SCHWERPUNKT pUtLIassst:

Stdtebauliche Leithilder, Verkehrsleitbilder

Praktisch ohne Alternative

Fir die kommunale Verkehrsentwicklung kommt sowohl stidtebaulich, planeri-
schen Leitbildern als auch Verkehrsleitbildern eine tragende Rolle zu. Welche
gibt es und gab es? Was sind ihre Merkmale? Woran wird Kritik geiibt? Wo
kdnnen Ansatzpunkte zur koordinierten Leitbildentwicklung liegen?

n Zeiten, in denen sich Stadtentwicklung

vornehmlich als eine lockere Reihung von
flachen ,Visionen“ aus dem Katalog internatio-
naler Projektentwicklungsroutine darstellt, sind
Wertdiskussionen, kritische Reflexionen und
Leitbilder, die ja immer auch zu einer gewissen
Selbstbindung beitragen, nicht sehr populir. Die
verbreitete Beliebigkeit des theoretischen Hin-
tergrundes raumbezogener Planung fordert
abstrakte Ziele wie ,Behauptung im globalen
Wettbewerb* oder ,,Nachhaltigkeit oder — noch
eleganter — ,,offene” und , flexible” Leitbilder.

» Leithilder im Widerspruch

Die Kritik an Leitbildern fiir die Stadtentwick-
lung ist schnell zusammengefa3t. Bei sich in
Individualismus beziehungsweise Gruppenego-
ismen auflosenden Interessenstrukturen wird

I Von Ulrich Hatzfeld

eine Verstindigung iiber ein - iibergreifendes,

fiir alle Interessengruppen verbindliches
rdumliches  Entwicklungsmodell immer
unwahrscheinlicher. Stattdessen bilden sich
voneinander unabhingige Teilleitbilder heraus,
die sich iiberlagern und widersprechen kon-
nen. Eine solche Komplexitit der Interessen
fiihrt nicht selten zu sehr allgemeinen Kompro-
missen. Hinzu kommt, dafl der stindige bzw.
beschleunigte Wechsel maf3geblicher Leitbil-
der den Verdacht nahelegt, dal sie gegebene
Trends nur noch nachvollziehen und ihre
Steuerungsfunktion verlieren. Zuweilen verbin-
det sich die Kritik an Planungsleitbildern auch
mit einer generellen Planungsfeindlichkeit
(,,Ideologielastigkeit”, ,Unplanbarkeit gesell-
schaftlicher Prozesse*). Der vermutlich wich-
tigste Einwand gegen langfristige Orientierun-
gen in der Stadtplanung besteht in dem
Vorwurf, Leitbilder seien zu unflexibel, um in
einer sich globalisierenden und immer kiirzer
getakteten Gesamtentwicklung der Stidte noch
Bedeutung zu haben. Die wesentlichen Ziele
von Leitbildern, Komplexititsreduktion, Kon-
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senserzeugung, Zukunftsorientierung, seien —
so die Kritik — unter den aktuellen gesell-
schaftlichen und okonomischen Rahmenbe-
dingungen kaum noch umzusetzen.

Obwohl Leitbilder zwar theoretisch ausgespro-
chen problematisch sind, gibt es praktisch kei-
ne wirkliche Alternative. Im folgenden wird
untersucht, wie sich diese Leitbilder auf einen
der wichtigsten Bedingungsfaktoren der Stadt-
entwicklung, nimlich den Verkehrssektor, aus-
wirken. Ausgangspunkt ist die wiederholt aufge-
stellte Behauptung, die Fachplanung ,,Verkehr*
habe im Rahmen der Stadtentwicklung einen
eigenstindigen Stellenwert entwickelt und sich
von den iibergeordneten Zielsetzungen gelost.
In welchem (historischem) Verhiltnis stehen
Planungsleitbilder zu den jeweils zugeordneten
Zielvorstellungen des Verkehrs? Uber welche
Merkmale verfiigen die jeweiligen Leitbilder?
Gibt es eine theoretische praxisrelevante Hierar-
chie zwischen planerischen und verkehrlichen
Leitbildern? Wo konnten Ansatzpunkte zur koor-
dinierten Leitbildentwicklung liegen?

Selbst wenn man nur den relativ kurzen Nach-
kriegszeitraum betrachtet, gibt es keinen Man-
gel an programmatischer Neuorientierung und
Paradigmenwechsel, sowohl in der Stadtpla-
nung als auch im Verkehr. Zu den entsprechen-
den Entwicklungsphasen existiert bereits eine
Vielzahl an Analysen (1). Daher man sich heute
auf die Leitbildbereiche Stidtebau und Verkehr
zu beschrinken.

» 50er Jahre - autogerechte Stadt

Nahezu alle grofReren deutschen Stidte standen
am Kriegsende vor den Entwicklungsoptionen
,Restauration” oder ,,Neugestaltung“ des iiber-
kommenen Stadtgrundrisses. Fast immer ent-
schied man sich fiir die erste Entwicklungsalter-
hative, wofiir neben der Stabilitit der
Grundbesitzverhiltnisse (fehlende Bodenre-
form) vor allem die Option zur Nutzung der

- noch weitgehend intakten Ver- und Entsorgungs-

infrastrukturen in den StraSen mafigeblich war.
Die vorherrschende Planungsidee der Wieder-
aufbauphase war die der ,,gegliederten und auf-
gelockerten Stadt“(2). Das an der Vision einer
organischen Stadtlandschaft orientierte Leitbild
greift wesentliche Elemente von Planungsideolo-
gien der 20er und 30er Jahre, in gewisser Wei-
se auch des Nationalsozialismus, auf. Es legiti-
mierte sich allerdings im Gegensatz zu diesen
vorangehenden Leitbildern in erster Linie an
,biologischen Anspriichen von Menschen. Die
gegliederte und aufgelockerte Stadt war unter
dem Gesichtspunkt der Verdichtung wenig
urban, wandte sich gegen hohe Bebauungs- und
damit Einwohnerdichten und propagierte das
Prinzip der Funktionstrennung; vor allem ging
es aber auch um eine gute Ausstattung mit Freif-
ldchen.

Mit dem stidtebaulichen Leitbild der 50er Jahre
korrespondierte das verkehrliche Erschlies-
sungssystem des reinen Veristelungsprinzips.
Ubergeordnet war die Vorstellung der ,,autoge-
rechten Stadt“, die auch héufig die Grundlage
der ersten, in dieser Zeit entstehenden General-
verkehrspline bildete. Allerdings ging es dabei
weniger um eine Unterordnung stadtplaneri-
scher Belange unter Anspriiche des Verkehrs-
mittels Auto als vielmehr um eine Klirung der
Erftwicklungsoptionen, die sich durch die (ver-
kehrs-) technischen Innovationen im Hinblick
auf die angestrebten ,,gesunden Lebensverhilt-
nisse ergaben. Stichworte waren ,Trennung
der Verkehrsarten“, ,Dezentralisierung” und
LAuflosung der Stadt in die Stadtlandschaft”.
Folgerichtig mufite die fiir das Leitbild der auf-
gelockerten und gegliederten Stadt typische
Siedlungsweise zu einer Priferierung des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) fiihren,
schon allein deshalb, weil ,Jockere* und gering
verdichtete Siedlungsstrukturen durch Massen-
verkehrsmittel kaum wirtschaftlich zu er-
schlieen sind. -

In diese Zeit fallen auch die Anfinge der ,,rasan-
ten Verwissenschaftlichung der Verkehrspla-
nung”, die sich durch einen starken Drang zur
ingenieurgerechten Quantifizierung und progno-
stischen Besprechung ausdriickt und die fiir die-
se Fachplanung spiter prigend werden sollte.

» 60er Jahre -
Verkehrsknotenpunkt Stadt

In den 60er Jahren vollzog sich ein Wechsel vom

Ziel der ,Gliederung und Auflockerung* hin zur

,Verdichtung und Verflechtung”. Hintergrund fiir




diesen Leitbildwechsel war eine heftige Kritik an
den in den 50er Jahren entstandenen monofunk-
tionalen und monotonen , Schlafstidten*(3).

Ungeachtet der Ziele der Verflechtung bzw. Misch-
nutzung setzte sich der bereits in den 50er Jahren
begonnene Suburbanisierungsprozefy fort. Die

riumliche Expansion von Gewerbe und Industrie
- sowie auch des verdichteten, um vielfiltige Nut-

zungen angereicherten Wohnens vollzog sich
primdr als Stadterweiterung. Die Innenstidte wur-
den mit dem Schwerpunkt Verwaltung und kom-
merzielle Nutzung entwickelt. In die 60er Jahre
fallt aber auch der Anfang der Stadterneuerung,
ausgehend von Funktionsschwichen- und Fli-
chensanierungen zur Beseitigung dkonomischer,
funktionaler und stadtstruktureller Mifistéinde.

In verkehrlicher Hinsicht wurden in dieser Ent-
wicklungsperiode in den meisten groen Stid-
ten Generalverkehrspldne mit Stadtautobahnen
und Programm zum Offentlichen Personennah-

* verkehr (OPNV) realisiert. Diese Pline und Pro-

gramme sind als erste Reaktion auf die sich in
der Politik verstirkende Erkenntnis zu werten,
daf3 eine systematische konzeptbezogene Ent-
wicklung sowohl des Pkw-Verkehrs als auch der
Massenverkehrsmittel erforderlich ist, um die
sich dynamisch vergroflernden Verkehrsproble-
me anzugehen. Zentraler Gegenstand der Stadt-
verkehrsplanung waren dabei die Innenstidte,
die entsprechend dem ,,6konomisch-funktiona-
len Leitbild“ mit zum Teil groflen Aufwand zu
Verkehrsknotenpunkten ausgebaut wurden.

Da es fiir diese Entwicklungsperiode der Ver-
kehrsplanung keinen einschligigen Leitbildbe-
griff gibt, kann man diese Phase vielleicht mit
den Begriffen ,,Optimierung und Kapazititsaus-
weitung” kennzeichnen. Es bildet sich eine
Fachdisziplin heraus, die sich vor allem aus
ingenieurwissenschaftliche Perspektive mit Phi-
nomenen wie ,,Verkehrsaufkommen®, , modal-
split* und ,Verkehrsverteilung” befafite, ,Kno-
tenpunkte und Strafenquerschnitte berechnete,
Trendprognosen aufstellte, Generalverkehrspli-
ne ausarbeitete, kurz, in ihren Planungen ihre
eigenen fachspezifischen Irrtiimer beging* (4).

» 70er Jahre bis heute —
Vielfalt der Leitbilder

Am Anfang einer nochmaligen stéidtebaulichen
Leitbildverinderung Anfang bis Mitte der 70er
Jahre stand wiederum eine grundlegende Kritik
an der vorangegangenen Entwicklungsphase, die
unter anderem unmafstibliche Massierungen
und Maf3stabsverzerrungen im Stidtebau hervor-

gebracht hatte. Stadterweiterung sollte — so die

sich verstirkende Meinung — durch behutsamen

Stadtumbau ersetzt werden. Im Gegensatz zu den

60er Jahren, in dem visionire Leitbilder disku-

tiert wurden, setzen die 70er Jahre auf Konsoli-
dierung und Regeneration, in gewisser Weise
sogar auf Verinderungsverweigerung. Es geht
nicht mrehr um perfekte, auf lange Entwicklungs-
perioden hin orientierte Planungskonzepte und -
methoden, sondern um Einmaligkeit, Ortsbe-
zogenheit und die Erhaltung kiinftiger Ent-
wicklungsmoglichkeiten. Neben dem Postulat
der ,,behutsamen Erhaltung gewinnen auch die
beiden Bewertungsdimensionen ,,Okologie* und

,geschichtliche Einordnung* an Bedeutung.

In der Folge ist ein Verlust von umfassenden,

,iibergeordneten* Leithildern zu konstatieren:

Integrierte Leitbilder der Stadtentwicklung, die

sich in Ziel- und Maf3nahmenkataloge der Stadt-

entwicklungsplanung operationalisieren lassen,
gibt es seitdem nicht mehr. Stattdessen ent-
wickeln sich immer mehr partielle Leitbilder
heraus, die sich auf einzelnen Sektoren oder
stidtische Teilbereiche (vor allem Innenstidte)
beziehen (siehe Kasten). Gleichzeitig setzt eine
neue Diskussion iiber die Definition stidtischer

Urbanitit ein, iiber die isthetische Dimension

hinaus verbunden mit Ansitzen der Vielfalt, Vita-

litdt und Nutzungsinderung.

Entgegen der einsetzenden Differenzierung der

Stidtebau- und Stadtentwicklungsleitbilder ist in

Fragen der Leitvorstellungen zum Verkehrsbe-

reich keine dhnliche Vielfalt entstanden. Viel-

mehr hat es den Anschein, als hitten sich in der

Verkehrsplanung zwei Stromungen stabilisiert.

@ Auf der einen Seite gibt es den Fortbestand
einer eher an traditionellen Zielen wie , Leich-
tigkeit und Fliissigkeit“ orientierten Auffas-
sung von Verkehrsplanung, die sich vor allem
auch mit den Mdglichkeiten und Restriktio-
nen der Verkehrstechnik befaf3t. Die hier ent-
wickelten Losungen sind vornehmlich techni-
scher organisatorischer Natur.

@ Daneben entstand in Korrespondenz zur behut-
samen Stadterneuerung das Konzept der Ver-
kehrsberuhigung - einer der ersten expliziten
Versuche, die Verkehrsfunktionen von Strafen
in ein ausgewogenes Verhiltnis zu anderen,
,stadtischen“ Funktionen von Verkehrswegen
zu bringen. Aus der Verkehrsberuhigung ent-
wickelte sich schrittweise die Konzeption der
,stadtvertriglichen Verkehrsplanung* mit den
drei Hauptstrategien ,Verkehrsvermeidung, -
verlagerung und -beruhigung".

Mobilitit BIGRIATSAE] Q]

» Der Einflufl des Verkehrs auf die
Stadtentwicklung

Wie aber sehen jenseits der Leitbilder die realen
Bilder - unsere Stidte und Verkehrswege - heu-
te aus? Bereits vor mehr als 60 Jahren bemerk-
te der Hamburger Stadtbaurat Fritz Schu-
macher: ,,.... beim heutigen Zustand der Um-
entwicklung alter Stidte miinden alle ihre
Fragen schlief3lich in Fragen der Verkehrspolitik
ein, da sie die stirkste aller umgestaltenden
Kriifte ist“ (5). Tatsichlich hat kaum eine ande-
re Rahmenbedingung der Stadt- und Regional-
entwicklung das “uflere Erscheinungsbild, das
funktionale Gefiige und die Lebensbedingungen
in Stédten derart stark beeinfluf3t wie verkehrli-
che Faktoren. Jede groflere Verkehrsinnovation
hat letztlich zu einem neuen Stadttyp gefiihrt.
Die Zusammenhznge sind bis in die Wurzeln der
Stadtgeschichte nachgewiesen, waren besonders
wirksam im Zeitalter der schienengebundenen
Massenverkehrsmittel und enden vorldufig bei
den kaum noch beherrschbaren Umweltimpli-
kationen des privaten Personenverkehrs.

Vor diesem Hintergrund verwundert es
zundchst, daf3 es fiir die beiden Handlungsbe-
reiche Stadtentwicklung und Verkehr iiberhaupt
eigenstindige, unterschiedliche Entwicklungs-
leitbilder gegeben hat oder noch gibt. Ferner
erscheint bemerkenswert, dafl zwischen den
Leitbildern der Stadtentwicklung und des Ver-
kehrs keine eindeutige Hierarchie in dem Sinne
existiert, dafl sich die verkehrlichen Leitbilder
in die ,,iibergeordneten‘ Leitbilder der Stadtent-
wicklung einfiigen bzw. daraus abgeleitet wur-
den. Dies hat sich allerdings in den letzten Jah-
ren deutlich gedndert: gerade in den 80er
Jahren hat es eine Anniherung auf der Zielebe-
ne gegeben. Begriffe wie ,,stadtvertrigliche Ver-
kehrsplanung” dokumentieren einen verstirk-
ten Bezug der Fachplanung zur stidtischen
Gesamtplanung. Ahnliches gilt fiir Stadtentwick-
lungskonzeptionen, die unter den Leitmotiven
»Nutzungsmischung“ und ,Stadt der kurzen
Wege“ stehen und explizit aus dem Wunsch
abgeleitet wurden, Mobilititsanspriiche in der
Stadt zu bewiltigen.

Ungeachtet der Konvergenz von Verkehrs- und
Stadtentwicklungsleitvorstellungen- kann nicht
verschwiegen werden, daf der Bereich der Ver-
kehrstechnik seinen Einfluf} auf die Praxis der
Verkehrsplanung nicht verloren hat. Auch heute
noch sind Verkehrsplanungsstrategien, die auf
eine bewufte Reglementierung von Verkehr zie-
len, nur gegen entschiedenen , fachlichen Wider-
stand“ durchzusetzen. So gibt es in der Ver-
kehrsplanung neben dem zur Zeit aktuellen
Mythos der Verkehrsvermeidung und -verlage-
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rung noch immer den informellen Mythos der
Fliissigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs.
Uneinheitlich ist auch die offentliche Auseinan-
dersetzung iiber die Zukunft des Verkehrs: die
zuweilen politisch geforderte , Verkehrswende*
ist offensichtlich noch weit von der Realitit ent-
fernt.

» Offnung und Dialog erwiinscht
Sicher ist es im Interesse des Umsetzungs-
bezugs von Planung auch in Zukunft wichtig,
den Unverbindlichkeitsgrad von Leitbildern
zu verringern. Beiden Handlungsfeldern tite
es gut, Prinzipiendiskussionen zu vermeiden
und iiber gemeinsame Interessen nachzuden-
ken:

e Hiufig hat die Stadtplanung die Frage der
Mobilitit in Stidten auf die Diskussion von
Grundsitzen reduziert. Es geht aber weni-
ger um ,,schone” und theoretisch einwand-

Spitestens seif der |
wicklung Anfang der

Okologisches Wirtschaften 6 1996

freie Plane als vielmehr darum, Biirger und
Interessensvertreter von den (individuel-
len) Vorteilen einer autoverkehrsirmeren
Stadt zu iiberzeugen. Anstelle einer abstrak-
ten Diskussion iiber Verkehrsvermeidung
sollten lieber konkrete Optionen gepriift
werden, wie ein verinderter Umgang mit
Verkehrsmitteln zur Erhohung der individu-
ellen Lebensqualitit fiilhren kann. Dies
erfordert Versuche und Experimente, denn
neues Verkehrsverhalten wird vorrangig ein
Resultat - personlicher Bewertung und
individueller Erfahrung sein.

Die traditionsreiche Verkehrswissenschaft
sah sich in den letzten Jahren sehr hiufig
sozialwissenschaftlichen ,Belehrungen*
ausgesetzt; dies hat nicht selten einen weite-
ren Riickzug auf den fachspezifischen Kern

- der Verkehrsplanung bewirkt. Dennoch

bleibt ein Insistieren auf technische Zwinge

und Normen, die sich die Verkehrsplanung
letztlich selber geschaffen hat, langfristig
ohne Perspektive. Eine Offnung der Ver-
kehrsplanung fiir eine ,Wertediskussion*
ist wichtiger denn je, weil sich auch eine
Fachwissenschaft heute nicht mehr Grund-
satzfragen wie der Erhaltung von Natur und
Landschaft oder der okologischen Lebens-
grundlagen entziehen kann. Die in der Ver-
gangenheit sicher erfolgreiche Strategie,
Verkehrswachstum mit Infrastrukturwachs-
tum und technischer Verbesserung zu
begegnen, wird in absehbarer Zukunft
schon allein aus Finanzier@ngsgriinden
nicht mehr tragen.
Denkt man iiber die gemeinsame Zukunft von
Stadtentwicklung und Verkehr nach, wird man
sich schnell mit Grundsatzfragen befassen .
miissen. Dazu gehort der Umgang mit Raum
(z.B. ,Neubewertung der Nihe und des Ortli-
chen) und der Umgang mit Zeit (,,Neubewer-
tung von Geschwindigkeit, ,Verkiirzung von
Innovationszyklen“), immer bezogen auf die
Qualitit des Lebens in Stidten. Wir stehen erst
am Anfang dieser notwendigen Diskussion.
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