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le "Totale Automobilmachung"

ihre Folgen und ihre Grenzen

utiter bDesounderer oLeriucksichtigung der Verhéltnisse in Mannheim.

Des_fnwachsen des Xraftfahrgeugverkehrs,

l.) Der Gesamtbeetand der Eraftfahrzeuge in der sSundesrepuiblik
gsetate sich am 1. Juli 1960 wie folgt zZusammen :

rersonen- uand Kombinationsfahrzeuge 4341 QD0
. Lastkraftwe en 644 000
‘. Eragfirider i 868 000
Jmnibusse | | 32000
dugmaschinen _ 86T DOO
sonderfahyzenge 45 000
7,08 anmen | 7 797: 000,

Damit komat e i n EKraftfehrzeag suf 13 Einwohner. AbgeBehen

hiervorn befinden sich in der Bundesrepublik noch 2 160 0B0

- Fahrrdder mit Hilfemotor, 80 dall es in der Bundesrepublik
Zedte yund 10 Willionen motorgetriebene Pahrzenge gibt,

Debei ist noch zu bedenken, dafi guch zahlreiche auslindische
Eraftfahrzeuge in der Jondesrepublik verkehren. £o sind z.B.
im Nonat August 1960 nicht weniger gle 6,5 Nillionen Kraft-

fahrzeuge sus dem Adusland - in dss Bundesgebiet eingefshren.

2.) In lsnnheim het sich der Bestend der zum Verkehr suge-
lassenen EKraftfahrzenge wie Tolgt entwickelt, wobei els
Stichtag Jeweils der 30. Seplember genommen wurde:






Jahr PEW Kraftriider LEW
1950 5 179 5 181 2 047
1951 T 204 T 336 3. 426
1952 1. 729 8 056 2. 11
1953 9050 9 554 2 971
1954 10 867 10 467 4 127
1955 13 854 11 057 4 453
1956 16 957 9 410 4 £83
1957 29 143 8797 4901
1958 27 944 g 298 5 473
1959 o L T 547 6 012
1960 52 215 5757 6 432

dus dieser Statistik ergibt sich, daB sich in Mannheim die Zahl
der zugelassenen PEVW in 11 Jahren mehy als versechsfacht und in
den letzten 4 Jahren vexdoppelt hat. In diesem Zusagmmenhang ist
noch zu erwbihnen, daf die Zahl dex in Mannheim jéhrlich erteil-
ten Fihrerscheine fUr PEV, die Zahl der in Mannheim in der glei-
chen Zeit sugelassenen PAV well iibersteigt, Wihrend der Netto-
augang von PEW im Jahre 1959 4800 betrug, sind in dem gleichen
Jahre 8674 neue Flhrerscheline erteilt worden. Jeder Fiihrerschein
besitzer chne eigenes duto iIst ein Aspirant fir den kilnftigen
Lrwerb eines eigenen Wagens.

3.) Hinsichtlich der welteren Vermehrung der Pfﬁ welchen die
Schidtzungen naturgemifl voneinander ab. In den vergangenen Jahrven
haben sich asuch Sachversiandige uUber die Verkehrszunahme erheb-
lich getiduscht. S0 hat dey von der Utedt Mennheim in dnspruch
genommene Verkehrsexperte Ur. Feuchtinger mit nur 2% 000 suge-
lassenen PEW in Mannheim im Jahre 1970 gerechnet. Diese Zahl
war, wie die obige Tabelle zeigt, sber schon in den ersiten lo-
naten des Jahres 1958 erreicht. Will men in Mennheim davon sus-
gehen, dafl in den kommenden Jahren die gleiche Zghl von je

4800 PXVW wie im Jahre 1960 neu zugelassen wird, dann wirden in
Mannhelin ”

in Jehre 1970 81 000 und
im Jahre 1980 ' 130 000 PRV
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im Verkehyr sein. Himmt man agber eine jihrliche Zuwachgrate von
6000 PKN an, 80 wirde das bedelten, daB

im dJahre 1970 92 000 und

im Jahre 1980 180 000 PX#
in Mannheim zugelassen wiren.

Dal solche Uchiitzungen nicht in das Reich der Phentasie zu ver-
weisen eind, gzeigen sehr gewissenhafte Untersuchungen, die die
grossen Treibstoffgesellschaften Esso und Shell angestellt haben.
Die deutsche Shell kem bei ihrer Untersuchung gzu dem Srgebnis,
unter Annahme eines mifttleren JHhrlichen 4dnstiegs des soziag~
Produkts um 3,5% und der Bevblkerung um 1% fiir das Jahr 1965
mit einer Verdoppeluang und fiir das Jaghr 1975 ait einer Verdrei-
fachung des derzeitigen PXW-Bestandes zu rechnen ist. Das wilrde
fir ¥annhelm rund 55 000 PV im Jahre 196% und rund 97 000 PRV
im Jahre 1975 bedeunten.

Linen welteren Aphaltspunkt TUr das zu orvwartende stgrke itnstei-
gen- der Zaghl der PAV In Deutschlaand bietet die Tatsache, dalB

der Bestand an PX¥ Jje 1000 Rinwohner in der Bundesrepublik gegen-

Uber anderen Lindern noch erheblich im Rickstand geblieben ist.

Nach der statistischen Jahrbuch deér Bundesrepublik 1960 waren
PRV pro 1000 Linwoaner vorhsnden
der Bundesrepublik 69
Usa 221
Schweden 1%52
frankreich | 113
Bngland 89,

Mittlerweile hat sichh nach einem Bericht des Araftfahrzeugver-
kehrsamtes in Flensburg die Zshl der Personen- und Xombinationse~
kraftfahraeuge je 1000 Einwohner in der Bundesrepublik bereits
guf €2 Wagen erhoht, so dall jetzt jeder 12. Zinwohner Besitzer
eines PXW ist. Adul Jeden Fall ist in der Bundesrepublik, wenn
man asuch nur die Zshlen von Schweden und ?rankreicﬁ in Betracht

zieht, noch eine sehr grosse bisher nicht ausgeschBpfte Heserve
von Personen vorhanden, die auf einen PXW raflektieren. In den
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Vereinigten Steaten liegen bel der Weitriumigkeit dieses Landes
etwas andere Verhidlinisse vor, als in Europa.

I1.

en des zunehmenden Xraftwagenverkehrs.

Von der raschen Entwicklung des Eraftwagenverkehrs sind die §f-
fentlichen Verwaltungen, je sogar Verkehrssachverstiindige liber-
rascht worden., E8 18t bemerkenswert, daB z.B. in ¥annheinm die
erste automatische Verkehrs-Signalanlage erst im November 1953
in Betrieb genommen wurde und daB die ersten 46 Parkometer gegen
den Widerstand vieler lLadenbesitzer erst im Herbst 1955 zur duf-
stellung gelangten. Mittlerweile ist die Zahl der Parkometer in
Mannheim auf tber 700 gestiegen. dbgesehen von den Heichsauto-
bahnen war das einzige Zeichen einer friihen Erkanntnia der Ent-
wicklang des Kraftwagenverkehrs der ErlafB der Reichsgaragen-
Ordnung vom 17. Februar 1939. Man dachte damals darsn, daB in-
folge der Zunahme der Xraftfahrzeuge im StraBenverkehr, die ¥f-
fentlichen Verkehrsflichen fiir den flieBenden Verkehr freigehal-
ten werden miissen und miglichst wenig durch ruhende Kraftfashr-
zeuge belastet werden dlirfen. Die Reichsgaragen-Ordnung, die im
Jahre 1944 eine neue Fassung erhielt, ist aber nur in einem sehr
beschriinkten Mgfe zur Durchfiihrung gelangt. Mittlerweile war
durch den Krieg der private Autoverkehr stark eingeschrinkt
worden. Unmittelbar nach dem Kriege wirkte sich dann die Treib-
stoffrationierung aus und im Ubrigen traten vor sllem in den
zerstirten Stidten besonders dringende Aufgeben in den Vorder-
grund. Dazu gehirte asuch die notdirftige Wiederherstellung der
friilheren Verkehrswege, der Wiederaufbau Zerstirter Briicken und
dergleichen. Wer hiitte demals den Mut aufgebracht, mit Riicksicht
auf den vielleicht zu erwartenden spiteren lutoverkehyr, eine
villige Neuplanung der Stiidte ins duge zu fassen und zu verwirk-
lichen? Erst nach der Wahrungsreform ging man dazu ilber, mit
Riicksicht auf den einseizenden starken iutoverkehr Hauptverkehrs—
wege zu verbreitern, schienengleiche Bahniiberjiinge zu beseitigen
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und Bffentliche Parkpliéitze enzulegen,

Dann 8ind sber in rasscher Polge die autos wie eine Sintflut in
die Stidte eingebrochen. Es hat sich bald geszeigt, da8 mit dem
vorhandenen StraBennets der wachgende Autoverkehr nicht mehr zu
bewiiltigen ist. Zuerst ist diese Entwicklung in den Weltstidten
zutage getreten. In der Deutachan Zeitung vom 16. Dezember 1959
wird unter der Uberschrift "london erstickt im Wirbel der autos"
folgendes gesagt: |
"London, eine der drei griften Stidte der Welt, ein Hiuser-
meer von 1750 gqkm, in dem 8,6 Millionen Menschen leben und
arbeiten, ist in Gefehr sich langseam zu erdrosseln. PFast
800 000 Privatautos sind in Grof-London zugelassen. Sie
verarsachten in den letzten Wochen eine Stamung nach der
eanderen.” Ao

Uber Paris heift es in der Zeitschrift ,duto, Motor und Sport"®
vom 22. Oktober 1960:

«Abends gwischen 5 und 7 Uhr spielt der Pariser Verkahr
verrlickt. Zehntausende von Antos dréingen sich suf den
Strafen, ganz Paris ist eine eingige Varatopfﬁng. Yon
einer Stunde Fashrzeit hat man statistisch ermittelt,
fihrt men 19 Minuten -~ 41 Minuten steht men irgendwo
eingekeilt oder vor einer Verkehrsempel, die man viel-

leicht gliicklich mit dem dritten Schub erreicht. Vollends
gum Drama wird das Problem, wenn man sein Ziel erreicht

hat und nach einem leeren Parkplatz sucht, den es nicht
gibt."

Die gleiche Entwicklung ist nun auch in den kleineren GroB-
stidten im CGang, wobel natirlich Unterschiede bestehen, je nach
der Lage einer Stadt und ihren besonderen Lebensbedingungen.
Aber in fast sllen Crofstidten meigen sich sn bestimmten Xnoten-
punkten und zu bestimmten Zeiten, vor allem den Zeiten des Berufe
verkehrs, Stauungs- und Erstickungserscheinungen, die den Ver-
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kehr von Tag zu Tag ﬁhhr behindern. In diese Verkehrsbehinderung
werden natirlich auch die Bffentlichen Verkehrsmittel, wie Stra-

Benbahnen und Omnibusse einbezogen, so dall sie ihren Fghrplan
hBufig nicht einhalten kbnnen. Das Parkplatz-Bediirfnis ist so
grof geworden, dael in den Kerngebieten der Stidte die Strafen-
rinder - auch entgegen poligeilicher Vorschrift - von parkenden
Autos besetzt sind, so daB such hierdurch der flieBende Verkehr
behindert wird. Die Siiddeutsche Zeitung het vor kurzem gusgefilhrd,
deB8 die Deutschen ,ein Volk von Parkplatzsuchern" geworden seien:

«in den Zentren unserer Grofistiidte kenn man von Tag zu Tag
mehr &tutofahrer beobachten, die am Steuer ihres Autos
sitzend mit kleinem Gang und gespannten Gesichtsausdruck
um GCebiudekomplexe, Verkehrsinsedn oder kunstgeschichtlich
interessante Plidtze herumfghren. Sie alle suchen das Kost-

barste, was der motorisierte Hensch heute in der Grofstedt
finden kann - einen Parkplatz.” -

Durch diese Parkplatzsucher wird also der Autoverkehr noch weiter
vermehrt. |

Hur eine wirklichkeitsfremde Phantasie kann glauben, dal ein
sich etws verdrei- oder vervierfachender Autoverkehr in den
Stidten dadurch gemeistert werden kinnte, daf man immer mehr
Strafenrauam zur Verfiligung stellt. Das wiire nur méglich, wemn in
weiten Stadtgebieten Verkehrswege {ibereinander also guch unter
und iiber der Erdoberfliiche gebaut wiirden. Das wiirde dann daza
fiihren, daf die Stidte villig nen geplant und gu einem wesent-
lichen Teil nen gebaut werden miiBten. Die Btidte wiirden ihr heu-
tiges Gesicht so gut wie vGllig verlieren, genz zu schweigen von
dem ungeheueren Kostenaufwand, den eine solche Neugestaltung der
Stédte verursachen wiirde. Ich bin iiberzeugt, daf ein solcher Weg
nicht nur unsere finanzlelle Kraft - vor allem zum Nachteil ge-
sundheits- and kalturfirdernder Einrichtungen - iibersteigen,
sondern eine geradezu kaltur- und menschenzerstrende Wirkung

haben wilirde. Nicht asuf die antogerechte, sondern suf die Manschen-
gerechte Stadt kommt es an. Darum miissfen andere VWege gesucht
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werden, um den Autoverkehr so0 2Zu ordnen, dal zwar die Funktions-
féhigkeit des Kraftwegens erhalten bleibt, aber seine hemmende
und gerstirende Wirkung nach Moglichkeit ausgeschaltet wird.
Dabel diirfen auch folgende Umstiinde nicht iibersehen werden:

1. Der Kraftfahrzeugverkehr ist die Ursache einer ungewthnlich
grofien Zahl von UnfHllen. In der Bundesrepublik sind im er-
sten Hulbjahr 1960 durch Verkehrsunfiille 5 939 Personen
getstet und | 191 108 Personen

verletzt worden. Lediglich Sachschaden entstand in 273 327
Fdllen.

In der Stadt Nannheim gab es im Jahre 1959 7 015 Verkehrsun-
fdlle. 83 Personen wurden bei solchen Verkehrsunfidllen getitet
und 3 220 Personen verletzt. Von Sachverstindigen wird der Scha-
den, der durch Verkehrsunfille in der Bundesrepublik entsteht,

auf jédhrlich 5 Millisrden DN geschiitzt, wobei Personen- und Sach-
schiiden zusammengezihlt sind,

2, Es bestehen nach den Untersuchungen hervorragender lirztli-
cher Sachverstindiger keine Zweifel mehr dariiber, daB der
von den Krafifahrzeugen verursachte Lirm und die Auspuffgase ge-

sundheitliche Schéden verursachen, deren iusmaB im eingelnen
heute noch nicht festzustellen ist, die sich agber von Jahr zu
Jahy mehr bemerkbar mgchen. AuBerdem ist Hraztlich festgestellt,
daB sich etwa vom finften autofahrer-Jahr ab die organischen
Punktionen des Kbrpers dem bewegungsarmen Zustand des dutofah-
rens angupassen beginnen. Es {reten Gelenkverinderungen, Muskel-
gchwund, GefdBschidigungen, Hreislaufsttrungen und andere Krank-
heiten auf. Es ist sicherlich ein unnatiirlicher und gesundheits-
stirender Zustand, dai zahlreiche iutofehrer sich das Gehen mehy
oder weniger abgewbhnen. Es wiire falsch, diese gesundheitssti-

renden Erscheinungen, die sich erst in Jahren v8llig auswirken
werden, zu bagatellisieren,
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111.

Die Eazchologiachen und aoaiologischen Erscheinungen im
Kraftfahrzeugverkehr.

Nach dem Zusammenbruch im Jahre 1945, als die 5ffentlichen Ver-
kehrsmittel fast villig ansgefallen waren, war voriibergehend das
Kraftfahrzeug, das freilich nur einigen Gruppen von Bevorzugten
zur Verfligang stand, der einzige Verkehrstriiger. Nach der Wih-
rungsreform ist dann des Wirtecheftswunder eingetreten, das es
welten Volkskreisen ermoglicht hat, die Mittel fiir die Anschaffung
eines Kraftwagens sufzubringen, Die Miglichkeit, einen Kraftwagen
zu erwerben, hat die Menschen in der Bundesrepublik, die so lan-
ge in Unfreiheit haben leben missen, fasgziniert. Das 4uto ist zu
einem Symbol der Freiheit geworden. Es ist in der Tat HulBerst
verlockend, in ein vor der VWohnung stehendes Auto zu steigen,
sein Cepéick dor{ milhelos unterzubringen und dann in die weite
Welt zu fahren, wohin man will, unabhiingig von den Massenver-
kehremitteln., In seinem Buch "Usonien" sagt PTran¥®’ ILloyd Wright -
iber die Auntomobilinvasion: Erfreuliche Triume des Menschen ste-
hen vor der Brfiillung: die Tore des stidtischen Xifigs werden
getiffnet!" Auf dem letzten Deutschen Stiddtetag wurde dss Wort
eines anderen smerikanischen Schriftstellers gitiert:
~ .Das duto erweitert, wie keine sndere menschliche
Vorrichtung, unser Selbstgefilthl, verleiht dem In-
~dividium Ansehen and erzeugt sinnliches Wohlgefallen."
S0 ist das Auto auch zum Gegenstand des Sozialprestiges geworden.
Das Kraftfehri-Bundesamt in Flensburg hat klrzlich mitgeteilt,
deB in der Bundesrepublik sich jetzt die Arbeitnehmer zum ersten
Mal an die Spitze der Autokiiufer gesetzt haben. Von den im ersten
 Halbjahr 1960 im Bundesgebiet neu zugelassenen 482 358 Personen-

kraftwagen sind 51,5% von Arbeitnehmern erworben worden. Aduch
von den 505 521 gebrauchten Personenkraftwagen, die im ersten

Halbjahr 1960 im Bundesgebiet ihren Besitzer wechselten, wurden
355 664, also 70,4% von &rbeitnehmern erworben. Die ingestell ten
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8tehen dabei an erster Stelle. So ist das 4uto ein Nassen-Konsume
artikel geworden, ebenso wie der Xilhlschrank, der Fernseh-Apparst
und die Waschmaschine. Es gibt auch eine richtige tuto-Mode, die
von den Automdbilfabrikan, die immer neue Modelle herausbringen,
wesentlich gefOrdert wird. Viele zghlungskriftige Autobesitzer
stolfen ihren alten Wagen sofort wieder ab, wenn ein neues ¥Modell
mit technischen Verbesserungen und schinerer Ausstattung auf den
Markt kommt. In vielen Familien spielt bereits der Zweitwagen

fir FamilienangehBrige eine Rolle, insbesondere denn, wenn Wohne
ort der Familie und Arbeitsstiitte des Ernihrers weiter voneinan-
der entfernt liegen. Der Lirm und die schlechten Iuftverhiltnisse
der Grofistadt, such der Mengel an Baupliétzen fiir Einfamilienhiiuser
veranlassen zehlreiche Femilien sich in der weiteren Umgebung

des 4rbeitsplatzes snzusiedeln, was wiederum den Autoverkehr ver-
mehrt, Nicht einmal die friihere Residenzpflicht filr die 5ffent-
lichen ingestellten 1dBt sich heute noch durchsetzen. Die unge-
heuere Reklsme der Autoindustrie und ihrer CGroBhiéndler hat eine
grofe psychologische Wirkung und lockt immer neue Xiuferschichten
an. éuch finanzielle MaBnahmen tragen dazu bei, den Xraftwagen-
verkehr zu steigern. Das Abzahlungssystem hat im Kraftfehrzeug-
Geschift einen sehr groflen Umfang angenommen. 4duch der Stsat
fordert die Eraftwagenbenutzung, indem er zuliift, daB die Unkosten
der Fahrt im eigenen Wagen zur Arbeitsstitte vom steunerpflichtigen
Einkommen abgezogen werden kidnnen und indem er nicht haanstaﬁdet,
daf eine gulerordentlich groBe Zahl von Eraftwagen liber Ceschiifts~
unkosten angeschafft und betrieben wird, obwohl sie in dery Haupt-
sache nur eine private Verwendung finden.

iber nicht nur des Freiheits- und Unabhiingigkeitshediirfnis des
Birgers manifestiert sich im Rraft¢fshrzeugbesitz und -verkehr,
sondern auch sehr unerfreuliche menschliche Schwichen treten
zatage, 80 die Rilcksichtslosigkeit zahlreicher Lraftfahrer, die
die grtfte Schnelligkeit erzielen wollen und bestrebt sind, slle

anderen VWagen zu Uberholen; ferner ein Ubersteigertes Geltungs-
bedlirfnis, das sich vor allem bei Jugendlichen Motorradfahrern
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bemerkbar macht, die mit abmontiertem Schalldémpfer durch die
Stralfen rasen und sich gls die Herren der Welt filhlen. Hiaufig
wird ein sonst bestehendes Minderwertigkeitsgefiihl damit abzure-
agieren versucht, DaB der Mangel asn Ritterlichkeit bei vielen
fraftfahrern und eine weitgehende Disziplinlosigkeit im StraBen-
verkehy sich im Gegensatz gzu anderen Liéndern in der Bundesrepublik
besonders bemerkbar machen, ist eine beksunte Teteache. Es ist
erschreckend, festzustellen, dal die Zahl der Fuhrerschein-Ent-
giehungen im Bundesgebiet (ohne Berlin) im Jahre 1958 35 984
and im Jahre 1959 435 974
betfagan hat. Die Polizei muB sich in den meisten Grofstidten
darauf beschrinken, bei Verkehrsunfﬁllen-einzugreifen und, soweit
Parkometer safgestellt sind, die Uberschreitung der Parkzeit zu
kKontrollieren. Im Ubrigen versagt die Polizei weitgzehend, weil
des Personasl nicht susreicht und die Vielzahl der Verkehrsilber-
tretungen die Krifte der Polizei einfach dberfordert. 4duch eine

Verschirfung des Verkehrs-Strafrechts wird kaum in der Lagze sein,
diese Verhiiltnisse wesentlich su #ndern.

Jle allgemeine Unzufriedenheit iiber die Behinderung im Kraft-
wagen-Strallenverkehr einerseits und {iber die Belistigung durch
diesen Verkehr andererseits ist in stetem Wachsen hegriffen. Die
Eraftwagen~Interessenten erheben einmitig den Ruf nach mehr Stra-
Benraum fiir den flieBenden Verkehr und nach mehr Parkrgum fiir den
ruhenden Verkehr. Zu diesen Interessenten gehoren in erster Linie
die Leiter und Eigentiimer der Automobilfabriken, die auf noch
gréfleren Absatz dréingen und zu diesem Zweck ihre Einrichtungen
mit Hilfe ihrer ungewihnlich hohen Gewinne ausgebaut haden und
weiter ausbauen. So will Z.B. die Ps. Opel ihre Produktion auf
700 000 Wagen im Jahr vermehren. In wolfsburg wird dass Ziel ver-
folgt, eine Jahresproduktion von einer Million.Volkawageh Zu er-
reichen, wobei natirlich such mit einem betréichtlichen Export
gerechnet wird. Zu den Deflirwortern vorn mehr Raum fiir die Eraft-
wagen gehOren guch die Arbeitnehmer der Kraftwagen-Industrie, die
ihre Arbeitsplédize sicheru wollen. Z.%%. widersetzen sich die
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Arbeiter der stiaatlichen Rensult-Werke in Paris einer Kindigung
von ca. 3000 4Arbeitern mit der Begriindung, deB die franzdsische
Hegierung flr eine in Frankreich sich geltend machende Krise in
~der Autoindustrie verantwortlich sei, weil sie durch die Vernach-
lédssigung des Stralen- und Parkplatzbasues, durch die gangeblich
Uberhbhte Jesteuerung der Auntomobile und durch die Aufrechterhsl-
tung des hichsten Benzinpreises in Buropa den franzbsischen Binnen-
markt gedrosselt habe. duch die teilweise Privatisierung des Volks-
wagenwerkes und die Gewdhrung von Sozialrabatten bei dem Verkauf
von VWi-dktien diirften dazu beitragen, die Forderungen der Kraft-
wageninteressenten nach mehr Raum noch zu verstirken. Dazu kommt
denn noch der allgemeine Glsube, daB man dén technischen Fort-
gchritt nicht behindern durfe. Repriisentanten dieses technischen

Fortsehritts sind im besonderen die grofien Ausstellungen der Auto-
industrie und die Auto-Sportveranstaltungen.

Bs wire sicher von hohem Vert, eine eingehende Untersuchung darii-
ber snzustellen, inwieweit der individuelle private Kraftwagen-

verkehr dem ausgesprochenen Berufsverkehr dient, der nicht von
Bffentlichen Verkehrsmitteln bewtiltigt werden kenn. Bs gibt sicher
Berufszweige, fir welche der individuelle Kraftwagen unentbehr-
lich ist; es sel nur an den Arzt oder den Hendelevertreter ge-
dacht. 4ber sicher wiirden fiir die meisten Berufe die Nassenver-

kehramittel genligen, wenn sie entsprechend den steigenden Verkanrs
bediirfnissen susgebaut wilrden, Der ALusbsu und die verbesserten

Einrichtungen der Bundesbahn hahen zweifellos erhebliche Fort-
schritte gemacht, aber die Einrichtungen der StraBen- und Klein-

bahnan,-befindanﬂsich noch in groBem Rickstand. Z.Z2t. vermindert
der zunehmende PEW-Verkehr die TFrequenz der meisten Nahverkehrs-

einrichtungen.
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IV.

Ungulénglichkeit der bisherigen Bemiihungen zur Steuerung
der Verkehrsnot.

Die Situation, in die die Uffentlichen Verwaltungen durch das
dnsteigen des Xraftwagenverkehrs geraten sind, ist gékennzaich-
net durch eine‘allgemeine Ratlosigkeit. Man fliichtet sich viel-
fach zu Verkehrssachverstidndigen, von denen sich einige einen

grofen Ruf erworben haben. 4uf dem letzten Deutschen Stiddtetag
in Augsburg wurde aber mit Becht folgendes gesagt:

«Es scheint in letzter Zeit Mode zu werden, immer

neue Gutachten zu fordern. ¥Man mtge dahei snech be~
denken, dafi guswirtige Experten das Vesen einer Stadt

nicht in einer kurzen Bearbeitungszeit erfaasen kinnen,

zumal sie - wie alle technischen Stellen - iiberlastet
sind."

Da bisher kein Rezept gefunden wurde, das Problem groBsiigig zu
l8sen, beschrinkte man s8ich in der Hauptsache auf zshlreiche
kleinere MaBnshmen, die dezu beitrazen sollen, den flieBenden

und ruhenden Kraftwagenverkehr besser zu ordnen und die Gefahren

die mit diesem Verkehr verbunden sind, herasbzamindern. So kam

es 2zu den Signalanlagen mit Stoplichtern und den griinen Wellen,
zi einem System von EinbahnstraBen, zum Kreisel#erkahr, zu Ce-

schwindigkeitsbegrensungen, zu besonderen Ablsdezeiten fiir Last-
fahrzeuge, zu &nordnungen hinsichtlich des Verbleibens auf einer
Fahrepur, zu Parksystemen verschiedener Art, such zu besonderen

polizeilichen NMaBnahmen, wie der Fernsehkontrolle filr den Auto-

verkehr oder der HNinsetzung von Hubschraubern zur ZBeobachtung
and Hegelung eines Jassenverkehrs von Kraftfahrzeugen.

Alle solche Bemiihungen und Mafnahmen konnten aber zu keinem
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durchgreifenden Erfolg filihren und erscheinen angesichis des wei-
ter ansteigenden Kraftwagenverkehrs als villig unsuliinglich.

Erst in diesen Tagen wurde in der Prankfurter Abendpost berichtet,
dall am 1. November ds.da, der 4duto-~ und Strallenbshnverkehr in
Frankfurt.vﬁllig Zusanmengebrochen ist:

«buto stand hinter 4uto, oft waren sie untereinender
so verklemmt, daf nicht einmael FuBginger mehr zwi-
schen den Hecks und Kihlern hindurchschliipfen konnten.
Straflenbahnen kamen nicht eimmal im Schritt-Tempo mehr
.vom Fleck, Taxis kamen {iberhaupt nicht mehr gsn die Ab«
fehrtsplidtze ihrer Funden heran und fuhren sich irgend-
wo im Wegengetiimmel fest. 4lle verfiigharen motorisierten
Polizeistreifen waren unterwegs, um durch Umleiten, &n-
und 4bwinken die vom Verkehr {iberrollte Technik zu er-

setzen."

In einer Anzahl von Stédten des In- und Auslandes hat man sich
zZu durchgreifenderen Malnahmen entechlossen und hat eingzelne

StraBen und Platze,zum Teil auchiﬁia&ﬁewe Stadtgebiete fiir den
tutoverkehr entweder vollig oder zu bestimmten Stunden gesperrt.

ks handelt sich dabei vor allem um Geschiftsviertel. Immer mehr
wiichet such die Erkenntnis, dal der ruhende Xraftwsgenverkehr

in den StraBen das griBfte Hindernis fiir einen rasch flieBenden
Verkehr darstellt. So wird z.B. von dem Pariser Polizeiprisiden-

ten ernstlich erwogen, das Parkqu.im Zentrum von Paris Uberhaupt
‘zu verbieten. duch in London hat man in der letzten Weihnachts-
zeit mit der Bildung einer sogenannten "yroten Zone", in der das
Parken mit Ausnashme einiger kleiner Cebiete verboten war, gute

Erfahrungen gemacht.

s wird geganﬁber solchen Malnahmen hiiufig der Linwand gebracht,
daf die Stadtkerne,die Beechrénkungen im dutorverkehr unterlie-

gen, entwertet wirden oder gar absterben kiénnten. Davon kann
aber bei ernstlicher Betrachtung keine Rede sein. Die Stadtkerne
gind, wenn sich der fliebende und ruhendes Kraftwaganvarkehr in
noch zunehmendem Mafe in ihnen zusammenballt und den FuBgingern
keum noch Reum l#B8%, zweifellos mehr gefiihrdet, als wenn der
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Kraftwagenverkehr im Stadtkern eine Einachrﬁnkﬁng erfénrt.

Schon heute muB es der Kraftfahrer in den meisten Féllen aufgeben,
bei seinem Ziel in der Stadtmitte vorfahren zu kinnen oder gar
dort einen Parkplatz zu finden. Plir die Geschiiftswelt wlirde ein
freies FPlanieren der FuBgiinger im Stadtkern gegeniiber dem heuti-

gen dastand-¥en-Be# und erst recht gegeniiber dem zu erwartenden

Zustand von besonderem Vortell sein.

Weit drastischer als die Binschriinkung des Autoverkehrs in eingel-
nen Stadtgebleten wire eine Beschriinkung der XKraftfahrzeug-Zu-
lassung auf Inhaber von AutobezugscheinTmDer Mannheimer Morgen
hat in seiner Ausgabe vom 22. Oktober 1960 folgendes berichtet:

wini Berlin hat der Verkehraauéschuﬁ deg Architekten-
und Ingenieurvereins unter dem Vorsitz des international

anerkannten Verkehrsexperten und Stiédtebsuers Professor
Dr.Dr. Ernst Randzio eine Denkschrift susgesrbeitet, in

der drasstische MaBnahmen zur Vermeidung des drohenden
Verkehrschaos vorgeschlagen werden."

nProfessor Randzio ist der lMeinung, daB8 man um eine

Stenerung der Kraftfahrzeugzulassung nicht herumkomme. "

Der Vorschlag Autos nur noch auf Bezugschein abzugeben, hat

gur Zeit zweifellos keine Aussicht éuf Erfolg. Es wiirde sich

bei der von mir obengeschilderten psychologischen Situation ein
zenz entschiedener VWiderstand gegen ein solches Bezugschein-Sy-
stem erheben, dss wir schon agus der Kriegszelt her noch in schlectk

tester Erinmerung haben. Auch giibe es geradezu einen Klessenkampf
um den Erwerb solcher Bezugscheine.

Ernstlich wire aber daran zu denken, die Kraftfahrzeugzulassung
von dem Nachwels eliner dauernd gesicherten Unterstellmiglichkeit
filr das Kraftfahrzeug abhéngig zu machen. Bei einer Anderung der
in vieler Bezliehung reformbedliirftigen Reichsgaragen-Ordnung
kbnnte eine solche Destimmung eingefiigt werden. Der Kraftfahr-
geugbesitzer mite und wirde sich deran gewthnen, daB er fiir die
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Unterbringung seines Wagens selbst gu sorgen hat und nicht ein-
fach ffentlichen Stralenrsum in Anspruch nehmen darf.

V.

Die besondere Mannheimer Situstion

Die Verkehrssituation der Stedt Mannheim muBf heute im Bundes-
bahn- und Schiffsverkehr als glingtig angesehen werden. 4duch die
Oberrheinische Eisenbshn-Gesellechaft und die Rhein-Hesardt-Bahn
gind im Mannheimer Raum wichtige Verkehrstriger, wenn sie sieh
auch in einem technisch zurﬁckgebliebenen Zugtand befinden und
die Bediirfnisse eines Schnellverkehre nicht erfiillen. Dagegen
ist die Lage Nannheims im Xraftwagenverkehr eine besonders an-

ginstige und zwer in der Hauptsasche sus folgenden Griinden:

1, Mannheim ist der Mittelpunkt elner groBstiidtischen dgglomera-
tion. Aber diese Agglomeration gleicht nicht #hnlichen Bal-

lungsriomen, in denen eine zentrale Ctadt von einer griferen

4ahl Kleiner Stadte und Landgemeinden umgeben ist. Mannheim ist

nar eine der Grofstidte in der Agglomeration an der Necksrmiindung,

da sich neben ihr zwel andere Grofistidte Ludwigshafen und Heidel-

berg befinden. Dieser Umstand trigt zweifellos zu einer wesent-
lichen Vermehrung des Verkehrs bei.

2. Mannheim ist eine Utadt in der Gestalt eines langgezogenen
Streifens, In einer eolchen Streifenstadt ist die Verkehrsad-

wicklung wesentlich schwieriger, sls in einer Stadt, die eine

runde Porm hat. Bs 18t interessant, daB der Stadt Moskan jetszt

eine v8llig kreisrunde Form von %0 km Durchmesser gegeben warde
und dsB8 um diesen Ereis ein 100 km langer Autobahnring herum-
gefilhrt wird.

Pig Form der Stadt llannhelim flhrt auch dazu, daB die sogenannten
Tangenten zu nahe an die Xerngebiste der 39tadt herangeriickt sind.

%. Mgnnheim wird von zahlreichen Verkehrsbarrieren durchschnitten

oder begrenzt. Auler den Bahnk@rpern der Bundesbahn sind dies
die Wasserlfiufe, das Schlof und auch das Hafengebiet.
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4. Die Tatsache, deB die Autobahn fgst mitten in die Stadt fiihrt,
warde friher sls ein groBer Vorzug sngesehen, hat sich aber
mittlerweile dahin gusgewirkt, dall bei der Hsuptzufahrt zu dieser
éutobahn in der Auguste-inlage 8ich ein besonders grofer Kraft-
wagenverkehr entwickelt hat. Heute wire es vorteilhsfter, wenn

die Autobahn in griBerer Entfernung an der Stadt vorbeifiihren

wilrde und eine grioBere Zshl von Zu- und a&bfahrten von and nach
der Stadt besife.

5« ¥ehr als 60 000 Einpendler kommen von auswirts nach Mannheim

zur A4rbeit und zwar in zunehmendem Mafle mit eigenen Kraftfahr-
zeugen.

Diesen Nachteilen der Mannheimer Verkehrssitustion steht ein

groBer Vorzug in der Tatsache gegeniiber, daB ein verhéltniemifig
kleiner Stedtkern im Durchmesser von 1 ka zu 1,2 km von einer

breiten Hingstrasse umgeben ist.

Die Verh&ltnisse sind in jeder Stedt mehr oder weniger verschie-
den und kinnen nur sus den am einzelnen Ort vorliegenden geo-

graphischen und soziologischen Gegebenheiten niher ¥ourteilt
werden.

Das CGebiet der Mannheimer Innenstadt, d.h. der Quadratstadt hat

sich im Laufe der Geschichte griindlich veriindert. Urspriinglich

waren SchloB, Jesuitenkirche, Nationalthmter, eltes Rathaus und
Kaufhaus die beherrschenden (Cebdude, denen sich die Kavsliers-

und Biirgerhduser und in der Folge in zunehmendem Mafe Geschiifts-
hduser gzuordneten. Noch im Jaghre 1930 war die Stadt ein inter-
essantes architektonisches Gebilde mit zahlreichen Hiusern aus
der Barockzeit oder im Weinbrenner-5til; der Verkehr wickelte
sich noch reibungslos ab. Immer war diese Mannheimer Inmenstadt
auch ein Wohngebiet, wenn such mit einer gewissaen rickliufigen
Tendenz. Die Volksziihlungen von 1900 bis 1956 haben fiir die
Mannheimer Quadratstadt folgende Einwohnerszehlen ergeben:







1900

1910 53 217
1925 063
1933 327
1939 593
1946 876
1950 6564
1956 288

Bis zum 30.9.1960 ist diese Einwohnergahl suf '28 2%0 wieder
angestiegen. Trotz der erst allmiihlichen und dann seit der Wahrungs-
reform stiirmischen Ausdehnung der Geschiiftshauten ist in der Qua-
dratstadt izmmer noch Haum Tir ein weiteresg Anwachsen der %ohnbe-
vilkerung vorhanden. Zashlreiche Personen wohnen gerne in Apparte-
ments der CQuadratstadt, schon um auf diese VWelse Verkehrswege zu
ergparen. Diesen Bedirfnis hgt such die Gemeinniitzige Baugesell-
schaft in dem letzten Jahrzehnt Rechnung getragen. Iriither waren
die VWohnverhiiltnisse in der Quadratstadt zum Teil katastrophsl,
vor allem in hygienischer Beziehung. Dies zeigt ein Blick in das
4, Heft der "Lebendigen Stadt" 1930, Seite 12, in'der ich die sus
dem letzten Drittel des 19. Jahrhunderts stammenden Mannheimer
Baubltcke X 4, X 3, K 24 J 4, J 35, J 2, guBerdem einen Hinterhof
in J 4 abbilden lieB. Eine Auflockerung der Quadraststadt durch
geringere dusnlitzung der Grundetiicksfléchen, durch Ruheplétze und
Griinflédchen erschien schon friiher gls dringende Notwendigkeit. So
wurden der Lamey-Gerten, die lLauergchen Giérten und die &nlage in
B T geschaffen. Nasch dem zZweiten Weltkrieg wurde diese Politik
fortgesetzt. Es entstanden die inlage auf dem Schillerplatz, der
Scipio-Garten nund auch der als Ruhepletz eingerichtete Hof des
Feifmuseums, Mittlerweile haben aber die zahlreichen Parkgelagen-
heiten in der OQuadratstadt nicht nur dese Bild dieses Stadtteils,
sondern auch die énnehmlichkeit des VWohnens erheblich beeintrich-
tigt. Ee sei beispielsweise nur suf den Qu 6 - Platz hingewiesen.

Fs whre m.BE. flir die VWerterhsltung der Innenstedt sehr niitzlich,
wenn, soweit freier Raum noch vorhanden ist oder durch Abbruach
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alter Gebfiude gewonnen werden kenn, weitere Wohnblocks errichtet
werden, wie des Z.,B. in den F- und S~Quadraten in vorbilalicher
Welse geschehen ist, Ein weiteres Anwachsen der (Geschiftsloksli-
titen in der Quadratstadt ist kesum gu erwsrten. Im Hinblick auf
die Entwicklung des Geschiiftslebens in den NachbararoBSstidten
und auch in den eligenen Mannheimer AuBenbezirken ist sogar mit
elnem Riickgang des Bedarfs an Geschiéftsrsum in der Quadratstadt
'zu rechnen, Auf jeden Fall wird die zunehmende Verkehrsdichte
immer deutlicher Zu einem Hemmnis fir eine gesunde Entwicklung
dor Mannheimer Innenstadt und zwar sowohl filr das Wohnen in die~
8om Beveich wie auech TUr daes Dinkgufsgeschift. Be ist miiBig, defir
Peispiele anzufiihren, A4ls bezeichnende Bingelheit sei nur erwihnt,
dall ein &rgt in- der Mannheimer Innenstadt im selbstgesteuerten
Wagen keinen Krankenbesuch mehy machen kehn, weil er einfech kuarg-
fristig keinen Parkplats findet.

Ich habe schon seit Beginn der Hoer Jashre die damals erst ein-
setzende unginstige Entwicklung mit Sorge verfolgt. Auf meine
Veranlagssung hin verhielt sich dex Etadtrmt'gegan die Brrichtung
von Parkh#iusern in. der Innenstadt ablehnend. SchlieBilich habe ich
im 4. Mennheimer Heft 1955 auf Beite 3 eine Konzeption vorgetra-
gen, an der ich auch heate noch grundséitel ich festhelten wiirde,
natirlich unter Beriicksichtigung mittlerweile vollzbgener'TatBa—
'chen und etwaiger neu gewonnener Erkenntniecse. fs ist, besonders
wenn men die weitere Entwickelung'ima huge falt, m,H, Wnumglinglich
dnd auch mBglieh, dea Parken aaf Strafen und Flitgen der Innan-
pvadt in Ltappen aboubauen. Hend 14 Mesd demit musste der Bau von

4 Parkhoohhliusern su Je 600 Wegen am Ring gehen, fiy dle ich schon
demals beetimmte Plitze vorgeschlesgen habe: den Plsts der friheren
Goetheschule, einen stidtischen Platz am Luisenring und 2 weitere
Plitze am Rheinbrickenkopf und am Bundesbashnhof. %Zu einem FPata-

ren feitpunkt wiiren MaBnahmen gzu treffen, um such den fliSenden
Eraftwagenverkehr 1in der Quadratetadt einszuschrinken und ihn in -
der Hegupteache nur noch in den Planken begw. der Kheinstrsfie und
in der Kurpfalzstralle zuzunlassen. Taxiverkehr und der Verkehr von
bestimmten Notdlenstfahrzeugen nmisste in der ganszen Quadratstadt
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ebenso tattet . bleiben, wie das 4b- und Aufladen von Varen.

ieden snderen Teil des ausﬁedehnten Mannheimar Stadtzebietse
alsate untex Borluckgichtigung welitgehender Parkbeschrinkungen ein
nderer Verkehrsplan erarbeitet werden. Ds ich selrst die in
Stadttaelleon bereits in Cang befindlichen oder ir ikrer Pla-
nmigten neuen VerkehrsmgBnahmen in ihrern Details nicht
wire es vermessen, darliber eine Aussage zu machen.
daher daresnuf beschrinken, einige 8llgemeine Jrund-
yzustellen, die bei weiteren Fﬁrwqrrnﬂnﬁnahmﬂn in Mann-
heim Herﬁciaichtiguna finden sollten und fir deren LErkenntnis die
Bevilierung gewornen werden

1. Kein zuedtzlicher Bau von Verkelrswegen wird ausreich L1811, ul
@gilnem nehezu angrchisch gnwachsenden | ruftfﬁnr*nu rverkehr

Genuge zu lelisten, es sel denn, dal Bodenfléchen ia &t napruch ge-

nommen warden, die anderen wessntlichen Zwecken dienen miissen

und dafl fur die Bewdltigung eines individuellen Traftwazenvers

Kehre nittel von solcher hIiUhe elngesetzt werden, deéren hsufwand

in keinenm gesundend Verhilltnis mehr zu dem Cemeininteresse Etﬁhﬁéf

L

o den Zostan des eigenen Kraftlaen irzeugs misgen die 4dufwendun-
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