einem betrichtlichen Export gerech-
net wird. Zu den Befiirwortern von mehr Raum fiir die

Kraftwagen gehiren auch die Arbeitnehmer der Krafttwa-
gen-Industrie. die ihre Arbeitsplitze sichern wollen. Z. Z.
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widersetzen sich dic Arbeiter der staatlichen Renault-
Werke in Paris einer Kiindigung von ca. 3000 Arbeitern
mit der Begriindung, daB die franzosische Regierung fiireine
in Frankreich sich geltend machende Krise in der Autoin-
dustrie verantwortlich sei, weil sie durch die Vernachlissi-
gung des StraBen- und Parkplatzbaues, durch die angeb-
lich iiberhohte Besteuerung der Automobile und durch
die Aufrechterhaltung des hochsten Benzinpreises in Europa
den franzosischen Binnenmarkt gedrosselt habe. Auch die
teilweise Privatisierung des Volkswagenwerkes und die Ge-
withrung von Sozialrabatten bei dem Verkauf von VW-
Aktien diirften dazu beitragen, die Forderungen der Kraft-
wagzeninteressenten nach mehr Raum noch zu verstirken.
Dazu kommt dann noch der allgemeine Glaube, dall man
den technischen Fortschritt nicht behindem diirfe. Repra-
sentanten dieses technischen Fortschritts sind im beson-
deren die groBen Ausstellungen der Autoindustrie und
die Auto-Sportveranstaltungen.

Es wiire sicher von hohem Wert, eine eingehende Unter-
suchung dariiber anzustellen, inweiweit der individuelle
private Kraftwagenverkehr dem ausgesprochenen Berufs-
verkehr dient, der nicht von offentlichen Verkehrsmitteln
bewiltigt werden kann. Es gibt sicher Berufszweige, fir
welche der individuelle Kraftwagen unentbehrlich ist; es
sei nur an den Arzt oder den Handelsvertreter gedacht.
Aber sicher wiirden fiir die meisten Berufe die Massen-
verkehrsmittel geniigen, wenn sie entsprechend den stei-
genden Verkehrsbediirfnissen ausgebaut wiirden. Der Aus-
bau und die verbesserten Einrichtungen der Bundesbahn
haben zweifellos erhebliche Fortschritte gemacht, aber die
Einrichtungen der StraBen- und Kleinbahnen, befinden
sich noch in groBem Riickstand. Z. Z. vermindert der zu-
nehmende Pkw-Verkehr die Frequenz der meisten Nahver-
kehrseinrichtungen.

IV.

Unzuliinglichkeit der bisherigen Bemiihungen zur Steue-
rung der Verkehrsnot

Die Situation, in die die 6ffentlichen Verwaltungen durch
das Ansteigen des Kraftwagenverkehrs geraten sind, ist
gekennzeichnet durch eine allgemeine Ratlosigkeit. Man
fliichtet sich wvielfach zu Verkehrssachverstindigen, won
denen sich einige einen groBen Ruf erworben haben. Auf
dem letzten Deutschen Stidtetag in Augsburg wurde aber
mit Recht folgendes gesagt:

Es scheint in letzter Zeit Mode zu werden, immer neue
Gutachten zu fordern. Man moge dabei auch beden-
ken, daf3 auswirtice Experten das Wesen einer Stadt
nicht in einer kurzen Bearbeitungszeit erfassen kénnen,
zumal sie — wie alle technischen Stellen — iiber-
lastet sind.”

Da bisher kein Rezept gefunden wurde, das Problem grol3-
ziigig zu losen, beschrinkte man sich in der Hauptsache
auf zahlreiche kleinere MaBnahmen, die dazu beitragen
sollen, den flieBenden und ruhenden Kraftwagenverkehr
besser zu ordnen und die Gefahren, die mit diesem Ver-
kehr verbunden sind, herabzumindern. So kam es zu den
Signalanlagen mit Stopplichtern und den griinen Wellen,
zu eéinem System von EinbahnstraBen, zum Kreiselver-
kehr, zu Geschwindigkeitsheg:enzungen, zu besonderen Ab-
ladezeiten fiir Lastfahrzeuge, zu Anordnungen hinsicht-
lich des Verbleibens auf einer Fahrspur, zu Parksystemen
verschiedener Art, auch zu besonderen polizeilichen Ma-
nahmen, wie der Fernsehkontrolle fiir den Autoverkehr
oder der Einsetzung von Hubschraubern zur Beobachtung
und Regelung eines Massenverkehrs von Kraftfahrzeugen.

Alle solche Bemiithungen und MafBnahmen konnten aber
zu keinem durchgreifenden Erfolg fithren und erscheinen
angesichts des weiter ansteigenden Kraftwagenverkehrs
als vollig unzulinglich. Erst in diesen Tagen wurde in
der Frankfurter Abendpost berichtet, dall am 1. November
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d. J. der Auto- und StraBenbahnverkehr in Frankfurt vl-
lig zusamengebrochen ist:

»Auto stand hinter Auto, oft waren sie untereinander
so verklemmt, daB3 nicht einmal FuBgiinger mehr zwi-
schen den Hecks und Kiihlern hindurchschliipfen konn-
ten. Strallenbahnen kamen nicht einmal im Sdiritt-
Tempo mehr vom Fleck, Taxis kamen iiberhaapt nidat
mehr an die Abfahrtsplitze ihrer Kunden heran nnd
fuhren sich irgendwo im Wagengetiimmel fest. Alle
verfiigbaren motorisierten Polizeistreifen waren unter-
wegs, um durch Umleiten, An- und Abwinken die vom
Verkehr tiberrolte Technik zu ersetzen.™

In einer Anzahl von Stidten des In- und Auslandes hat
mansich zudurchgreifenderen MaBBnahmen entschlossen und
hat einzelne Stralen und Plitze, zum Teil auch ganze
Stadtgebiete fiir den Autoverkehr entweder vollic oder
zu bestimmten Stunden gesperrt. Es handelt sich dabei
vor allem um Geschiiftsviertel. Immer mehr wiichst auch
die Erkenntnis, da3 der ruhende Krattwagenverkehr in den
Strallen das grofSte Hindernis fiir einen rasch flieBenden
Verkehr darstellt. So wird z B. von dem Pariser Polizei-
prisidenten ernstlich erwogen, das Parken im Zentrum
von Paris iiberhaupt zu verbieten. Auch in London hat
man in der letzten Weihnachtszeit mit der Bildung einer
sogenannten ,,roten Zone", in der das Parken mit Ausnahme
einiger kleiner Gebiete verboten war, gute Erfahrungen
gemacht.

Es wird gegeniiber solchen MaBnahmen hdaufig der
Einwand gebracht, daB die Stadtkerne, die Beschriinkungen
im ‘Autoverkehr unterliegen, entwertet wiirden oder gar
absterben konnten. Davon kann aber bei ernstlicher Be-
trachtung keine Rede sein. Die Stadtkerne sind, wenn sich
der flieBende und ruhende Kraftwagenverkehr in noch
zunehmendem MafBe in ihnen zusammenballt und den
Fullgingern kaum noch Raum liBt, zweifellos mehr getihr-
det, als wenn der Kraftwagenverkehr im Stadtkern eine
Einschrinkung erfihrt. Schon heute muB es der Kraftfahrer
in den meisten Fillen aufgeben, bei seinem Ziel in der
Stadtmitte vorfahren zu kénnen oder gar dort einen Park-
platz zu finden. Fiir die Geschiiftswelt wiirde ein freies
Flanieren der FuBginger im Stadtkern gegeniitber dem
heutigen und erst recht gegeniiber dem zu erwartenden
Zustand von besonderem Vorteil sein.

Weit drastischer als die Einschriinkung des Autoverkehrs
in einzelnen Stadtgebieten wiire eine Beschrinkung der
Kraftfahrzeug-Zulassung auf Inhaber von Autobezugschei-

nen. Der Mannheimer Morgen hat in seiner Ausgabe vom
22. Oktober 1960 folgendes berichtet:

»In Berlin hat der VerkehrsausschuB8 des Architekten-
und Ingenieurvereins unter dem Vorsitz des inter-
national anerkannten Verkehrsexperten und Stidte-
bauers Professor Dr. Dr. Ernst Randzio eine Denk-
schrift ausgearbeitet, in der drastische MaBnahmen

zur Vermeidung des drohenden Verkehrschaos vor-
geschlagen werden.*

»Professor Randzio ist der Meinung, daB man um
eine Steuerung der Kraftfahrzeugzulassung nicht her-
umkomme,

Der Vorschlag, Autos nur noch auf Bezugsschein abzu-
geben, hat zur Zeit zweifellos keine Aussicht auf Erfolg.
Es wiirde sich bei der von mir obengeschilderten psycho-
logischen Situation ein ganz entschiedener Widerstand ge-
gen ein solches Bezugschein-System erheben. das wir schon
aus der Kriegszeit her noch in schlechtester Erinnerung
haben. Auch gibe es geradezu einen Klassenkampf um
den Erwerb solcher Bezugscheine. Nur in Diktaturstaaten
ist eine so weitgehende Einschrinkung méglich. In der
Sowjetzone laufen nur ca. 100000 Pkw. Natiirlich fehlt
dort auch der Wohlstand.
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Emstlich wiire aber daran zu denken, die Kraftfahrzeug-
zulassung von dem Nachweis einer dauernd gesicherten
Unterstellmoglichkeit fiir das Kraftfahrzeug abhingig zu
machen. Bei einer Anderung der in vieler Beziehung re-
Bestimmung eingefiigt werden. Der Krafttahrzeugbesitzer
miillte und wiirde sich daran gewohnen, dalb er Hir die
Unterbringung seines Wagens selbst zu sorgen hat und
nicht einfach Offentlichen StraBenraum in Anspruch neh-
men dart.

Nun ist gar kein Zweifel, dal} die Lage in den einzelnen
Stiidten natiirlich verschieden ist. Man kann die Stidte
nicht iiber einen Kamm scheren. Besonders schwierig ist
die Lage derjenigen Stidte, die sich in Ballungsriumen
befinden, wo wdeeecine starke Verdichtung der Bevdilke-
rungszahl stattgefunden haty wrel/die Ballungsriume neh-
men e fortgesetzt in unserem Bundesgebiet zu. Dann
spielt eine grofe Rolle die Form der einzelnen Stadt.
In einer Stadt wie Mannheim, die etwa 26 km lang am
Rhein sich hinzieht, ##® aber eine verhiltnismiBig sehr
geringe Breite ]1;1t,!"gingeengt ist durd] Gmmn“-dte
rAeik e — noeh,
deist= der Verkehr naturll(:h besonders bchw:entf Lsany

:»dﬁ%ﬂvomer ist es in Stidten, die eine runde Form
habed. Es ist interessant, dall man =BT jetzt der Stadt

Moskau einen gleichmiBigen Durchmesser von 30 km

geweben hat, es ist also eine vollkommen runde Stadt,

it =ei 2SSEr VO = ek um diese

sshreeein Autobahnring Moskau; der eine Liinge
von 100 km hat, So etwas iil]}liﬁles: war ?\in Berlin der
Berliner Autobahnring. Dann fpielé-eine—grofie—Reolle;ob
in—der—einzelnen—Stadt- viele Verkehrsbarrieren vorhan-
den sind. EinmeStadt—die ﬂElt"F]H-B-}met—h‘r{‘—mlt‘uﬂldl

auch—viele=Merkehrsbamjbren- Hiufig é”nhe Bundeshbahn
oder simnd, Kleinbahnen fdic—durch-die Stadt-fithren, solche
engebigte und-so_ihnliches.

Verkehrsbarrieren, a:

Dann spielt eine ganz groBe Rolle die Zahl der Ein-
pendler einer Stadt. Wenn eine Stadt wie Mannheim unge-
fihr 63 000 Einpendler hat, bei einer Einwohnerzahl von
300 000 Menschen, dann verursachen neéaslcdr-diese Ein-
pendler ohnes—weiteres—aullerordentlich gro8e Verkehrs-
schwierigkeiten, insbesondere wgna sie in zunehmendem
MaBe mit eigenem Wagen oder[Mutorfahszengenrkommen.
Dann spielt weiterhin eine Rolle fiir die Regelung des
Verkehrs die Lage des Stadtkerns, der Umfang des Stadt-
kerns und die Abgrenzung des Stadtkerns von der iibrigen
Stadt. Also Stidte, die einen kleinen Stadtkern haben, mit
einem verhiltnismafBig geringem Durchmesser, und dieser
Stadtkern umgeben ist von einer breiten RingstraBBe, die
haben gewisse Vorziige im Verkehr gegeniiber anderen
Stiadten, wo die Stadtteile gewissermallen ineinander-
flieBen.

Ich bin nun, es ist natiirlich sehr schwer in diesen
Dingen, zu bestimmten Forderungen zu kommen, die
Dinge sind auBerordentlich im FluB3, aber ich bin zu ein
paar lockeren Leitsitzen gekommen, und die michte ich
wie folgt zum Ausdruck bringen:

1. Kein zusatzlicher Bau von Verkehrswegen wird aus-
reichen, um einem nahezu anarchisch anwachsenden
Kraftfahrzeugverkehr Geniige zu leisten, es sei denn, daf}
Bodenflichen in Anspruch genommen werden, die anderen
wesentlichen Zwecken dienen miissen, und dal3 fiir die Be-
wiltigung eines individuellen Kraftwagenverkehrs Mittel
von solcher Hohe eingesetzt werden. deren Aufwand in
keinem gesunden Verhiltnis mehr zu dem Gemeininter-
esse steht.

2. Zu den Kosten des eigenen Kraftfahrzeugs miissen
die Aufwendungen fiir den Parkraum eehéren. Niemand
kann grundsitzlich fiir seinen stillstehenden Kraftwagen
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ottentlichen Raum beanspruchen. Es ist auch nicht zumut-
bar, dall die hohen Investitionskosten fiir das Parken auf
alle Steuerzahler nmgelegt werden. Der Cemeinde kann
es nur obliegen, Raum fiir Garagenhduser und freien, fiir
Parkzwecke geeigneten Platz an geeigneten Stellen zu er-
triglichen Preisen anzubieten. Auch die Anlage von unter-
irdischem Parkraum sollte die Gemeinde fordern.

3. Der Ausbau und die Beschleunigung der 6ffentlichen
Nahverkehrsmittel ist eine vordringliche Aufgabe der
oltentlichen Korperschaften. In Ballungsriumen sollte zu
diesem Zweck eine zentrale Stelle von allen beteiligten
Korperschatten mit der notwendigen Planungsarbeit be-
auftragt werden. In der Agglomeration an der Nedkar-
mundung konnte die Kommunale Arbeitsgemeinschaft diese
Autgabe iibernehmen. Nach vollendeter Planungsarbeit
wire die Griindung einer gemeinsamen Bau- und Be-
triebsgesellschaft in Erwigung zu ziehen. Es erscheint
nicht vollig ausgeschlossen, dal3 sich nach dem Beispiel
von Miinchen die Bundesbahn auch fiir eine Beteiligung
am Nahverkehr im Bereich der Kommunalen Arbeitsge-
meinschaft interessieren wiirde.

4. Die Zunahme des individuellen Kraftwagenverkehrs,
die daraus bereits entstandenen und noch zu erwartenden
Folgen, sowie die zur Losung des Problems erforderli-
chen MaBnahmen lassen ein grundlegendes Umdenken
aller am Verkehr beteiligten, insbesondere aber der ver-
antwortlichen offentlichen Stellen als unabweisbar erschei-
nen. Keinestalls sollte die Initiative zu neuen Verkehrs-
regelungen ausschlieBlich solchen Fachleuten iiberlassen
‘bleiben, die bei aller beruflicher Tiichtigkeit gewohnt sind,
ngr in Kraftfahrzeugen und StraBlen zu denken, ohne die
anstehenden Fragen in ihrer Vielgestaltigkeit und in ihren
Auswirkungen auf die menschliche Gemeinschaft geniigend
in Rechnung zu stellen. Es kann nicht auf eine autogerechte,
sondern nur auf eine menschengerechte Stadt ankommen,
die ihren Biirgern Gesundheit und Ruhe siciert und auch
Wohnverhiltnisse bietet, die ein kulturell zehobencs Da-
sein ermoglichen. Eine Stadt, die zur Technopolis wiirde,
wire ein schweres Verhiingnis und wiirde schlieBlich auch
die privaten Kraftfahrer nicht befriedigen kénnen, da sich
eine iibersteigerte Anwendung der Technik einfach an den
Grenzen des Raumes stoflen wiirde, wie das heute schon
erkennbar ist,

Ich bin nicht der Meinunz, daBB man die Dinge treiben
lassen darf und daB3 es gestattet ist, mit Fatalismus die
Zunahme des privaten Kraftwagenverkehrs hinzuneshmen
ohne daB3 man sich ernste Gedanken dariiher macht. weldh
Gestalt die Stidte dadurch bekommen werden und
diesen Stiddten noch ein ertrigliches menschliches
moglich ist. Ich las in diesen Tagen cin ke
von Ezra Pound, diesem amerikanisc

in Italien lebt, und da heil’t e<

Stadt celiebte, so weill. o ranlke !

Seele hauch ich dir ein. zirtlich a-

1

Und in der 2. Strophe gibt
lichkeit und sagt: Jetzt wird m
hier sind Millionen Mensch
Midchen dies, noch kénni

ich eins! . . .?
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den 12, 1., 1961

Herrn

Architekt
Justus Haarmann
otddt.Oberbaurat i.R.
Osnabrriieck

| Lilrmannstrasse 6

Sehr geehrter Herr Oberbaurat!

Ich danke Ihnen sehr flr Ihren freundlichen und zustimmenden Brief
vom 29. Dezember und Ubersende Ihnen in der Anlage die neueste

Nummer der Zeitechrift Kommunalwirtscheft. In dieser Zelitechrift
8ind meine Ausfiihrungen, die ich suf der Herbsttagung des Vereins
fir Kommunalwirtschaft und Kommunalpolitik zur "totalen Automabil-

machung" gemecht habe, zum Abdruck gekommen. Diese Ausfilhrungen wer-
den Sie sicher interessieren.

Mit freundlicher Begriissung bin ieh
Ihr ergebener
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Drac HJdes B pod: ¢ RK-e o5 Vorgtand des
Verkehrsverbands Niedersachsen-Kassel e. V.

Verkehrspolitische Arbeitsgemeinschaft v. Industrie- und Handelskammern, Handwerkskammern, anderen berufsstindischen

Vertretungen, Behorden, Korperschaften, Firmen und verkehrsinteressierten Einzelpersonen in Nordwestdeutschland

Postscheckkonto: Hannover 31049
Herrn
OLJ‘:'I-'LLJ b‘; L ].L L-{.a].' j..-:l:l.n
Prof. Dr.Dr. h .C. Heimerich Landesbank Hannover,
Konto Nr. 3150

Bankverbindung:

MNaanxn he 1. m
NI UStEe 2 Fernsprecher: 16161

(Industrie- und Handelskammer)

VV.-Nr. 18/61 20a) Hannover, den 25 .1.1 061
Finkenstrafle 5 '

Betr.:

Sehr geehrter Herr Professor!

Von befreundeter oSeite auf IThren Beitrag im Heft 12 der

I . . ey PRI S a5 i . -~ I 2 o - - 1 Loz BT A= o N __ .
ﬁfltmuhlth .hgmenuleT tscha ﬁt _hin¢Ug¢uu¢n, habe 1ich hre

Soziologischen Betrachtungen" mit grofler Anteilnahme und Zustim-
mung gelesen. Endlich ﬁlhmdl elne Stimme, die nicht den steigen-
den Motorisierungsgrad einfach als naturgesetzlich uj;tglugtﬁqjit,
die dann also nur auf dle Varianten der einen Grundforderung
"Die Strafle fir den motorisierten Fortschritt" eingeht, sondern
die Uberlegungen anstellt, wile man die weitere, sinnlos werdende
Verbreitung des lndividualverkehrs vernunftig eindémmt. Dal dies
allein schon mit der Garagenpflicht fiir jedes Motorfahrzeug
wirksam begonnen wird, 1st auch meine UbeIKTU{UMf lch freue mich
auch, dall Sie die auberhalb der Verkehrsfliissigkeit, also auBer-
halb der verkehrstechnischen uei:'kltgu auf ps 5{ﬂn3¢o;-1" hem und

b N

hygienischem Gebiet llegenden Gefahren so deutlich aufzeigen.
Da Ihnen diese Offenheit sicher uU(ﬂ4 offene undg verwﬂlecﬂxbé
Angriffe einbringt, mochte i1ch Ihnen jedenfalls offen Beifall

zollen.

Mit vorziglicher Hochuchtung

7

(Dr.H.J .Fricke)






den 28. 1. 1961

Herrn

Dr, H.d. Fricke
Vorstand des Verkehrsverbandes
Niedersachsen-Kassel e.V.

Hannover

Finkenstrasse 5

sehr geehrter Herr Dr, Fricke !

Ich danke Thnen sehr fur Ihre freundlichen Zeilen vom 25. ds.Mts.

. Der Vortrag, den ich im Verein fir Kommunglwirtschaft und Xommunal-
politik gehalten habe, beruht auf einer Denkschrift, die ich hin-
sichtlich der Verkehrsverhdlitnisse in Mannheim fiir meinen Nechfolger
im Oberbiirgermeisteramt vor einiger Zeit gefertigt habe. Der Artikel
dieser Denkschrift lautet:

"Die totale datomobilmachung"

"ihre Folgen ond ihre Grenzen
unter besonderer Beriicksich-

tigung der Verhdltnisse der
Stadt Mannheim",

Ich weiB, daB ein gewisser Mut dazu geh8rt, heute gegen den Strom
zu schwimmen und nicht im allgemeinen Konformismus zu bleiben,

aber ich bin vollig unabhdngig und kenn mir ein offenes Wort schon
leisten. Angriffe, die teilweise schon gestartet wurden und die

zwéifellos in vermehrtem MgBe kommen werden, wenn in allerndchster
Zeit meine Denkschrift fir die Stadt Mannheim versffentlicht wird,
st8ren mich in keiner Weise,

Mit freundlicher BegriiBung bin ich
Ihr ergebener
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Zentrale 2931
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ann | n e 1 n
Bassermannstralie
Betreff: Der o6ffentliche Personennahverkehr in Mannheim-Ludwigs-

nalren aus er olcht der Verkehrsbetrieb:
yehr geehrter Herr Professor Dr. Heimerich!
2t} s oo lch erlaube mir, liane mpel e 1 rbelitung zu dem ema

"Der offentliche Personennanverkehr in Mannheim-Ludwigshafen"
z1 libersenden. Dle Anregungen nhierzu gaben, wie in der Ausarbei-

- Y | 1 r - \l'\ B = I.l e : . : I
tun iucl erwannti, Il everorrfentlichungen iibs den Wortmannsche:
talll '-'r.'-..-ll..[!.'x.:'.r] : ‘,i I-L L » !I-l [ wulrael g A erenr M| 1 ' 9 1.1 &Y ] ucn ) ‘_.
]‘_",-_n :':-_1{1 1 )LE\I !'l__lgr'i_;'" 211 1Ner i"_":j_, l"_:i o QIlUer s 1y xr'ec —[ Iren VLT ’l’j 1 1 lii“;'t
Mannheimer Heften bestarkt,

Mit freundlichen Griilen
f‘v ,,(’l,!' 5'6 a
Dr., Ratzel :
Lrster Bu reermelster







Der O0ffentliche Personennahverkehr

e L K YRR AL i pl T 1 = LTI T
u der »licht der Verkehrsbetriebe

4= 7 L= » e [l . ¥ I‘-"'ll"‘| W T alaliahhh aWaul =l ™ 5 D o Nl e 1 - -
( o1 E?J_J.Lll LcA]liﬁtﬂ zum f[aumordnun SP.Lall Rhein-Neckar wvon Proiessor
1#0!“tnr%wjl; hier Einzelschrii©c: Der offentliche Personennahver-

kehr)
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1. Die Grundsédtze unserer Betrachtungsweise

Seit einiger Zeit kann man &b und zu in der Mannheimer Presse di
Behauptung lesen, unsere innerstadtischen Verkehrsprobleme lielaen

sich auf die Dauer nur dann befriedigend losen, wenn die offent-

l1ichen Verkehrsmittel in den Innenstiddten Mannhei und Tudwigshafeas
unter das P flas ter £ le & t wurden Sahlane1 e - unt e 13ez uernanme 13 4

den Wortmannschen Raumordnungsplan - davon gesprochen, daf hierfiir
bereits konkrete Vorschlage existierten. So lautete z.B. im
"Mannheimer Morgen" vom 2.2.796171 die diesbezligliche Uberschrift
eines solchen Artikels: "Unterdie Brcde mit der StraBenbahn!" FEiner

der wesentlichen Satze lautete:

: ! vz | \ Wiy Bl S o T LS TT- - v : - yid i

"Er {NDTTMHEHJ machte konkrete vorscniage Iur die Stadtischen
Verkehrsbetriebe PFMUH.TM- uvawligshafen - etwa die StraBenbahn
im Mannheimer Stadtgebiet aul 5 - 6 km unterirdisch zu ver-

legen."

i"‘l\-

In Wirkli
nicht. Denn was steht tatsdchlich in der obhen zitierten Ausarbei-

tung von Prof. Wortmann% Aul .

"Der Mannheimer 'ﬁJ herstadtbaudirektor Borellyv hat fiir das
Irﬂlﬁiib'*dfltl_'}l et einen ih?hzqﬁitl%'ﬁ_u VoS w~]1‘u1 i deenmafBige”
ausgearbeitet. L schatzt die Bauherstellunecskosten fhv
das Netz einschlieBlich der zusatzlichen Forderungen
des Tuftschutzes auf 385 Millionen DiM.," =

- e = . ey ~ S RS
und auf der gleichen belte:

"Bei Ausfithrung der modernisierten OEG-Schnellbahn kann
die Stra e Iﬂ"} ahnn in der Mannheilmer Altstadt aufgee e eIl
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werden. Die uber n::55u214 urm - Hauptovahnnol

lihrende Nord-
Slid-Linie muB3te aber ehen bleiben. An dem Hauptver-

4

- . L sy O o < ARy A T, By s
kehrsknoten muite sie als ”fltﬂlﬁﬁiimbﬁthl.ﬂﬁlll unter dem
-

StraBenverkehr gefuhrt werden, auch unter dem Bahnhofs-
vorplatiz und dem Hguptbahnhof. s.¢¢4"

3 ~ . . - L I o G P e T =y P s o G
Tch kann mir nicht vors ytellen ¢ dald diese U olLgerungel

N
f._,.
‘“ri}
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eingehender verkehrswissenschaftlicher Untersuchungen sind, denn

der SchluB der Wortmannschen Ausarbeitung lautet:

"Es sollte F=j ne besonders dringliche Aufgabe der Kommunalen
Arbeitsgemeinschaft sein, den Auftrag fiir eine 'Dllt-?T*ﬁchﬂlllruﬁ
iber die htrﬂnnrgjjfﬂ;; Ausgestaltung eines Gesamtsystems

der offentlichen Nahverkehrsmittel 1m Rhein-Neckar~-Gebiet

an einen erfahrenen Fachmann oder noch besser einem Gut-

achterausschuld zu ertelilen, in dem alle einschlagigen

o 7Y, - | s
-7 -
L

!
> (i iy ST A, w0 IS s e =y b i " g Y i T
Verkehrsexperten (Lisenbahn, oSchnellbahn, ©tralenb:
A ~

]
1
ijrnll'Ltjliar usw,., ) durch erfahrene Fachleute vertreten sind

und in dem der mit fif-ii drtlichen Verhdltnissen und mit
der Planung vertraut Stadtel ‘

-

Der zustandige Referent und die Direktion der Verkehrsbetriebe
haben bisgsher strikt den Standpunkt vertreten und auch eingehal-
ten, man solle ungeniligend durchdachte Ideen nicht in die Offent-

iy

lichkeit tragen, weil sonst die Vligkussion sehr leicht in die

falsche Richtung geht und damit unfruchtbar wird. Nachdem gber
' . 2t . : T, | o mF Ao s I EE T = 1 e~ 3o e - y [.
bereits solche Uberschriiten, wic Jnter die Lrde mit der Strallen-

bahn" auftauchen, kann nicht mehr langer geschwiegen werden.

s ks s - B adaam L A LT o B PR P ~ B e s
Ich mochte meinen eigenen Betrachiungen Ausfiihrungen von Bern-

v

hard Bavink uber diie ATl & e ben der Yechnik .'511::;;3_‘.‘{.‘11'fi"t(i e | egell

Ul
).
U

und Probleme der Naturwissensgchaften", Kap.

"Philosophie der Technik"):

"Und so glaube ich es doch verantworten zu konnen, wenn

ich trotz Zschimmers Widerspruch bel der alten Definition

bleibe, f%wﬁ das technische Ideal eben das 7we JUfthL;

um des ZweckmidfBigen willen 1st, so wie in der Wissenschaft

die Wahrheit um ihrer .selbst willen und in der I:il}'“ G riﬂf“ \
Schone um seiner selbst willen gesucht wird. Dem richticg
Techniker ist eine unzweckmalige Magschine, ein unzweckmil:
Bau usw,. ein ebensolchner Greuel, «eissvives Der Inhalt ﬂﬁr
weckbestimmung wird der Technik zumeist von aullen gesetzt
Sein Imperativ verlangt nur, dafl er diesem ihm gesetzten Zweck
auf die muﬂfichmi angemessene Welse nachkommen soll."

il v A P d

k!

Tch habe diese Bemerkungen Bavinks deshalb zitiert, weil sie auch

bei der Betrachtung unserer Verkehrsaufgaben von wesentlicher Be-
deutung sind. Wir miissen, wenn wir die Verkehrsprobleme losen
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bhetont werden, dall unscere Aufgave nur in der Beforderung
croflBer Menschenmassen mit flédchensparenden Verkehrs-
mitteln und nicht in der Bewegung von flacheniressenden
Fahrzeugmassen liegen kann.," B L S R
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bahn unter dem Stadtkern von Mannheim und Ludwigshafen betrachten
wir zwar als eln interessantes chnis s Problem, aber vom Ver-
cehrsbedurinlis her ¢ sehen ] mrealistisch, B ol 11 el1 aen Vi T =

o t sich der Millionengrenze n 2 et § s pelst 1T Mannheim-
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ludwigshalen wilrad slch dlesel rrenze nach den vorliegenden Planun-
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gen auch in Zukunit nicht nanern, Die bEndplanung rechnet nur mit

L S i~ T _ - : ) . .
minisT¢ flih? r nem | Ltlerten Artikel hierzu folgendes
aus 3
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'"Wie merikanischen brfahrunge: elgen 71rd die bnd-

losung ITur Grofstadte mit mehr als 1 Million Einwohnern
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darin zu sehen seln, dall zumindest in den Hau ptverkehrs-
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richtungen leistungsiahi; nDchnellstralBen o1 o) nisch durch

ein vom stralBenverkenr volli g unabhangi S ochnellbahnnetsz
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Strafenbahn und elne unterirdische Schnellbahn "ideenmdflig zu er-
arbeiten", entscheldend konnen nur das Verkehrsbediirfnis und die
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crundsdtzlichen Erwagungen fir falsch. Eine solche Schnellbahn
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Techaische Daten sowie Reisegescheindigkeiten von modernen Fahrzeugen der StraBen- und Schaellbahnen

BVG HHA S8 08 RHB Strab
Halbzug | Ganzzug | Halbzug | Ganzzug Halbzug | Ganzzug & 3o
Baujahr 1959 1959 1958/59 1%65/56 19%58/59 1%8 1%0 1961
Lange/Breite R 31/2.65 63/2.65 | 28/255 | 57/2.55 | 65.5/3.16) 132/3.16 | 8¢/3.16 39/2.17 59/2 20 51/2.20 19/2.11
Gesamtes Fassungsvermigen Personen 300 boo 216 952 137 167 421 326 3o 420 163
Sitzplatze/Stehplatze (0,15 qu ) Personen 15/225 150/450 | T2/20k TahfhoB 1%/91 | 392/1082 | 222/265 126/ 200 160/270 160/ 220 45118
1 Sitzplatze von Fassingsveradgen % e 2, 26,6 52 38,6 37,3 3,1 21,6
Leergewicht to 49 | % 50,5 | 1ol B 128 152 3,5 61 58,5 19
Raddurchmesser Fulibodanhohe m %00/ 1100 900/ 1100 %0/ 1100 1050/ 1350 660/830 180/ B30 660/ 880
Normale Zugzusammanste]lung '
T = Trietwagea B = Beiwagen T + 1 ‘ T+T4T47 T #0000 T T o+ B TeBeBeT | TelleT - T+8 T+B43+B T+B+8 T
¥ = Mittelwagen
Gribte Zugkosbination 2 x Ganzzug 2 x Ganzzug 3 x Ganzzug 3(T+lleT) T +8 T+4B+84B+B
Achszah] ( norsal ) 8 16 8 16 8 16 12 6 16 16 6
davon angetrieben 8 16 8 16 b 8 4 4 4 4 i
Hotorstundenleistung K - 600 1200 6oo 1200 bho 1280 1760 230 2o 240 Zho
Hochstgeschwindigheit ky/h To - Bo 8o Too 120 To 65 To 50
Reisegeschwindigkeit ka/h 2 4o 4,0 % bo 62 il 46,5 49 31 b 26,5 31 4o3
bei mitt]. Haltestellenabstand a 6o 1143 1500 2000 2500 2500 1500 2000 2500 | 1500 2000 2500 500 looo 1500
12-15 soc Haltezeit
b5<10 % Zeitrickhalt
Lejstung pro to Gesastgewicht i/ to 8,8 8,8 3,1 9,8 b 405 2,1 2,8 8,1
pro to Leergesicht i/ to 12,25 11,9 10,0 11,55 6,5 3,% 4,1 12,6
Ki/ to bei 6o% iger Besetzung 9,9 9,8 6,93 10,45 4,78 3,09 3,21 9,47
Leergewicht pro Person Kg/Pers 163 163 a7 356 109 12 13,5 116,5
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mil ernem mitlleren Holleslellenabsland vor
ergeben sich folgende Ressezerten:

Be: esner Reiseslbrecke von 10 Am bezw. 20 Am
2 Am

| Rerse | Rerserert  fur
gucwaighett | 10 km | 20 Hm |
km/h min mn
-TEE & 2 .'5 14 71 28.2
B G | e | G 258
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Mannheim, den 21.2.1961

Anhang zur Stellungnahme zum Raumordnungsplan Rhein-Neckar von

E—— — —— o ————

Prof., Wortmann; hier: Einzelschrift: Der offentliche Personennahverkehr.

A g e e S

Tabelle T.

Sitzpldtze u. Stehplatze in Zweiwagenzlgen,verglichen mit einem
b-achsigen Gelenkwagen der Verkehrsbetriebe Mannheim -Ludwigs-

hafen (StraBenbahn)

zweiwagenzug mit Holzaufbau: 43 S5itzpl. + 97 Stehpl.= 140 P1,

Zweiwagenzug Stahlbau: 44 SITZDL,. = 129 Stvehply=1"T1&E0%

(Verbandstyp)
%5, b-achsige Gelenkwagen : 37 Sitzpl. + 133 Stehpl.=170 P1.
(Betriebsnummer 312 - 347)

6-achsige Gelerkwagen o1tZpl. + 118 " =769 1R

Tabelle 2

e i W A —— . —

Sitzpldtze u. Stehplétze in Dreiwagenziigen, verglichen mit einem

8-achsigen Gelenkwagen

1. Dreiwagenzug mit Holzaufbau 65 Sitzpl. + 149 Stehpl.=214 P1,

2. Dreiwagenzug Stahlbau 66 Sitzpl. + 198 I =2 64 ¥RILS
( Verbandstyp)
3, 8-achsiger Gelenkwagen 66 Sitzpl. + 150 i — e

( Bauart Diiwag)






LOKALES MANNHEIM |———— 2

Professor Dr. Heimerich:

Folgen totaler Automobilmachung

Wir brauchen nicht autogerechte, sondern menschengerechte Stéidte

Im dritten der Mannheimer Hefte des Jahr-
gangs 1960 gibt Oberbiirgermeister a.D. Prolf.

Dr. Hermann Heimerich eine

Schilderung der weitreichenden Konsequenzen,
die aus der raschen Motorisierung fiir die Ver-
waltung einer Grofistadt erwachsen, Auf ein-

wandfreies statistisches Material gestiitzt, kommt
Professor Dr. Heimerich im speziellen Mann-

Professor Dr. Heimerich skizziert ein
plastisches Bild der sich potenzie-
renden Folgen des zunehmenden
Kraftwagenverkehrs, erldutert des-
sen psychologische und soziologische
Nebenwirkungen, analysiert die bis-
her unzulédnglichen Bemiihungen, die
Verkehrsnot zu beheben und kommt
schlieBlich auf die besondere Mann-
heimer Situation zu sprechen,

Wie eine Sintflut

Er erinnert daran, dall in Mamn-
heim die ersten automatischen
Verkehrssignalanlagen im November
1953 in Betrieb genommen und die
ersten 46 Parkometer gegen den Wi-
derstand vieler Ladenbesitzer sogar
erst im Herbst 1955 aufgestellt wur-
den. Inzwischen seien mehr als 700 in
Betrieb.

® Die Motorisierung sei wie eine
Sintflut Uber die Stéddte hereinge-
brochen, Sehr bald habe sich ge-
zeigt, daBB mit dem vorhandenen Stra-
Fennetz der wachsende Autoverkehr
nicht mehr zu bewiltigen sei. In den
Weltstddten ebenso, wie in den mitt-
leren Grolistiddten.

Professor Dr. Heimerich kommt zu
dem Schlufl, daB man nur bei wirklich-
keitsfremder Phantasie glauben kon-
ne, einen sich verdrei- oder gar ver-
vierfachenden Autoverkehr dadurch
meistern zu konnen, in dem man

eindrucksvolle

mehr Straflenraum zur Verfiigung
sielle.

® Dies ware nur moglich, wenn in
welten Stadtgebieten Verkehrswege
ubereinander, also auch unter und
tiber der Erdoberfliche gebaut wiir-
den.

® Eine solche Losung wiirde jedoch
die finanzielle Kraft der Stidte iiber-
steigen und zerstérend wirken.

® Es muliten deshalb andere Wege
gesucht werden, die hemmende und
destruktive Wirkung des Kraftfahr-
zeugs — bei gleichzeitiger Sicherung

seiner Funktionsfihigkeit — auszu-
schalten.
® Dabei diirften ebensowenig die

hohe Zahl der Unfalltoten und Ver-
letzten, wie der nervenaufreibende
Liarm, die gesundheitsschidigenden
Auspuffgase oder die Degenerations-
erscheinungen bei bewegungsarmen
Kraftfahrern auller Betracht gelas-
sen werden.

Iis geht ums ,,Prestige*

Der Verfasser untersucht sodann
die psychologisthen und soziologi~
schen Erscheinungen im Kraftfahr-
zeugverkehr, Er offenbare mensch-
liche Riicksichtslosigkeit, tibersteiger-
tes Geltungsbediirfnis und eine weit-
gehende Disziplinlosigkeit, Dem stiin-
den ein erweitertes Selbstgefiihl, ein
sinnliches Wohlgefallen und eine He-
bung des individuellen Ansehens ge-
genuber., Das Auto sei zum Gezen-
stand des Sozialprestiges geworden,
ein Massenkonsumartikel, ebenso wie
der Kiihlschrank, der Fernsehappa-
rat und die Waschmaschine.

Da bisher kein Rezept gefunden
worden sei, das Verkehrsproblem
grofiziigig zu losen, beschrinke man
sich auf zahllose Hilfsmafnahmen,
wie die Einfiihrung von griinen Wel-
len, Einbahnstrafien, des Kreiselver-
kehrs, Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen, Abladezeiten fiir Lastfahrzeuge
und diffenrenzierier Parksysteme,

Das Verkehrschaos wachse aber
weiter, und immer mehr nehme man
die Zuflucht zu verkehrsfreien Zo-
nen. Der Einwand, dall die Stadt-
kerne, die solchen Beschrinkungen
unterliegen, entwertet oder gar ab-
sterben wiirden, sei nicht stichhaltig.
Wenn den FuBlgiangern kaum noch
Raum bleibe, sei ein Stadtkern zwei-
fellos mehr gefihrdet, als wenn der
Kraftwagenverkehr eine Einschrin-
kung erfahre. Flr die Geschiftswelt
wiirde ein freies Flanieren der Fuf3-
ginger gegeniiber dem in naher Zu-
kunft zu erwartenden Zustand
nur von Vorteil sein,

Zur Mannheimer Verkehrssi}uatiun
erklart der Autor des Exposes, dall

heimer Fall zu dem Ergebnis, daBl bei einer jihr-
lichen Zuwachsrate von 4800 Pkw im Jahre 1970
bereits 81 000 und im Jahre 1980 rund 130 000
Pkw im Verkehr sind. In seinem beachtenswer-
ten Beitrag ,Die totale Automobilmachung, ihre
Folgen und ihre Grenzen* verweist Prof, Heime-
rich auf die Untersuchung der grofien Treib-

stoffgesellschaften Esso und Shell, die zu ihn-
lichen Prognosen kamen,

diese von einer ganzen Anzahl nach-
teiliger Fakten bestimmt werde,
Mannheims stadiebauliche Anlage
begiinstige das zu nahe Heranriik-
ken tangierender Fernverkehrsstra-
len an die Kerngebiete und die lings
verlaufenden Barrieren der Bahn-
korper, WasserstraBen, des Schlosses
und Hafengebiets erschwerten die
Verkehrsverhiltnisse.

Innenstadt sperren

Der Verfasser glaubt, daB es un-
umgianglich notig und auch moglich
sein wird, das Parken auf StraBen
und Plitzen der Innenstadt in Etap-
pen abzubauen, Hand in Hand damit
miite der Bau von vier Parkhoch-
hidusern fiir 600 Wagen am Ring ge-
hen, fiir die er das Gelinde der
fritheren Goetheschule, eine stidti-
sche Parzelle am Luisenring und zwei
weilere Plifze am Rheinbriickenkopf
und am Bundesbahnhof vorschligt.

Seine klar umrissenen Forderungen
gehen dahin, keine zusatzlichen Ver-
kehrswege in der Innenstadt fiir
einen nahezu anarchisch anwachsen-
den Kraftfahrverkehr zu bauen. wohl
aber die 6ffentlichen Verkehrsmittel

den steigenden Bediirfnissen anzu-
passen,

Abschliefend warnt Professor Dr.
Heimerich davor, die Initiative zu
neuen Verkehrsregelungen ausschlief-
lich den Fachleuten des Straen- und
Briickenbaus zu iiberlassen. Denn es
komme nicht auf eine autogerechte,
sondern nur auf eine menschenge-
rechte Stadt an, die ihren Biirgern
Gesundheit und Ruhe sichere und
auch Wohnverhiltnisse biete, die ein
kitlturell gehobenes Dascin ermog-
lichen. F.R.
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Den ersten Sendezyklus im neuen Jahr
stellt das Heidelberger Studio des Siiddeut-
schen Rundfunks unter solch pessimistisches
Fragezeichen: es geht um den ,StraBenver-
kehr“, Das Heidelberger Studio, das seine be-
kannten Reihen der ,Lebendigen Wissenschaft*
widmet (und sie nach ‘Abschlufl im Kroner-
Verlag als Buch erscheinen ldfit), nimmt das
Thema des ausweglosen Problems Strafien-
verkehr deshalb in sein ,Kulturprogramm®,
weil ,,das wirklich Bestlirzende die Gleichgiil-
tigkeit" ist, mit der die Zahlen der Statistik
— taglich 37 Menschen getotet, 1100 verletzt —
aufgenommen werden. Die Themen der elf
Freitags-Sendungen (20.45 Uhr, Mittelwelle)
gehen vom sehr Allgemeinen (Der Verkehr
heute und morgen) zum sehr Speziellen (Wer
ist fahrtiichtig? / Neue Wege im Automobil-
bau). Ob das Fragezeichen nach Ablauf der
Sendungen getilgt sein wird? F.A.Z.
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