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Verkehrsplanung

Zeitgemafe
Verkehrs-
planung

Stadtbaurat ALEXANDER HORNUNG

Die Bewdltigung des Verkehrs auf der StraBe ist ein vielschich-
tiges, vor allem auch ein stddtebauliches Problem. Der sicht-
baren Verstopfung unserer Strafien kann ndmlich nicht allein
durch Bereitstellung won neuen Verkehrsildchen entgegen-
getreten werden. Um diesen von Tag zu Tag katastrophaler
werdenden Zustand, der immer erst dann entsteht, wenn das
Gleichgewicht zwischen Verkehrsbediirfnis und WVerkehrs-
flichenangebot gestdrt ist, zu verbessern, missen weilere
zusdtzliche MaBnahmen ergriffen werden. Da das Verkehrs-
flachenbediirinis einer Siedlungseinheit neben der Abhdngig-
keit von der Grifle des Fremdverkehrs im wesentlichen von
der Intensitdt der anliegenden Bebauung gepragt wird, kann
so z.B. schon die Verringerung des Inhalts der Baublocks
durch Verlagerung stark verkehrserzeugender Betriebe eine
wesentliche Verbesserung der StraBenverhdltnisse bringen.
Auch die Sortierung der Verkehrsstrome, die jedoch eine
griindliche Verkehrsanalyse voraussetzt, liefert einen wesent-
lichen Beitrag zur Erhohung der Leistungsféhigkeit des Ver-
kehrsnetzes. Somit ist die Ldsung des Verkehrsproblems
mehr als StraBenbau und kann nur aus der gesamtstddte-
baulichen Situation gesehen werden.

Die Entwicklung des Individualverkehrs, worunter man den

privaten Kraftverkehr versteht, hat auch in Karlsruhe, wie bei
den meisten westdeutschen Stidten, alle Voraussagen uUber-
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troffen. Die Zahl der Kraftfahrzeuge erreichte in Karlsruhe am
30. April 1961 bereits den Wert von 40 492 Einheiten. Es entfallt
somit auf weniger als 6 Einwohner ein Kraftlahrzeug. Karlsruhe
steht mit seiner Motorisierung infolgedessen an 5. Stelle unter
den Grofistddien Uber 200000 Einwohner. Die Neuzulassungen im
Monat Médrz 1941 haben z.B. mit 1400 weiteren Fahrzeugen
eine noch nie erreichte Monatszunahme gebracht. Es 861 sich
in keiner Weise voraussehen, wann die Sattigung erreichl ist
und wie das Verhdltnis Einwohnerzahl zum Kraftfahrzeug dann
aussehen wird. Experten halten es jedoch fiir maglich, dafl sich
der heutige Bestand verdoppeln wird, Diese Angaben geniigen
jedoch allein nicht fiir eine Bemessung der Verkehrsanlagen,
da die Zunahme der Belastungen auf den StraBen in vergleich-
baren Zeitrdumen nicht analog der Motorisierung erfolgt.

Meben der starken Kraftfahrzeugdichte hat die Stadt Karls-
ruhe aus der verkehrsplanerischen Sicht einen ungiinstigen
StadtgrundriB, der die Verkehrsprobleme erschwert. Einmal
werden die mitten durch die Stadt tiihrenden Ost-West-Achsen
durch die RadialstraBen der Fdcherstadt in unginstigen Win-
keln iberschnitten. AuBerdem ist eine der Ost-West-Achsen,
die KaiserstraBe, gleichzeitig Hauptgeschaftsstrafie, Selbst Bern-
hard von Reichow erwdhnt in seinem Buch ,Die autogerechte
Stadt* den unglinstigen Stadtgrundrif der radialkonzentrischen
Stadtanlage von Karlsruhe. Zum anderen stoft die Anlage von
Entlastungsstrafen besonders im Morden auf grofe stddte-
bauliche Schwierigkeiten, und im Siden wird deren Flihrung
durch die bereits in zwei Ebenen ausgebildeteten Anlagen der
Bundesbahn zu einem schwierigen technischen und finanziellen
Problem (Bild 2).

Als sich die bereils erwdhnte Verkehrsentwicklung auch in den
Strafen von Karlsruhe mehr und mehr bemerkbar machte,
wurde zunehmend der Ruf nach Ausbau von Umgehungsstrafien
oder Umbau der jeweils besonders empfindlich betroffenen
Pldtze und StraBen laut. Die Stadtverwaltung hat jedoch zuerst
eine griindliche Untersuchung des HauptverkehrsstraBennetzes
fiir sinnvoll gehalten und beauftragte den weit liber die Gren-
zen des Bundesgebietes bekannten Verkehrsexperten Profes-
sor Dr.-ing. habil. M. E. Feuchtinger mit der Erstattung eines
Verkehrsgutachtens, Fehlinvestitionen konnten somit vermie-
den werden. Auch hat inzwischen die Verkehrsnot der Stadte
das Versténdnis und die Unterstlitzungsbereitschalt des Bundes
und der Lander angeregt.

Am 29, August und 5. September 1956 fanden im Rahmen der
Bearbeitung des Verkehrsgutachtens im ganzen Stadigebiel
umfangreiche Verkehrszahlungen statt. Die Kraftfahrzeuge wur-
den nicht nur nach ihrer Zahl, sondern auch nach ihren Her-
kinften und Zielen erfafit. Zwei Z#hiringe wurden um die
Gesamlstadt und um die Innenstadt gelegt und hierbei 61 000
Kraftfahrzeuge am Stadtrand und weitere 53 000 Kraftfahrzeuge
am Innenstadtring in die 14-stiindige Zdhlung einbezogen. Das
sich bei der Analyse ergebende Zahlenmaterial ist von grund-
sétzlicher Bedeutung fUr die derzeitigen und kunftigen Ver-
kehrsplanungen. Auf die Ergebnisse wird eingegangen, um die
spater aufgefiihrten BaumaBnahmen verstandlicher zu machen.
Die Darstellung iiber die Herkiinfte des einstrahlenden Ver-
kehrs (Bild 3) gibt einen interessanten Uberblick und zeigt vor
allem die grofie Sogwirkung der Stadt Karlsruhe und im beson-
deren ihres Wirtschaftslebens. Rund 50 % des einstrahlenden
Verkehrs kommen wohl aus dem Landkreis Karlsruhe; aber
auch aus den Bereichen auferhalb des ndheren Einzugsgebie-
tes — aus dem Norden, Osten und Siiden — zeigt sich eine be-
achtliche Konzentration von Verkehrsstromen nach Karlsruhe. Im
Westen ist der landkreis Germersheim auffallend stark am
Verkehrsaultkommen der Pfalz beteiligt.

In den weiteren Darstellungen wird der StraGenverkehr nach
Durchgangsverkehr, Ziel- bzw. Quellverkehr und Binnenverkehr
getrennt gezeigt.
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Der Durchgangsverkehr (Bild 4), ist in Karlsruhe sehr
gering und betragt infolge der starken verkehrsabsaugenden
Wirkung der Autobahn selbst an den Stadtréndern nur 13,5 %
des einstrahlenden Verkehrs. Zur Innenstadt nimmt dieser Ver-
kehrsanteil noch weiter ab und betrdgt in der Kriegsstraie
nur 5% und in der KaiserstraBe sogar nur 2 % der Querschnitt-
belastung.
Aus dieser Erkenntnis kann vorweg abgeleitet werden,
daf der Bau von weitrdumigen Umgehungssirafien, wie sie
in dem Verkehrslinienplan von 1926 und in seinen weiteren
Fassungen vorgesehen waren, nicht sinnvoll ist.

Der Verkehrsantell, der von aufen in die Stadt einstrahit und
auch sein Ziel in Karlsruhe hat — Zielverkehr genannt
(Bild 5) — ist infolge des bereits erwadhnten geringen Durch-
gangsverkehrs mit 86,5 % wvon insgesamt am Stadtrand auf-
treffenden Verkehr verhéltnism&Big hoch. Hiervon suchen allein
49 % ihren Bestimmungsort im Innenstadtbereich, 9,7 % stro-
men zum Hafengebiet, 2,2 % zu den dstlichen Stadtteilen und
weitere 8 % finden ihr Ziel in Durlach. Der Rest verteilt sich
aufl die lbrigen Bereiche der Stadt. Der Quellverkehr
ist analog dem Zielverkehr in umgekehrter Richtung anzusetzen.

Eine weitrdumige Verlagerung des Zielverkehrs ist beson-

ders bei dem auf die Innenstadt gerichieten Zielverkehr

nicht maglich. Der Bau von Umgehungsstrafien ist selbst

fir diesen Verkehr nicht wirkungsvoll.
DerBinnenverkehr gliedert sich in zwei Verkehrsarten,
die gemeinsam ihre Quelle zwischen dem AuBen- und Innen-
zahlring haben und ihre Ziele

a) in der Innenstadt, kurz Binnenverkehr A-l (Bild &),

b) bei der Durchfahrung der Innenstadt zwischen dem Innen-
und dem AuBenring, Binnenverkehr A-A liegen (Bild 7).

Der erfaBle Binnenverkehr betrug in 14 Stunden 53 000 Kraft-

fahrzeuge. Die unter a) aufgeliihrte Verkehrsart betragt 73,4 %

und die unter b) aufgefiihrte Verkehrsart 26,6 % des gesamten

Binnenverkehrs.
Die Binnenverkehrsstrome AuBen-lnnen lassen sich unter
keinen Umstédnden auf vom Stadtkern weitabgelegene Um-
gehungsstraBen ableiten, die Binnenverkehre Aufien-Aulen
dllenfalls auf nahe an den Kernbereich der Innenstadt
herangelegte Entlastungsstraien.

Der Anteil des Verkehrsaufkommens im Innenbereich wurde
bei der Z&hlung nicht erfaBt. Er ist jedoch auBierordentlich hoch
und tragt wesentlich zur Verstopfung der StraBen der Innen-
stadt bei. Seine Auswirkungen wurden bei den Ergdnzungs-
zahlungen in der Kaiserstraie und Kriegsstraie besonders
sichtbar und werden auch stark die Umbauliberlegungen
bestimmen.
Als Gesamtergebnis der Verkehrsanalysen ergibt sich die
Notwendigkeit zum Ausbau der Zubringerstrafien und eines
Systems wvon stadtnahen TangentialstraBen, auf die die
Zubringerstrafien aufstoBien und eine Verteilerfunktion er-
fillen. Die vornehmlich stddtebaulichen Schwierigkeiten
beim Ausbau dieses Strafiensystems, besonders bei der
Fihrung der TangentialstraBe im Norden, sind bei der bis-
herigen Behandiung des Gutachtens so grofl gewesen,
daB neue Wege zur Bedienung des Stadtkerns gesucht
werden. Die Tangente im Siiden liegt 2 km von der Innen-
stadt entfernt, so daB auf sie nur bestimmte Verkehrs-
stréme des Innenstadibereichs verlagert werden kénnen
und deshalb eine weitere Ost-West-StraBe — die Kriegs-
strafle — zur starkeren Entlasiung des Innenstadtbereichs,
unmittelbar an den Kernstadtbereich der Innenstadt an-
gelehnt, ausgebaut werden muf,
Neben einer einheitlichen Betrachtung des Gesamtiverkehrs-
strafiennetzes ermdoglicht die erwdhnte grofirdumige Verkehrs-
analyse zusédtzlich die generelle Beurteillung der notwendigen
Ausbauformen wveon Einzelknoten. So haben Prognose-Uber-

BADISCHE :
LANDESBIBLIOTHEK

legungen, die von einer Verdoppelung der heutigen Belasiung
ausgehen, zu der Entscheidung gedrdngt, auch in Karlsruhe
einzelne Knotenpunkte im Zuge der Hauptverkehrsstrafien in
mehreren Ebenen zu planen.

T e e
Herkinfte des einsiahlenden Verkehrs
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Neben den Problemen des flieBenden Verkehrs und deren
Losung spielt auch der ruhende Verkehr im Bereich der
Verkehrsplanung eine grofie Relle. Durch das Fehlen wvon
Einstellpldtzen und Parkraum, vornehmlich in der Innenstadt,
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wird die fur den flieflenden Verkehr vorgesehene, ohnedies
schon nicht ausreichende Verkehrsflache durch den ruhenden
Verkehr mit beansprucht, was wiederum eine erhchte Behin-
derung des flieBenden Verkehrs verursacht. Diese unange-

Binnenverhefr A-J
v g Aylenderrion noch oen Jvwederirhen
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nehmen Erscheinungen vermindern den Wert des Kraitfahrzeugs
im Stadtzentrum, so daB die Gefahr besteht, daB zumindest ein
Grofiteil der motorisierten Kunden die vom Verkehr lberfillte
City meidet. Da aber der Umsatz die Wichtigkeit und Rentabili-
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14t eines Geschéftsbetriebes bestimmi und gleichzeitig der
prozentuale Anteil derjenigen Kéufer wichst, die mit dem
Krafttahrzeug ihr Einkaufsziel erreichen wollen, besteht die
Gefahr der Wertminderung des Geschaitszentrums. Dies mug
mit allen zur Verfligung stehenden Mittein verhindert werden.

Auch in Karlsruhe wurden diesbeziiglich groGe Anstrengun-
gen unternommen und in den letzten drei Jahren in der
Innenstadt rd. 1400 Parkstdnde neu geschaffen. Aber noch
weitere MaBinahmen missen folgen, aufgebaut auf einer
vom Stadtplanungsamt durchgefiihrten genauen methodi-
schen Untersuchung, die die Struklur des ruhenden Ver-
kehrs exakt erfaBte und deren Ergebnisse allein einer
nédheren Erlduterung wert waren.

Um alle vorherrschenden und zu erwartenden MiBistande im
Strafenverkehr beheben bzw. im voraus unterbinden zu kon-
nen, mufi bei der Verkehrsplanung auch der offentliche
Nahverkehr einer eingehenden Betrachtung unterzogen
werden. Es ist u. a. die Frage zu kléren, ob nicht die Linien-
filhrung des Nahverkehrsnetzes zugunsten einer kirzeren Reise-
zeit gedndert und die Befbrderungsleistung der StraBenbahn
oder des Omnibus erhtht werden kdnnte, um moglich Fahrgaste
zuriickzugewinnen, die heute lieber mit dem eigenen Fahr-
zeug zur Innenstadt oder zum Arbeitsplatz fahren. Eine Ver-
besserung des Mahverkehrsmittels — vor allem auch die
Schaffung einer glinstigen Verbindung von der Wohn- zur
Arbeilsstdtte — kann als wertvolle Handhabe angesehen
werden, die standige Zunahme des Individualverkehrs, der
seine empfindlichen Spitzen vor allem in den Stunden des
Berutsverkehrs zeigt, abzuschwdchen.

In bemerkenswerter Weise wurde in Karlsruhe der Fahr-
komfort der cifentlichen Verkehrseinrichtungen verbeassert,
Alle weiteren Anstrengungen dienen jetzt dazu, den Nah-
verkehr noch attraktiver zu machen, Hierzu gehort vor
allem das schnelle Heranfiihren des Fahrgastes an sein
Ziel bei weitesigehender Vermeidung des Umstieges an
AnschluBstrecken. Wirtschaftliche Uberlegungen bei den
Trdgern des &ffentlichen Nahverkehrs miissen in Verbin-
dung mit den enormen Aufwendungen des StraBenbaus
gesehenwerden. Eine isolierte Betrachtung dieser Gesichts-
punkie wilrde einen sinnvollen Einsalz der oGlfentlichen
Mittel verhindern. Man hat dies bei der Stadiverwaltung
Karlsruhe nicht nur erkannt, sondern es werden derzeit
die gemeinsamen Probleme zwischen dem Stadiplanungs-
amt und den Verkehrsbetrieben in engster Zusammen-
arbeit behandelt.

Abschliefiend sei erwdhnt, dali ein wirkungsvoller Erfolg der
zeitgemdben Verkehrsplanung nicht nur das Verstandnis und
auch Anstrengungen einer verantwortungsbewubten Stadiver-
waltung, sondern aller Beteiligten, insbesondere der Grund-
stlicksbesitzer, Geschdftsinhaber und der gesamten Wirtschaft
voraussetzt. Werden die Verkehrsprobleme jedoch nicht ge-
16st, wird zwangsldufig innerhalb kurzer Zeit der StraBen-
verkehr — vornehmlich in der Innenstadt — zusammenbrechen.
Dies hétte eine starke Entwertung der City zur Folge, was
besonders empfindlich ware, zumal die Innenstadt nach den
Zerstorungen des 2. Weltkrieges mit groBen Anstrengungen
erst wieder aufgebaut wurde. Als warnende Beispiele lassen
sich in diesem Zusammenhang amerikanische Stddte anfiihren,
die infolge des nicht mehr funkticnierenden StraBienverkehrs
in den letzten 20 Jahren Entwertungen der Innenstadte bis zu
44 %, feststellen konnten. Dies zu verhindern, ist unser aller
Auftrag. Der Verkehr wird dann seine dienende Funktion bei-
behalten kénnen.

Urheber dar Darsiellungen: Stadiplanungsamt und Ingenieurbiiro
Feuchtinger-Schaachierle
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