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VON URSINA JAKOB
BILD: BSV, BURO FUR STADT UND

VERKEHRSPLANUNG, AACHEN

Die Strasse als ein Ort der
Aggressivitdit und des
Kampfes, die Schwache-
ren als verangstigte Opfer
und Martyrer: Eine Vorstel-
lung, an die wir uns schon
lange gewo6hnt haben. Und
doch: Es muss nicht so
sein, das Beispiel von Bad
Hennefin Nordrhein-West-
falen beweist es.

«In der Grossstadt fithren die Fussgéinger ein
Mirtyrerdasein. Man hat fiir sie eine Art Ver-
kehrsghetto geschaffen. Sie diirfen die Strasse
nur an Kreuzungen iiberqueren, also genau
da, wo der Verkehr am dichtesten ist und das
Fidchen, an dem ihr Leben hiéngt, am leichte-
sten zerreisst. In unserem weiten Land hat das
schlichte Automobil, von den Fussgingern als
friedliches Transportmittel fiir Menschen und
Lasten gedacht, die bedrohlichen Ausmasse
eines brudermérderischen Geschosses ange-
nommen.»

Die so schreiben, haben gewiss unsere Zustim-
mung. Sie fassen in Worte, was wir tidglich am
eigenen Leib erfahren — wenn auch in unter-
schiedlichem Ausmass, je nach Lebensalter,
Geschlecht und gesellschaftlichem Status. Al-
lerdings konnten wir «Grossstadt» durch fast
jeden Ortsnamen ersetzen. Die Siitze wurden
eben schon 1931 geschrieben, von zwei Mos-
kauer Autoren im satirischen Roman «Das gol-
dene Kalb», der unter den Pseudonymen IIf
und Petrow erschien.

Eine ganz neue Erfahrung

Die Hauptgeschiftsstrasse einer Kleinstadt
nordlich von Bonn, Freitagnachmittag. Ge-
schiiftiges Hin und Her, Velofahrende, Kinder-
wagenschiebende, Schlendernde, Kinder mit
Schultaschen, Leute am Stock. Und alle bewe-
gen sich ungezwungen und furchtlos auf Trot-
toirs, Hofeinfahrten, zwischen parkierten Au-
tos und sogar auf der Fahrbahn. Ein ganz und
gar ungewohnter Anblick. Die Fahrzeuge fol-
gen sich zwar fast ohne Abstinde, Personen-
wagen, Reisecars und Lastwagen, aber sie fah-
ren geisterhaft langsam, ich meine, mir trdumt.
Wir kénnen an jeder Stelle auf den rund 800
Metern furchtlos auf die Fahrbahn hinaus-
treten — wir miissen auch, denn weit und breit
ist kein gelber Streifen, keine Ampel zu sehen.
Noch weichen wir mitunter mit leisem
Schrecken zuriick, noch sagt die innere,
seit dreissig, vierzig Jahren wirksame Stimme
«Halt, Gefahr!», noch richten wir uns
reflexhaft darauf ein, ignoriert und verdammt
zum Warten am Randstein anzuwachsen. Aber
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dann lassen wir uns doch anstecken von den
Einheimischen und getrauen uns hinaus — es
sind ja auch nur drei Meter zwanzig, so schmal
ist der Asphalt, und schon haben wir den Mit-
telstreifen erreicht: korniges Pflaster, ein
friedliches Band mitten in der Bewegung. Eine
wunderbare Einrichtung zum Innehalten, sich
Orientieren, ein Stiick Wegs darauf zu gehen.

Das Prinzip der Koexistenz

Wer in der Verkehrsplanung diesen Begriff
braucht, meint: der Strassenraum gehort al-
len, nicht den Autofahrern. Verkehrsplanung
hiess bisher Optimierung des motorisierten
Privatverkehrs, Verkehrsfluss, Tempo, griine
Wellen, freie Sicht — aber nur fiir jene hinter
der Windschutzscheibe. Das Gesetz des indu-
zierten Neuverkehrs ist bekannt: Wo man
Tauben fiittert, kommen immer mehr. Heiner
Monheim, Verkehrsforscher und -planer im
Ministerium fiir Stadtentwicklung und Ver-
kehr des Landes Nordrhein-Westfalen, setzt
dagegen: «Gesetzmiissigkeiten lassen sich um-
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drehen: man kann auch Fussgiingerverkehr,
Fahrradverkehr, Busse und Bahnen fiittern.»
Hierauf miissen sich alle verkehrsplanerischen
Anstrengungen richten, eine Menge ist zu tun,
aber auch die Moglichkeiten, wie sie allein
Monheim in seinem Buch «Strassen fiir alle,
Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der
Zukunft» aufzihlt, sind zahlreich.

Auch in der Schweiz gibt es iiberzeugte Ver-
fechter dieser Tendenz. Peter Hotz, Verkehrs-
planer bei Metron in Windisch, erlidutert: «Bis-
her hat man immer versucht, nach Funktionen
zu trennen, hier die Autos, dort die iibri-
gen Strassenbenutzer.» Le Corbusiers Cité
radieuse hat nachhaltig gewirkt in den Képfen,
auf dem Papier und im Stidtebau bis heute.
Wenn in den letzten Jahren Massnahmen einge-
fiihrt wurden zugunsten von Fussgingerinnen
und Fussgiingern, waren und sind das blosse
Notlosungen, darauf hiilt Hotz den Finger. Gel-
be Streifen als kleine Versprechen, nicht ganz
vergessen zu werden. Radstreifen, schmal ab-
gezwackt von der Fahrbahn, gedacht als

Stédtebauliche Leit-
ideen: Schmale Fahr-
bahn mit breitem Seiten-
raum, Unterteilung in
verschiedene historisch
gegebene Abschnitte
(links der Bereich mit
den drei Hofen, in der
Mitte der Geschafts- und
rechts der gemischt
genutzte Bereich.




Sicherung der Autofahrer vor den unbere-
chenbaren Zweirddern. Koexistenz ist etwas
ganz anderes, glaubt Peter Hotz: den Strassen-
raum so gestalten, dass jene, die ins Auto stei-
gen, zum Mitdenken gezwungen werden, zum
Gedanken daran, dass es ungleich viel Schwii-
chere gibt und sie sich nach diesen zu richten
haben und nicht umgekehrt. Fussgiinger und
Fussgiingerinnen dagegen sollen iiberall sein
konnen. Und zwar nicht bloss knapp geduldet.
Die verkehrsplanerische Lehrmeinung hierzu-
lande hat sich zwar in den letzten Jahren neu
orientiert — aber in die falsche Richtung,
glauben Peter Hotz und Klaus Zweibriicken,
auch er Verkehrsplaner bei Metron. Ihr
Hauptaxiom ist die Unterscheidung von nut-
zungs- und verkehrsorientierten Strassen. Da-
bei wird iibersehen (oder in Kauf genommen),
dass sich gerade auf Hauptstrassen die Kon-
flikte addieren, die Gefahren kumulieren. Die
Autos fahren zu schnell, aus dem Weg geridumt
wird, was fiir sie hinderlich sein konnte.
Distanzen, Sichtverhiltnisse, Phasenabstiin-
de, Markierungen, Ubergiinge — alle sind aus
Windschutzscheibenoptik konzipiert, nicht
vom Strassenrand aus, nicht auf Augenhihe
von Sechsjihrigen, noch zugeschnitten auf die
Langsamkeit élterer Leute. Auch die Statistik
hat die eine Optik: als Strassen erfasst sie nur
autogingige Strecken, Wege unter 300 Metern
Linge werden schon gar nicht erfasst. Ein
anderes Beispiel, das nach Hotz das dominante
Verkehrsplanerdenken illustriert: 3,50 Meter
ist die iibliche Breite fiir Fahrbahnen, obwohl
85 Prozent der Wagen einen Meter siebzig nicht
iiberschreiten. Was nach Hotz und Zwei-
briicken not tut, sind Anstrengungen in der
Verkehrsplanung und in der Strassenraumge-
staltung, die die Priorititen vertauschen und
den Strassenraum aufwerten. Fiir Koexistenz
planen heisst, den Strassenraum und das Ge-
schehen darin ganzheitlich ins Auge fassen.
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Die geschwungene
Linienfiihrung der
Strasse gibt den drei
historischen Hofanlagen
ihr Vorfeld zuriick, die
Allee wurde unterbro-
chen, um die alten
Einzelbdume besser zur
Geltung zu bringen.
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Obwohl nach wie vor
Autos am Strassenrand
parkieren, ist der Sei-
tenraum fiir die nicht-
motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer stark
verbreitert worden, ob-
wohl die Gesamtbreite
unverandert geblieben
ist. Umverteilung des
Strassenraums zugun-
sten der Schwécheren
heisst das (erfolgrei-
che) Rezept.

Wenn der Strassenraum
besser ausgeniitzt wird,
profitieren letzten Endes
alle Gruppen von
Verkehrsteilnehmern.

Das gebaute Beispiel

Hennef an der Sieg gehort zu Nordrhein-West-
falen, liegt nérdlich von Bonn, hat 32 000
Einwohnerinnen und Einwohner und gilt nach
Stadtdirektor

Wohnstandort. Als vor ein paar Jahren die Um-

Kreuzberg als attraktiver
fahrungsautobahn fertig wurde, zeigte sich in
Hennef wie iiberall, dass das Verkehrsvolumen
im Ort unveréndert gross blieb. Die Frankfur-
ter Strasse fiihrt iiber drei Kilometer durch die
Kleinstadt. Vor dem Umbau zeichnete sie sich
aus durch eine iiberbreite Fahrbahn. Platz-
fressende Kreuzungen mit Abbiegespuren und
schraffierten Sperrflichen gliederten die
Strasse rein technisch und ohne Bezug zur Be-
bauung. Uberqueren der Fahrbahn war nur an
wenigen Stellen gesichert méglich mit dem Er-
gebnis, dass iiber 60 Prozent der Leute bei Rot
oder «wild» iiber die Strasse liefen. Die Umge-
staltung gliederte die Ortsdurchfahrt in drei
Abschnitte. Der Mittelteil mit geschlossener
Randbebauung wurde im Fahrbereich deutlich
verschmiilert. Die noch vorhandenen Allee-
bdume wurden erginzt. Mit dem gepflasterten
Mittelstreifen und Doppelkandelabern erhielt
die Frankfurter Strasse ihr eigenes Gesicht.
Drei Ziele hatten die auftraggebende Stadtver-
waltung und die Planer des Biiros Baier aus
Aachen verfolgt. Die Frankfurter Strasse sollte
auf ihrer ganzen Liinge stiidtebaulich aufge-
wertet und mit Riicksicht auf historische Sub-
stanz angepasst werden. Gleichzeitig mit einer
Neugliederung nach Nutzungen und entspre-
chend der jeweiligen Bebauung sollte der Zu-
sammenhang betont werden: erginzte Allee-
bepflanzung, durchlaufendes Fahrbahnband
und ineinandergreifende Belagsmaterialien
sorgen dafiir.

Und vor allem wurde die Gesamtbreite der
Strasse neu verteilt zugunsten des nichtmotori-
sierten Verkehrs: mehr Strassenraum fiir Velo-
fahrerinnen und Velofahrer, Fussgiingerinnen




und Fussginger neben schmalen Asphaltfahr-
streifen, die zum Langsamfahren zwingen. Der
gepflasterte Mittelstreifen, 1,30 Meter breit
und in regelmiissigen Abstiinden auf 2,30 Meter
erweitert, erfiillt viele Zwecke gleichzeitig. Au-
tos konnen an liefernden Fahrzeugen vorbei-
fahren, ohne dass die Fahrbahn iiberbreit sein
muss. Auch der Schneepflug und die Feuer-
wehr bleiben nicht stecken. Fussgiinger finden
eine Verweilmoglichkeit. Kinder miissen nicht
das Mehrfachprogramm «stehen-links-rechts-
links-schauen-gehen» bewiltigen, das ohnehin
eher verwirrt als hilft. Alten Leuten wird nicht
schwindlig vom Kopfschwenken. Auch die in-
direkten Auswirkungen dieser grossziigigen

Velofahrerinnen und
Velofahrer kinnen
selber wéhlen, wo sie
fahren wollen: Auf der

Fahrbahn oder auf dem

breiten Seitenstreifen.

Im einen Fall koexistie-

ren sie mit den Autos,
im andern mit den
Fussgdngern. Je nach

Kdnnen, Sicherheit und

Fahrzweck steht ihnen
das passende Angebot
zur Verfiigung.
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Querungshilfe sind beeindruckend. Da Ampel-
anlagen wegfallen, gibt es auch keine Staus.
Motoren miissen nicht abgestellt und neuge-
startet, aber auch nicht leerlaufen gelassen
werden. Velofahrende haben die Wahl. Die
Geiibten fahren auf dem Asphalt, wo sie bei
Tempo 30 nicht mehr lebensgefiihrlich iiber-
holt werden, die Langsameren im grossziigigen
Seitenbereich in Koexistenz mit den Leuten zu
Fuss. Dies ist — nebenbei — auch rechtlich mog-
lich, weil das deutsche Strassenverkehrsgesetz
im Gegensatz zum schweizerischen seit einigen

Jahren den «verkehrsberuhigten Bereich»
oder die «Mischfliiche» ausdriicklich fiir die

gleichberechtigte Benutzung zulésst.
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Das Bundesland Nordrhein-Westfalen ist fiih-
rend, was den Umbau von Hauptdurchgangs-
strassen und Tempoberuhigungsmassnahmen
betrifft. In den zehn Jahren, seit das erste For-
derungsprogramm lief, sind zwei Milliarden
DM fiir Strassen-Modell-Vorhaben, -umbau
und -aufwertung aufgewendet worden. Die
Stadt Koln hat weitrdumige verkehrsberuhigte
Bereiche eingerichtet. In Much, 6stlich von
Kéln, ist eine Dorfdurchfahrt umgestaltet wor-
den, die vorbildlich die Forderung nach «orts-
typischer Gestaltung» erfiillt. Aber auchin und
um Bonn, Miinster und Freiburg tragen An-
strengungen einer Verkehrsplanung der Koexi-
stenz zunehmend Friichte. |
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