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VOM SCHWUNG DER FAHRT
ZUR FORM DER STRASSE

VERANDERUNGEN DES STADTISCHEN RAUMS
IM ZEICHEN DER MASSENMOTORISIERUNG

BARBARA SCHMUCKI

Kaum zwei andere Dinge prigen das heutige Leben mehr als der Strassen-
verkehr und die Stadt. Immer mehr Menschen leben in stadtischen Raumen, und
immer mehr Menschen benutzen ein Auto. Strassen spielen vor allem in der
stadtischen Umgebung eine wichtige Rolle, denn wo der Blick in der Stadt auch
hinfillt, da ist meist eine Strasse. Deshalb widmet sich dieser Beitrag den
Strassen und ihrer Bedeutung fiir die stadtische Umwelt.

Ich verstehe unter Umwelt die Umgebung des Menschen, die aus natiirlichen,
kulturellen und technisch veridnderten Bestandteilen besteht.! Die Stadt ist ein
Teil dieses Lebensraums, dessen Merkmale HAuser und Strassen, d. h. tech-
nische Bauwerke sind. Das Interesse gilt nicht einem natiirlichen, sondern
einem artifiziellen, mehrheitlich von Menschen gemachten Bereich der Um-
welt. Erstaunlicherweise hat sich bisher die Umweltgeschichte dieses Aspekts
kaum angenommen. Die pragende Kraft, welche die stadtische Lebenswelt auf
das tdgliche Leben gewonnen hat, legt eine solche Untersuchung aber durch-
aus nahe. Die Frage nach der Bedeutung der Strassen fiir die stadtische Um-
welt mochte ich anhand dreier, zentraler Kriterien beantworten: 1. die Funk-
tion der Strasse, 2. die raumbildende Kraft der Strasse und 3. die Internatio-
nalitit des Phanomens Stadtstrasse.

Ich mochte zeigen, dass die Funktion der Strasse und damit ein wesentlicher
Teil des stadtischen Raums im Zeitalter der Massenmotorisierung in hohem
Masse von den Planern, Bauherren und Erbauern festgelegt wurde. Diese hatten
wirkungsmichtige Vorstellungen iiber die Nutzung der Strassen entwickelt, die
sie sowohl in der Wissenschaft als auch in der Praxis vertraten. Sie bestimmten,
welche Verkehrsteilnehmenden sich wo auf den Strassen zu bewegen hatten.
Auch wenn nicht jede ihrer Vorstellungen umgesetzt worden ist, so zeigt es
sich doch, dass diesen fiir die gesellschaftliche Strassenwirklichkeit grosse Pri-
gekraft zukam. Nach einer kurzen Einleitung zu den (Stadt-)Strassenbauern
stehen im ersten Teil die Vorstellungen der Verkehrsingenieure von der Funk-
tion der Strasse im Vordergrund. Als Quellen werde ich hauptsidchlich Stras-
senbaurichtlinien und Lehrbiicher heranziehen, weil diese nicht nur die all-
gemein verbreiteten Forschungsergebnisse und wissenschaftlichen Vorstellun- B 151
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gen der Verkehrsingenieure auf diskursiver Ebene wiedergeben, sondern vor
allem auch die Praxis, den Bau von Strassen direkt anleiteten. Sie waren fiir alle
Strassenfachleute wegweisend. Diese Quellen zeigen die starke Stellung der
Experten beim Bau von Stadtstrassen besonders deutlich, denn die Richtlinien
wurden auch von politischer Seite getragen, gerade weil sie von Wissenschaft-
lern verfasst worden waren. So unterstiitzte etwa das Bundesverkehrsministe-
rium ihre Publikation und driangte wirkungsvoll auf eine Umsetzung, indem
nur Projekte gefordert wurden, die sich an diese Richtlinien hielten. Anschlies-
send geht es um die Wirkung der tatsichlich gebauten Strassen im stadtischen
Raum, die an ihrem Aussehen deutlich wird. Aber nicht nur Raumgestaltung
und -veranderung konnen mit einem Blick auf die tatsdchlich gebauten Stras-
sen untersucht werden, es zeigt sich bei der Untersuchung visueller Quellen
iiberdies, ob die zugewiesene Funktion auch erfiillt wurde. Funktion und Aus-
sehen werden an bundesdeutschen Beispielen erldutert. Die deutschen Stras-
senbauer hatten sich durch den Autobahnbau in den 30er Jahren einen inter-
nationalen Ruf erworben, der ihnen auch in der Nachkriegszeit eine beson-
dere Stellung sicherte. Da fast alle Fachleute nach dem Krieg titig blieben, kam
ihnen dank ihres iiberlegenen Expertenwissens in Europa und ganz besonders
in der Schweiz eine Vorbildfunktion zu. Im dritten Teil erweitert sich die
deutsche Perspektive zu einer internationalen, um die Generalisierbarkeit des
Phinomens zu untersuchen.

STRASSENBAUER ALS AKTEURE

Strassenbau und Strassenplanung in der Stadt ist eine junge wissenschaftliche
Disziplin. Obwohl der Landstrassen- und Briickenbau zu einem der iltesten
Bereiche der Ingenieurwissenschaft zahlt, der sich schon Mitte des 18. Jahrhun-
derts zu formieren begann, richtete sich das Augenmerk der Strassenbau-
ingenieure zundchst kaum auf die Stidte. Dort blieben die Strassen meist
Schotterfahrbahnen ohne Grundbau.? Wihrend der Zeit des beschleunigten
Stadtewachstums in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts und der damit
einhergehenden Stadterweiterungen etablierte sich eine neue, wissenschaftliche
Disziplin des Stidtebaus und der Stadtplanung.® Baumeister oder spezialisierte
Bauingenieure, deren Interesse hauptséachlich beim Bau und der Anordnung von
neuen Gebauden lag, planten und bauten auch die Strassen der Stidte, die aber
weit weniger Aufmerksamkeit erhielten als die Architektur. Der Stadtstras-
senbau als eigenstandiger Zweig des Stddtebaus konstituierte sich mit der
Zunahme der Automobile und Fahrrader seit der Jahrhundertwende, parallel
152 B zur verstiarkten Institutionalisierung des Strassenbaus allgemein. Die Fachleute
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fiir den Strassenbau schlossen sich in neuen Vereinigungen zusammen, die
neben den Wissenschaftlern aus Hochschulen zunehmend auch Vertreter der
Behorden, Verbande, Spitzenorganisationen und Politiker zusammenbrachten,
und griindeten Forschungsgesellschaften, die sich ausschliesslich des Stras-
senbaus annahmen. Beispiele dafiir sind der Internationale Strassenkongress,
der 1908 zum ersten Mal in Paris tagte, die Vereinigung Schweizerischer
Strassenfachminner (1913) oder die Forschungsgesellschaft fiir das Strassen-
wesen e. V. in Deutschland (1928).* Neuerungen im Hinblick auf eine Spezia-
lisierung gab es auch in der Ausbildung der Experten mit dem erstmals in den
USA in den 20er Jahren angebotenen Studiengang fiir «Verkehrsingenieure».’
Eine solche wissenschaftliche Spezialausbildung innerhalb des Bauingenieur-
wesens etablierte sich in Europa nach dem Zweiten Weltkrieg.® Die stidtebau-
liche Gesamtplanung spaltete sich in dieser Zeit zunehmend in mehrere Fach-
planungen auf, die sich wiederum in Spezialgebiete untergliederten. In die-
sem Zusammenhang erhielt die wissenschaftliche Betrachtung des Stadtver-
kehrs in Europa ein immer grosseres Gewicht.”

FUNKTIONSVERANDERUNGEN DER STRASSEN

Seit dem Barock dienten Stadtstrassen der Baukunst zur Gestaltung von Stadt-
grundrissen; sie waren vor allem ein dsthetisches Mittel des Stadtebaus und
weniger dazu da, vielen Fahrzeugen Platz zu verschaffen. Vor allem Boule-
vards fallen in diesem Zusammenhang auf. Ich mochte im folgenden anhand
dieser grossen, prestigetrachtigen Strassen, den sogenannten Prachtstrassen,
den angesprochenen Funktionswandel aufzeigen. Unter Funktion verstehe
ich diejenigen Aufgaben, welche die Verkehrsingenieure der Oberfliche der
Strasse zugeschrieben hatten. Rohrleitungssysteme oder die Seitenbebauung
der Stadtstrassen (Wohnhiuser, Geschifte, Gewerbebetriebe, etc.) bleiben un-
beriicksichtigt.

Als Vorlaufer der Boulevards des 19. Jahrhunderts konnen die Alleen Ludwigs
XIV. gelten, die im 17. Jahrhundert am Stadtrand von Paris angelegt wurden.
Sie waren dazu da, Menschen, Tiere und Fuhrwerke nach Paris zu bringen und
durch ihre Exklusivitit die Wichtigkeit der Hauptstadt zu unterstreichen. Diese
Strassen wiesen bereits die im 20. Jahrhundert typisch werdende Trennung der
Benutzerinnen und Benutzer auf. Die Baumreihen spendeten nicht nur Schat-
ten, sondern waren ebenso dazu da, Fahr- oder Gehwege zu begrenzen. Aller-
dings trennten die einzelnen Spuren nicht die Verkehrsarten, sondern die Stin-
de. Unter Napoleon II1. liess der Prifekt von Paris, Baron Haussmann, ab 1852
diese Strassenart als Boulevards in die Stadt selber verlegen. Nach ihrem
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Vorbild entstanden in fast allen europdischen Stidten im Laufe des 19. Jahrhun-
derts solche reprisentativen Strassen.®

Abb. 1 zeigt einen idealtypischen Boulevard und darunter Regelquerschnitte
fiir die Strassen der Stadt Wiesbaden von 1911. Regelquerschnitte leiteten und
leiten die Bauingenieure in ihrer Tatigkeit als Strassenbauer und waren den
Stadtebau- oder Strassenlehrbiichern zu entnehmen. Sie zeigen deutlich, wel-
che Funktion die Bauingenieure den Strassen 1911 zugedacht haben. Zwei
Dinge fallen auf: Der Boulevard, der detailgetreu mit Biumen, Menschen,
Tieren und Fahrzeugen abgebildet wurde, bot viel Platz fiir Trottoirs, d. h.
Raum fiir Fussgdnger und Fussgidngerinnen. Die Abbildung von Menschen
weist darauf hin, dass Strassen zum Spazieren einluden und einen 6ffentlichen
Raum schufen, in dem sich die Leute zeigen konnten. Der Flaneur, der proto-
typische Nutzer dieses Angebots, ist nicht zufillig ein Phdnomen des 19. und
frithen 20. Jahrhunderts.” Der Boulevard war in erster Linie Reprisentations-
raum fiir die oberen Schichten, zugleich aber auch reprisentatives Element
zum Schmuck der Stadt. Zum andern fallt auf, dass in der Typisierung der
Strassen (Kategorien 1-5: Wohn-, Verkehrs-, Prachtstrassen), die in dieser
Zeit vorgenommen worden war, die Wohnstrasse an erster und wichtigster
Stelle stand. In den Augen der Stadtebauer mussten Strassen mehrere Funk-
tionen gleichzeitig erfiillen. Sie waren Aufenthaltsbereich in Ergdnzung zum
Haus, sie dienten dem Arbeiten ebenso wie dem Spielen, dem Feiern, dem
Spazieren und Fahren.'

Mit der zunehmenden Spezialisierung der Strassenbauer in Richtung Verkehrs-
ingenieure veranderte sich die Funktion der Strasse in der Stadt. Als ausgebil-
dete Verkehrstechniker interessierten sie sich fiir die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel sowie — in erster Linie — fiir das technische Prestigeobjekt Automobil. Fiir
diesen Paradigmenwechsel gab es bereits seit Mitte der 20er Jahre Anzeichen.
Obwohl es nachweislich mehr Fussgidngerlnnen, spielende Kinder und Fahr-
rader auf den stadtischen Strassen gab als Autos, postulierten die Experten
nicht nur in Fachpublikationen autogerechtere Strassen, sie realisierten diese
auch in Form von ersten Strassenverbreiterungen.!! Der Paradigmenwechsel
hatte sich nach dem Zweiten Weltkrieg, obwohl die Motorisierung noch relativ
gering war, vollstindig vollzogen, wie deutlich aus einem Fachbuch fiir Stadt-
strassenbau von 1956 hervorgeht: «Frither mag nach den Beispielen mancher
Altstadt bei der Fiihrung der Strassen scheinbar vollige Willkiir und Plan-
losigkeit bestanden haben. Das schuf die zahlreichen malerischen Winkel und
Ausblicke, die von vielen so geschitzt werden; eine nidhere Priifung [...] zeigt
allerdings die grossen Nachteile einer solchen Fiihrung auf. Die neuzeitliche
Forderung des Verkehrs und der Hygiene lassen ein solches Vorgehen nicht
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Abb. 1: Beispiel fiir Regelquerschnitte der Stadt Wiesbaden 1911 (Stidtebauliche Inte-
gration von innerdrtlichen Hauptverkehrsstrassen. Problemanalyse und Dokumenta-
tion, Bonn 1984).

Der Strasse fiel nun die Aufgabe zu, die «Forderungen des Verkehrs» zu
erfiillen. Mit besseren Strassen wollten die Verkehrsingenieure sowohl die
Stadt von Verkehrsstaus befreien, als auch die als «unhygienisch» empfundene
Enge der dichten Bebauung auflockern. Erstmals erschienen 1953 in der Bun-
desrepublik Deutschland die von der Forschungsgesellschaft fiir das Stras-
senwesen erarbeiteten Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrassen (RASt),
welche die «Gestaltung des Strassenraumes» festlegten.!® «Gestaltung» bezog
sich ausschliesslich auf technisch-mathematische Kriterien wie die Berechnung
der Linienfithrung, der Querschnitte, der Kriimmung, der Spuren, der Fahr-
bahnbreiten und der Befestigung, die je nach Strassentyp und Verkehrsbela-
stung verschieden ausfallen mussten. Die RASt teilte die Strassen in Haupt-
verkehrs-, Verkehrs-, Sammel- und Anliegerstrassen ein.'* Im Vergleich zu den
Vorgaben von 1911 war die Hierarchie umgedreht worden, diec Wohnstrasse,
nun bezeichnenderweise Anliegerstrasse genannt, stand an letzter Stelle. Der
Funktion der Strasse, Fahrbahnen zu schaffen, wurde selbst das Wohnen unter-
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geordnet, das durch die Umschreibung «Anlieger» in die Abhéngigkeit der
Fahrbahn geraten war.
Regelquerschnitte blieben weiterhin die Grundlage fiir den Strassenbau, sie
sahen jetzt aber anders aus. Der Vergleich derjenigen von 1956 mit denje-
nigen von 1911 zeigt, dass die bildliche Darstellungsweise einer abstrakten
gewichen war — auf der Strassenoberfliche wurden keine Nutzungsmoglich-
keiten mehr abgebildet. Die zunehmend technizistische, eindimensionale Funk-
tionszuschreibung zeigt sich in der bildlichen Darstellungsweise und der Me-
thodik. Die Verwissenschaftlichung des Strassenbaus fiihrte zu einer Reduk-
tion der Funktion, die Fahrbahn wurde zur mathematischen Variablen des
Verkehrsflusses. Im Unterschied zu 1911 hatte sie sich vor allem in der Breite
auffillig verdndert: 3,5 m statt — wie 1911 — 2,5 m. Es gab nun auch Park-
streifen. Dafiir fielen die mittleren Geh- und Reitwege des Boulevards von
1911 weg, und die Trottoirbreite von 1956 (4 m) umfasste auch einen Radweg.
Der motorisierte Verkehr sollte jetzt innerhalb der Stadt auf den 3,5 m breiten
Schnellspuren der Hauptverkehrsstrassen beschleunigt werden. Die Pracht-
strassen von damals hatten nur noch eine Hauptfunktion: moglichst viele
Fahrzeuge schnell durch die Stadt zu bringen. Deshalb wurden die Strassen
nach dem Spitzenverkehr, d. h. nach dem grossten, durchschnittlich minde-
stens ein Mal wochentlich auftretenden Verkehrsaufkommen berechnet. Das
«Verkehrsautkommen» setzte sich zunehmend aus motorisierten Fahrzeugen
zusammen. Autos galten fiir die Verkehrsingenieure als Grundeinheit fiir ihre
in den 50er Jahren iiberall durchgefiihrten Verkehrszdhlungen. Fahrrader und
FussgiangerInnen wurden immer seltener mitgezahlt. Es war die Dynamik des
schnellen Rollens, welche die Fachleute herausforderte: «Wer Strassenent-
wiirfe bearbeiten soll, muss lernen, nach dynamischen Gesetzen zu denken,
muss die enge Verkniipfung konstruktiver Bauelemente mit dem Bewegungs-
spiel des rollenden Fahrzeugs erkennen und beherrschen.»' Die technisch
erzeugte Dynamik und ihre technische Bewiltigung bestimmten die Funktion
der Strasse. Der Titel des Lehrbuches: «Vom Schwung der Fahrt zur Form der
Strasse» war zum Programm geworden.
An der Entwicklung der Stidte ldsst sich ablesen, dass der Funktionswandel
nicht nur in den Kopfen der Verkehrsplaner stattgefunden hat. Die Verkehrs-
flache stieg in den 50er Jahren beispielsweise in Hannover von 1939 bis 1957
von 34,6% auf 43,6% an.' Die Zerstorungen des Krieges begiinstigten diese
Entwicklung in Deutschland. Beim Wiederaufbau riss man alte Bausubstanz
ab und setzte Baufluchten zuriick, um den geplanten Strassen Platz zu machen.
Trotz der veranderten Funktion der Strassen — sie waren nun ausschliesslich
fiir den Verkehr bestimmt — geniigten sie in den Augen der Zeitgenossen
156 B (Zeitgenossinnen meldeten sich kaum zu Wort) nicht. Die Presse, Stadtplaner,
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Abb. 2: Regelquerschnitte fiir — 3’52!350 —
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Verkehrsplaner, Oberbiirgermeister und die Bevolkerung klagten iiber die
«Verkehrsnot», die geradezu zu einem Schlagwort der SOer Jahre wurde. Um
die wahrgenommene Uberfiillung der Strassen zu beseitigen, erweiterten die
Verkehrsingenieure das Repertoire um die Stadtautobahn. In der Hierarchie
der stadtischen Strassentypen nahm sie dank ihrer Leistungsfiahigkeit und ihres
Ausbaustandards in den 60er und frithen 70er Jahre die Spitzenposition ein.!”
Ihr Raumbedarf war aber schwer zu decken, weshalb die Strassenbauer mit
Blick auf die USA den Bau neuer Ebenen in Hoch- oder Tieflage vorschlugen,
um so mehr Platz fiir Fahrspuren zu schaffen.

In Berlin konnte bereits 1959 der erste Abschnitt in Schneisen- und Tieflage
der Offentlichkeit iibergeben werden. In der Motorwelt hiess es: «Das neue
Teilstiick ist die modernste Autobahnstrecke Europas. Sie wurde nach den
jungsten Erfahrungen der Strassenbautechniker und Verkehrsfachleute ge-
baut. Selbstverstandlich fehlen nicht die modernsten Sicherheitseinrichtun-
gen.»'® Dieses Zitat macht deutlich, dass die Strassen im Zeitalter der Mas-
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senmotorisierung noch eine weitere Funktion erhielten: die «Modernisierung»
der Stidte. Nicht nur die Fachkreise sahen das so; neue Autostrassen stellten
auch fiir eine breite Offentlichkeit ein positives Element der Stadt dar, wie der
Andrang von Menschen zur Eroffnung von Autobahnen, die mitten durch
Wohngebiete fiihrten, zeigte. Der Ausbau der Strassen zu grossen Verkehrs-
bahnen sollte qua Verfliissigung und Beschleunigung eine Verbesserung des
Verkehrs und damit eine Steigerung der Lebensqualitiat bewirken. Die Bou-
levards der Jahrhundertwende waren nun Tangenten-, Ring- und Schnell-
strassen fiir Kraftfahrzeuge, wihrend gleichzeitig die anderen Verkehrsarten
aus Sicherheitsgriinden von den Fahrbahnen abgetrennt wurden. In diesem
Zusammenhang entstand auch die Idee der Fussgidngerzonen in den Innen-
stadten.”
Obwohl iiber die Funktion der Strasse ein Konsens bestand, der gleicher-
massen von der dffentlichen Meinung (der Tagespresse), der Stadtelobby?’ und
den Verkehrsfachleuten getragen wurde, und die Umsetzungsplanungen auf
Hochtouren liefen, verhinderten die hohen Kosten die Realisierung vieler
solcher Grossprojekte. Weil das Geld knapp war, forderte der Deutsche Stidte-
tag 1965 «Strassen fiir die Stadt. Jetzt muss gehandelt werden».?! 65% aller
Strassenbaulasten hatten zu dieser Zeit allein die Gemeinden zu tragen, die
sich deshalb um angemessene Finanzhilfen aus Bundesmitteln bemiihten. Um
ihre Stiadte auf den Autoverkehr abzustimmen, bauten die Tiefbauimter so
viele Strassen, wie es ihnen ihre finanzielle Lage erlaubte. Bei kleineren
Ausbauten in Etappen war dies einfacher zu bewerkstelligen als bei der Ver-
wirklichung grossflachiger, teurer und von den stiadtischen Parlamenten zu
bewilligenden Grossprojekten.?? Trotz der Vergrosserung der Strassenfliche
verbesserte sich die Lage der Stadte nicht, ganz im Gegenteil: die Hauptver-
sammlung des Deutschen Stadtetages tagte 1971 unter dem Motto «Rettet
unserer Stidte, jetzt!».?* Im Zuge eines allgemein sich wandelnden Bewusst-
seins wurde die stadtische Umwelt zunehmend negativ bewertet. Dabei spiel-
ten Strassen eine wichtige Rolle, denn ihr Ausbau zu Verkehrspisten war in
den Augen der Offentlichkeit fiir die Verschlechterung der Lebenswelt in der
Stadt verantwortlich. Ein Umdenkprozess setzte ein, der auch vor den Stras-
senfachleuten nicht Halt machte. 1973 hiess es in einem Kommentar zu den
iiberarbeiten Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrassen: «Die Betrachtung
der RASt [das gleiche galt auch fiir die Landstrassen (RAL)] zeigt, dass
hier vorwiegend von den Bediirfnissen der Kfz-Fahrer ausgegangen wird. In
Ortslagen ist die Strasse aber gleichzeitig Lebensraum fiir Menschen, die
eine moglichst gefahrlose, abgasfreie, larmfreie und dsthetisch befriedigende
Umgebung haben wollen. Die Beldstigungen durch den Verkehr sind zum
158 M Teil unertriglich.»* Diese Einsicht der Forschungsgesellschaft fiir das Stras-
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sen- und Verkehrswesen fiihrte noch zu keiner grundlegenden Anderung ihrer
Richtlinien, noch blieben die Losungsvorschlige vage. Gesichtspunkte der
Raumbildung und Raumgliederung der Strassen spielten neben den bewihrten
technischen Funktionen wie der Leistungsfiahigkeit weiterhin keine Rolle. Erst
Anfang der 80er Jahre gaben die Forschungsgesellschaft und das bundes-
deutsche Verkehrsministerium neue Richtlinien heraus. Die Regelquerschnitte
der RAS-Q (Richtlinien zur Anlage von Stadtstrassen, Querschnitte) gaben
1982 fiir die Fahrbahnbreite der Hauptverkehrsstrassen nur noch 3,25 m vor.
Zum ersten Mal in der Geschichte der Verkehrsplanung und ohne dass ein
Riickgang der Motorisierung in Sicht gewesen wire, empfahlen Richtlinien,
die Fahrbahn der Kraftfahrzeuge zu reduzieren, um anderen Funktionen als
dem motorisierten Fahren mehr Raum zu verschaffen. In die gleiche Richtung
zielten auch die «Empfehlungen fiir die Strassenraumumgestaltung»,” die
postulierten, dass die Strasse so beschaffen sein sollte, dass sie gleichzeitig
«moglichst vielen Nutzungsweisen Raum» biete. Auf der Strasse sollten sich
nicht mehr nur Autos in schwungvoller Fahrt fortbewegen, sondern auch Men-
schen aufhalten kénnen und wollen. Um letzteres zu verwirklichen, mahnten
die «<Empfehlungen» erstmals «soziale» Kriterien an: «Die soziale Brauch-
barkeit ist Voraussetzung dafiir, dass sich die Benutzer in einem Strassenraum
«<wohlfiihlen> oder im Gegensatz dazu <Angst haben>.»* Die Form der Strasse
ergab sich nicht mehr nur aus der Dynamik des motorisierten Verkehrs, son-
dern war nun auch von ihrer Umgebung abhingig, die Funktion der Strasse lag
auch in ihrer Gestaltungskraft fiir die Umwelt, die ihrerseits positiv auf die
Menschen wirken sollte.

RAUMVERANDERUNG DURCH STRASSEN

Nachdem die Strassenbauer und ihre sich im Laufe der Zeit verandernden
Vorstellungen beziiglich der Funktion der Strasse dargestellt worden sind, geht
es im nichsten Abschnitt um die Verdnderungen des stadtischen Raums durch
die von ihnen schliesslich gebauten Strassen. Um Raumverdnderungen nach-
zuspiiren, bieten sich ganz besonders visuelle Quellen wie Bilder oder Filme
an. Wiederum am Beispiel «Prachtstrasse» konnen die charakteristischen Ziige
dieses Wandels in der Nachkriegszeit nachgewiesen werden. Die Fotos zeigen
die Strasse in Richtung Karlsplatz in Miinchen, der in den spéten 50er Jahren
als der «meist befahrenste Platz Europas» galt.””

Ich mochte die Kategorisierung des Raums anhand der Parameter Strassen-
breite, Strassenbeschaffenheit, Verteilung des Verkehrs im Raum und Bepflan-
zung vornehmen. Abb. 3, eine Postkarte von Ende der 50er Jahre, zeigt dic m159
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Abb. 3: Miinchen, Teil des Altstadtrings vor dem Karlsplatz, Ende 1950er Jahre.
Postkarte, Archiv FMTM (Freunde Miinchner Trambahnmuseum e.V.), Miinchen.

Verldngerung des Karlsplatzes in Miinchen noch als typischen Boulevard mit
ausladendem, parkédhnlichem Mittelweg. Hatte sich in der Vorkriegszeit die
Strassenbahn die Strasse mit allen anderen Verkehrsarten noch geteilt, so ver-
kehrte sie (Bild) bereits auf getrennten Gleisspuren. Die Strasse bestand in der
Regel noch aus Kopfsteinpflaster, weil dieses den immer noch verkehrenden
Pferden einen sicheren Tritt bot. In den spiten 50er Jahren begannen die
Verkehrsingenieure die Fahrbahnen mit Farbe und anderen Hilfsmitteln ein-
zuteilen. Ein erster Schritt in diese Richtung stellen die Haltestelleninsel und
die Eisenstangen am Ende des Parks dar, welche die Fussgidnger und Fuss-
gangerinnen vom fahrenden Verkehr abtrennen. Die einzelnen Elemente Fahr-
bahn, Gleisbereich, Fussgingerbereich und Schmuckbereich halten sich im
Raum in etwa die Waage. Auffillig ist der hohe Anteil der Bepflanzung. Als
Schmuckelement hatten Blumenbeete und Biume wie um die Jahrhundert-
wende immer noch reprasentativen Charakter.
Mitte der 70er Jahre bietet sich ein anderes Bild (Abb. 4). Die Strasse ist im
Sinne der «autogerechten Stadt» auf fiinf Fahrspuren verbreitert worden. Die
Strassenbahn erhielt eine vollstindig neue Trasse. Die Vergrosserung des
160 M Verkehrsbereichs erfolgte auf Kosten des Fussgingerbereichs, was am Bei-



SCHMUCKI: VERANDERUNGEN

Abb. 4: Miinchen, Teil des Altstadtrings vor dem Karlsplatz, Anfang 1970. Postkarte,
Archiv FMTM (Freunde Miinchner Trambahnmuseum e.V.), Miinchen.

spiel des Parks iiberdeutlich, aber auch an kleineren Riickbauten in der Kurve
vor dem tempelartigen Haus vorne rechts oder der Aufhebung der Haltestel-
leninsel ersichtlich wird. Die Strassenoberfliche bestand nun aus Asphalt und
wies eine genaue Spureinteilung auf. Die Fussgédngerinnen und Fussgidnger
durften die Strasse, wenn iiberhaupt, nur noch auf den fiir sie markierten
Ubergingen oder unterirdisch (Abgang vor dem Justizpalast) iiberqueren. Die
Verkehrsstrasse fiir die motorisierten Fahrzeuge hatte sich den Raum erobert.
Die anderen Elemente unterlagen diesem einen dominierenden. Der park-
dhnliche Raum verschwand. Die Griinfliache diente nur noch der Abgrenzung
von den Fahrspuren. Die neu geschaffenen Riume empfanden die Verkehrs-
ingenieure in den 50er und 60er Jahren als «schon», ein Adjektiv, das in ihren
Publikationen oft zu finden ist.®

Durch die Windschutzscheibenperspektive erhielt die Stadt neue Dimensio-
nen. Das Schmunzeln und Erstaunen bei der Betrachtung der Fotos aus den
50er und 60er Jahren zeigt, dass heute nicht mehr das Gleiche als «schon» gilt.
Auch die Strassenbauer selber benutzen seit den 80er Jahren andere Bilder, so
etwa Fotos von Boulevards mit flanierenden Menschen.” Zum Vergleich:
Mitte der 50er Jahre publizierten Lehrbiicher zwar auch Fotos von Boulevards, m 161
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Abb. 5: «Neue Verkehrsstrassen bringen Baudenkmdler zu neuer Geltung — Waterloo-
sdule, Leineschloss, Marktkirche.» Werner Bockelmann, Rudolf Hillebrecht, Albert
Maria Lehr, Die Stadt zwischen Gestern und Morgen. Planung, Verwaltung, Baurecht
und Verkehr, Basel 1961, 150.

allerdings nur um zu zeigen, wie auf den Mittelwegen zwischen den Baumen
Parkplitze angelegt werden sollten.®® Schliesslich gibt es heute auch keine
Postkarten mehr, die den Karlsplatz in Miinchen aus der obigen Perspektive
zeigen, sondern es sind nur noch Hauseransichten zu kaufen, auf welchen die
Strassen unsichtbar bleiben.

INTERNATIONALER VERGLEICH

Die stadtische Umwelt ist nach dem Zweiten Weltkrieg in ganz erheblichem
Masse dem Autoverkehr angepasst worden. Eine solche Entwicklung ist nicht
nur auf fast allen innerstadtischen Strassen und Plitzen deutscher, sondern
auch in den meisten europdischen Stidten zu verzeichnen. Die internationale
Dimension dieses Phianomens kann am Beispiel der Strassenbauingenieure
und ihrer scientific community nachgewiesen werden. Ein Blick in die Lehr-
162 B biicher und Fachpublikationen der Verkehrsplanung und des Strassenbaus
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zeigt, wie breit die internationale Literatur rezipiert und verwendet worden ist.
So finden sich in deutschen Standardwerken und Aufsdtzen immer wieder
Hinweise auf amerikanische, englische, holldndische, schweizerische oder
schwedische Publikationen.?! Besonders eng war der Austausch zwischen den
deutschsprachigen Lindern Schweiz, Bundesrepublik und Osterreich. In den
jeweiligen Fachblittern wurde unermiidlich wechselseitig publiziert, wobei
die BRD deutlich die Leitgrosse war.** Sogar zwischen englisch- und deutsch-
sprachigen Fachleuten kam es zu einem regen Austausch.** Schliesslich gab es
die sogenannten internationalen Paradebeispiele, d. h. Beispiele von Stras-
senbauten, die als ausserordentlich gelungen galten. Immer wieder zog man
diese in Aufsitzen und Vortridgen, oft als Fotobeleg, zur Illustration heran,
etwa den Verkehrsknoten in Sacramento, die Stadtautobahn in Boston,* die
Schnellverkehrsstrasse in Rotterdam,® der Slussen in Stockholm,* die Hoch-
autobahn in Diisseldorf*” oder verschiedene, vor allem deutsche Fussginger-
zonen. Diese «Paradebeispiele» sind ein sicheres Indiz dafiir, wie einheitlich
die Vorstellungen iiber das «richtige» Aussehen von Strassen waren. Dariiber
hinaus verweisen sie auf den international vergleichbaren, praktizierten Stras-
senbau. Selbst im Sozialismus hatten sie ihre Wirkungsmichtigkeit entfaltet,
wo doch, wie man annchmen konnte, das Kollektive in der Gesellschaft und
damit der offentliche Verkehr vor der Individualmotorisierung hitte stehen
miissen. In der DDR, wie auch in den iibrigen sozialistischen Landern, ver-
standen sich die Verkehrsingenieure als Teil einer scientific communiry, zitier-
ten ihre Kollegen, fiihrten «Paradebeispiele» an, trafen sich auf Tagungen mit
auslandischen Kollegen — und bauten die gleichen Strassen.* Die USA mit der
am weitesten vorangeschrittenen Motorisierung nahmen eine Sonderstellung
ein. Sie waren das grosse Vorbild, dem es nachzueifern galt, wenn auch mit
Einschrankungen und unter Anpassung an die andersartigen, europidischen
Verhiltnisse.

Die Ergebnisse neuerer historischer Arbeiten, die sich mehr mit stadtischer
Verkehrspolitik als mit den Vorstellungen der Verkehrsingenieure und ihrem
Einfluss auseinandergesetzt haben, deuten darauf hin, dass auch auf der poli-
tischen Ebene eine dhnliche, internationale Entwicklung zu beobachten ist. In
allen Stidten, die bisher untersucht worden sind,*° zielte die Verkehrspolitik in
den S50er, 60er und 70er Jahren darauf, moglichst viele Verkehrsstrassen fiir
Autos zu schaffen. Die U-Bahnen und Untergrundstrassenbahnen waren eben-
so Teil dieser Strategie wie die Fussgidngerzonen in den Zentren der Stidte.
Alle baulichen Massnahmen zielten auf die Trennung der Verkehrsarten, um
den motorisierten Fahrzeugen Platz und reibungsfreies Durchkommen zu ver-
schaf-fen. Die «autogerechte Stadt», urspriinglich ein architektonisches Kon-
zept, das Menschen und Autos gleichberechtigt nebeneinanderstellte und vor m163
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allem den Menschen ein ertriigliches Leben in der Stadt schaffen wollte,*!
wurde mehr und mehr umgesetzt. In diesem Zusammenhang wurde die Bedeu-
tung der Experten als Wegbereiter und Verwirklicher in stadtischen Behorden
bisher vollig unterschitzt. Selbst in Stadten ohne Kriegszerstorungen, wie etwa
in der Schweiz, konnen die gleichen Entwicklungen nachgewiesen werden.
«Ganz neu treten in letzter Zeit die hohen Ausgaben fiir grosse stidtebauliche
Eingriffe auf, wie etwa den Umbau des Bahnhofquais in Ziirich.»*? Nicht nur
dieses Zitat belegt, dass es in allen grosseren Schweizer Stadten seit Anfang
der 50er Jahre, vor allem aber in den 60er Jahren, zu massiven Ausbauten des
Strassennetzes kam. Allerdings wurden im Einklang mit der deutschen Ent-
wicklung auch hier die Planungen fiir grossziigig angelegte, citynahe Stadt-
autobahnen, in der Schweiz «Expressstrassen» genannt, nicht in den urspriing-
lichen Dimensionen und nur teilweise verwirklicht.** Der Generalverkehrs-
plan von Ziirich 1955 sah wie jeder Generalverkehrsplan dieser Zeit vier-,
sechs- und achtspurige Ringe, Spangen und Radialen vor. Der Verkehr sollte
auf Durchgangsachsen mit Uber- und Unterfiihrungen reibungsfrei durch die
Stadt fliessen.** Von den noch weitergehenden Planungen wurden schliesslich
die Sihlhochstrasse (1974 fertiggestellt), die Westtangente (Ausbau ab 1966),
verschiedene Plitze und Strassen (Central 1962) realisiert, gleichzeitig mit der
autofreien Zonen in der Innenstadt ein Reservat fiir Fussgdngerinnen und
Fussginger geschaffen.®

Ein Umdenken erfolgte erst in den 70er Jahren und wirkte sich in den 80ern
auch auf den stddtischen Raum aus. Verkehrsberuhigungen, Wohnstrassen,
Renaissance der Strassenbahn, Riickgewinnung der Urbanitit sind die Schlag-
worter, unter welchen sich die Verdnderungen zusammenfassen lassen.*

SCHLUSS

Strassen hatten einen besonderen stidtebaulichen Stellenwert und prégten die
stadtische Umwelt besonders im Zeitalter der Massenmotorisierung ganz ent-
scheidend. Fiinf Punkte sollen diese Entwicklung zum Schluss umreissen:
1. Die Funktion der Stadtstrasse ist einem historischen Wandel unterworfen
und hat sich seit dem 19. Jahrhundert veriandert. Verfolgt man die «Konigs-
wege» der Stadte, prisentieren sie sich um die Jahrhundertwende als multi-
funktionale Prachtstrassen oder Boulevards, um in den 1950er und 1960er
Jahren als Stadtautobahnen moglichst viele Autos durch die Stadt zu schleu-
sen. Allerdings blieb dieser Paradigmawechsel vom Boulevard zur Stadtauto-
bahn kein endgiiltiger. In den 1980er Jahren 4nderte sich die Einschitzung
164 B noch einmal. Der Weg weg von der monofunktionalen Hauptverkehrsstrasse
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filhrte wieder zum mulitfunktionalen Boulevard. Erste Verdnderungen sind
bereits in den 30er Jahren wahrnehmbar. Seit dieser Zeit trat sowohl die
Repriésentationsaufgabe als auch der Aufenthaltscharakter der Strassen hinter
die reibungslose Abwicklung des Verkehrs zuriick. Die Dynamik, der «Schwung
der Fahrt» setzte sich nach dem Zweiten Weltkrieg als das bestimmende
Element im stadtischen Raum durch.

2. Der Um- und Ausbau der Stadtstrassen spielte eine entscheidende Rolle bei
der Veranderung des Raumes. Eine Hauptvariable des Strassenbaus ist die
Fahrbahnbreite, die sich bis in die 1980er Jahre den Richtlinien entsprechend
ausdehnte und nie zur Disposition stand. Pufferzonen, bei denen Raum gespart
wurde, wenn er fiir die Fahrbahnen gebraucht wurde, bildeten Rad- und Geh-
wege, Vorgartengiirtel, Gebdude und Griinanlagen. Die Auswirkungen des
Perspektivenwechsels zeigen sich in ihrer ganzen Bandbreite erst, wenn die
raumlichen Verdnderungen in Stadten anhand von visuellen Quellen mit be-
riicksichtigt werden. Die «Schwung der Fahrt» bestimmte nicht nur die Funk-
tion, sondern gestaltete auch den stddtischen Raum. Die Umsetzung dieser
neuen, auf die Automobilistinnen und Automobilisten zugeschnitten Raum-
dimensionen traf in den 1950er und 1960er Jahren auf allgemeine Zustim-
mung, da sie als modern galten. Funktion und Aussehen, Nutzung und Raum-
gestalt sind nicht voneinander zu trennen. Die Verdnderung des Raums bringt
zwangsldufig auch eine verdnderte Nutzung und umgekehrt.

3. Parallel zur steigenden Motorisierung erfolgte die Aufteilung der stadte-
baulichen Gesamtsicht in einzelne Teildisziplinen. Die Verkehrsingenieure als
Mitglieder einer eigenen scientific community definierten die Funktion der
Strassen. Sie entwickelten im Sinne eines technischen Funktionalismus Me-
thoden, die vor allem darauf ausgerichtet waren, den Verkehrsfluss zu garan-
tieren. Schwerpunkt ihrer Betrachtung waren die Automobile («Windschutz-
scheibenperspektive»), die schnellsten und raumintensivsten Fahrzeuge, fiir
die Platz geschaffen wurde.

4. Der Ausbau der Strassen in den Stadten ist nicht allein als Reaktion auf die
absolute Zunahme der Kraftfahrzeuge in der Phase der Massenmotorisierung
seit der Mitte der 50er Jahre zu erkldren; er wurde bereits seit der Mitte der
20er Jahre, verstiarkt in den frithen 50er Jahren realisiert, zu einer Zeit also,
als noch wenig Autos die Strassen befuhren. Die Akzeptanz fiir den Strassen-
bau in den 1950er und 1960er Jahren ist vor allem auf die starke Stellung der
Verkehrsexperten in der stidtischen Verwaltung zuriickzufiihren, die zusam-
menfiel mit breiter Zustimmung auf politischer Ebene, mit einer krisenhaften
Wahrnehmung der Zunahme der Pkws in den Stadten und nicht zuletzt mit dem
Wunsch nach einem modernen Leben in der Stadt. Schliesslich kommt ver-
starkend hinzu, dass das Paradigma der Individualmotorisierung und der m165
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Funktionszuweisung der Strassen ein internationales Phanomen war und ge-
rade deshalb eine besondere Wirkung entfaltete. Schliesslich wurde der Stras-
senausbau trotz weiterhin steigender Motorisierungszahlen seit den 70er Jah-
ren zunchmend zuriickgenommen. Erst diese optionalen Vorstellungen der
Planer fiihrten zu neuen Raumgestaltungen in den Stadten.

5. Es wurden zwei Bewiltigungsstrategien fiir das Dauerkrisenphinomen «Mo-
torisierung» verfolgt: Strassenausbau und Strassenriickbau. Beide Strategien
konnen mit dem Prototyp einer bestimmten Strasse verkniipft werden: die
Stadtautobahn und die Wohnstrasse, die zu einem bestimmten Zeitpunkt ihre
besondere Konjunktur hatten: in den 1960er und frithen 70er Jahren die Stadt-
autobahn, in den 80er Jahren die Wohnstrasse. Das Auftauchen dieser beiden
Strassentypen ldutete jeweils einen Funktionswandel der Strasse ein.
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SCHMUCKI: VERANDERUNGEN

RESUME

DE L'ESSOR DU VOYAGE A LA FORME DE LA ROUTE.
LES CHANGEMENTS DE L'ESPACE URBAIN SOUS L'INFLUENCE
DE LA MOTORISATION DES MASSES

Cette contribution examine la signification des routes pour I’espace urbain. Sur
la base des criteres de la fonction de la route, de 1'effet de la route sur I’amé-
nagement des espaces et de I'internationalité de ce phénomene, 1’on peut mon-
trer I'impact de la route sur la vie urbaine. L.’étude porte essentiellement sur
les conceptions développées par les ingénieurs de la circulation. Ces derniers
ont en effet dicté la manicre dont devait &tre utilisée la surface des routes.

Il se révele que cette attribution des fonctions a subi des changements a
travers 1 histoire. Ainsi les boulevards et les avenues magnifiques du 19e si¢cle
remplissaient des taches bien différentes allant de la promenade a pied et a
cheval, aux transports et a la représentation. Dans les années 1950 et 1960, par
contre, les autoroutes urbaines, qui permettaient le passage du plus grand
nombre de voitures a travers la ville, étaient considérées comme les arteres
les plus importantes. Ce changement de paradigme du boulevard a I’autoroute
urbaine n’était cependant pas définitif. Dans les années 1980, les arteres
monofonctionnelles étaient de nouveau abandonnées au profit des boule-
vards multifonctionnels.

L’une des variables principales de la construction routi¢re est la largeur de la
chaussée, qui ne cessa de s’étendre jusqu’'aux années 1980. Cet élargisse-
ment des chaussées allait au détriment des zones tampons comme les pistes
cyclables, les chemins piétonniers, les petits jardins, les immeubles et les
espaces verts. La portée des changements causés par la primauté accordée aux
automobiles ne se montrait enticrement qu’en prenant en considération les
changements spatiaux des villes tels qu’ils sont documentés a travers les
représentations iconographiques. L essor, la dynamique de la motorisation des
masses ne déterminait pas seulement la fonction, mais aussi 1’espace en lui
conférant des dimensions nouvelles.

La construction des routes ne peut pas enticrement étre expliquée par ’ac-
croissement absolu du nombre des automobiles dans la phase de 1a motorisa-
tion des masses (a partir des années 1960). Bien des routes ont été réalisées
aune époque ou la circulation automobile était pratiquement inexistante.
L’enthousiasme pour la construction routiere dans les années 1950 et 1960 est
dii a la combinaison de divers facteurs: un savoir-faire technique accru (scien-
tific community des ingénieurs de la circulation), le calcul politique, une per-
ception alarmiste de 1’évolution du trafic automobile dans les villes (crois- 169
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sance relative) et enfin le désir d’y créer les conditions favorables a la vie
moderne. Le facteur le plus important toutefois semble étre que le paradigme
de I’attribution de fonctions aux routes était un phénomene international, qui a
saisi la Suisse tout autant que 1’ Allemagne, raison pour laquelle il déploya un
effet si particulier.

(Traduction: Margret Schiedt)
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