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Zusammenfassung

Dieses Discussion Paper thematisiert die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fur Straen- und
Verkehrswesen zur Verkehrsplanung deutscher Grof3stadte sowie ihren historischen Hintergrund.
Anfangs werden geschichtliche Aspekte, wie die Motorisierung oder die zwei Weltkriege, und
umgesetzte Strategien und MaBnahmen des planerischen Leitbildes der ,,autogerechten Stadt®
analysiert. Danach erfolgt analog eine Betrachtung der historischen Hintergrinde der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen von 1924 bis in die Nachkriegszeit, womit
die Basis flr eine Analyse ihres heutigen Status in der Verkehrsplanung geschaffen wird. Hierbei
wird deutlich, dass traditionell ein autozentrierter Planungsansatz verfolgt wird und intransparente
Strukturen auch heute noch eine Mitarbeit der Zivilgesellschaft an allgemeinen Regelwerken
verhindern. SchlieRlich werden die heutigen Regelwerke detailliert betrachtet, wobei einige
progressive Ansétze festgestellt werden konnen, gleichsam finden diese sich jedoch selten in den
konkreten Umsetzungsvorschldgen. Insgesamt genligt also der Prozess der Erstellung der
Regelwerke wie auch ihr Inhalt weitestgehend nicht den heutigen Anspriichen an eine progressive
StralRen- und Verkehrsplanung, sodass eine Debatte tber eine Neuverfassung der StraRenplanung in

Deutschland notwendig erscheint.

Abstract

This paper examines the regulations of the ,Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen™ concerning transportation planning in German cities as well as their historical
background. Firstly, historical aspects as well as strategies and measurements of car centric planning
are being analyzed. The former for instance including motorization or the war period, the latter
comprising, for example, of the reorganization of public transportation or the relocation of traffic
flows to a second level. Consequently, the historic development of the ,,Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen® is drawn up all the way from 1924 to the postwar period, hence laying
the foundation for the analysis of its implications for modern day transportation planning. It becomes
obvious that the organization has traditionally pursued a car centric approach to planning and also,
due to its lack of transparency and openness, hinders societal participation in the elaboration process
of the regulations. Subsequently, a detailed review of the current regulations of interest is carried
out, finding a mixed result. While some progressive approaches can be identified, these are not
reflected in the concrete proposals the regulations contain. By and large, neither the process of
elaboration, nor the content of the regulations can satisfy modern demands for progressive road and
transportation planning. Consequently, a broad debate about a rewrite of street planning in Germany

appears necessary.
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Vorwort

Vorwort

Die technischen Regelwerke stecken den Rahmen ab, innerhalb dessen sich die Verkehrsplanung
bewegen kann, sie bilden gleichsam die Verfassung des Verkehrswesens. Wie bei jeder Verfassung ist
der Rahmen auch hier nicht starr, sondern dehn- bzw. interpretierbar, um auf die vielféltigen konkreten
Anforderungen ggf. flexibel eingehen zu kdnnen. Zugleich kann eine Verfassung nicht iberdehnt bzw.
beliebig interpretiert werden, denn jede Verfassung fulRt auf Prinzipien, die nicht verhandelbar sind und
die sich zumeist aus ihrer historischen Genese erklaren. Das gilt fur die 1787 nach dem
Unabhéngigkeitskrieg gegen die britische Monarchie verabschiedete Verfassung der Vereinigten
Staaten von Amerika, in der die Freiheit jedes einzelnen Blrgers gegeniiber der Intervention des
Zentralstaats betont wird, worin sich die negativen Erfahrungen der Grindervater mit den repressiven
europaischen Feudalstaaten niederschlagen, vor denen sie seinerzeit gefliichtet sind (Lepore 2020). Das
gilt mit umgekehrtem Vorzeichen auch fur die 1791 von der franzdsischen Nationalversammlung
verabschiedete Verfassung, als dem Produkt einer Revolution, die den feudalen Zentralstaat gekapert
hat, um seine Machtvollkommenheit zukiinftig dafur zu nutzen, die erkdmpften demokratischen Rechte
durchzusetzen (Thamer 2019). Auch die Deutsche Nachkriegsverfassung ist bis heute gepragt durch die
historische Erfahrung des nationalsozialistischen Unrechtsstaat, welche sich in den die Gesetzgebung

unmittelbar bindenden Grundrechten ausdrickt, die nicht zu interpretieren sind (Méllers 2019).

Vor diesem Hintergrund ist es nicht Uberraschend, dass auch die "Verfassung des Verkehrswesens’
durch seine bis in die 1920er Jahre zurlickreichende Geschichte gepragt ist. Dementsprechend reicht die
immer wieder angefiihrte Interpretationsoffenheit der technischen Regelwerke bis zu den grundlegenden
Prinzipien der Grundungsvater, die lhre zentrale Aufgabe im StraBenbau flir den motorisierten Verkehr
sahen. Das Verdienst der vorliegenden Arbeit besteht darin, mit der Geschichte der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen die weitgehend unbekannte Vergangenheit
jener Institution in Erinnerung zu rufen, die mit ihren technischen Regelwerken bis heute die
Verkehrsplanung entscheidend préagt. Die Einsicht in das “Verfassungsprinzip® der technischen
Regelwerke schafft ein Problembewusstsein und erdffnet damit die Moglichkeit einer kritischen
Reflexion im Angesicht des verkehrspolitischen Ziels einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.
Wahrend die grundlegenden Prinzipien der eingangs genannten Lé&nderverfassungen bis heute
Giltigkeit haben, hat sich das den technischen Regelwerken zugrundeliegende Paradigma, wachsende
Verkehrsmengen, immer schneller, (iber zunehmende Distanzen zu organisieren, historisch Uberlebt.
Die vorliegende Arbeit demonstriert das im zweiten Schritt anhand ausgewdhlter technischer
Regelwerke. Am Ende stellt sich die Frage, ob es vor dem Hintergrund der groRen Transformation im

Verkehrssektor ausreicht, die einzelnen technischen Regelwerke anzupassen, oder ob die “Verfassung
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des Verkehrswesens™ auf ein neues Fundament gestellt werden muss, weil sich die Anforderungen an
eine zukunftsfahige Verkehrsplanung grundlegend veréndert haben. In dem Fall ware der
“Verfassungsgeber” gefragt, nicht die FGSV. Es ist dieser Arbeit zu wiinschen, dass sie weit Uber den
engen Kreis der Verkehrsexpertinnen und -experten hinaus wahrgenommen wird und eine offentliche

Debatte Uber eine Neuverfassung der Verkehrsplanung befordert.

Prof. Dr. Oliver Schwedes



Einleitung

1 Einleitung

Warum sehen die StraRen, auf denen wir téglich unterwegs sind, eigentlich so aus, wie sie aussehen?
Genauer, warum sehen sie oftmals so unansehnlich aus? So schmal fiir den FuRverkehr und gleichzeitig
so grofRzugig fur den Kfz-Verkehr? So gefahrlich fiir den Radverkehr? Ist all das der gegebene Stand

der Technik, nach dem geplant wird?

Diese Realitit hat Folgen, so wird Mobilitit als subjektive  Ausprdgung der
Ortsverdanderungsmaglichkeiten (vgl. Schwedes et. al. 2018: 5) selbstverstandlich entscheidend durch
die infrastrukturellen Gegebenheiten beeinflusst. In deutschen GroRstédten ist diese Realitat zu oft durch
jene autozentrierte Infrastruktur und umwegige oder gar nicht vorhandene Filhrungen des FuB- und
Radverkehrs gekennzeichnet. Hieraus erwéchst konkretes Verkehrsverhalten und damit eine zentrale
Herausforderung fiir moderne Stadte. Auch wenn in Stadten wie Berlin zum Teil nur gut ein Viertel der
Wege mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt wird (vgl. SenUVK 2020), so
dominiert dieser dennoch das Stadtbild und das Leben der Menschen, ob bei subjektivem
Sicherheitsgefuhl auf schmalen Schutzstreifen oder finanziellen Schwierigkeiten durch die
verkehrsplanerisch erzwungene Autonutzung (vgl. Daubitz 2018: 439 ff.). Hierbei handelt es sich nicht
um ein Naturgesetz. Dass die Verkehrsinfrastruktur in Stadten ihre heutige Form hat, liegt in normativen
Vorstellungen der Vergangenheit begriindet und lasst sich bis heute in den Regelwerken der
StraRenplanung nachvollziehen. Eine Vielzahl dieser Regelwerke wird von der Forschungsgesellschaft
fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) herausgegeben, welche als privater Verein eine
bemerkenswerte Rolle in der Verkehrsplanung einnimmt. Ziel dieses Discussion-Papers ist, auf Basis
der geschichtlichen Hintergriinde sowohl der autogerechten Stadt an sich, als auch der FGSV als
Institution, die heutigen Regelwerke mit Bezug zur Straenplanung in deutschen GroRstadten zu

beleuchten.

Um bewerten zu kénnen, ob ein Regelwerk, Planungsparadigma oder eine Empfehlung zeitgemalien
MalRstében entspricht, missen jene allerdings gleich zu Anfang aufgezeigt werden. Wie fiir so viele
verkehrsplanerische Themen gibt es auch hier keine absolute Wabhrheit, kein Dokument, in welchem
alle Malstdbe genau aufgeschrieben und definiert sind. Die Integrationsebenen der Integrierten
Verkehrsplanung bieten jedoch eine gute Orientierung, um abschétzen zu kénnen, ob Regelwerke und
Planungsprozesse einem modernen, an den Anforderungen und Bedarfen der Menschen orientierten

Verkehrsplanungsansatz entsprechen.

Die normative Integration (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 26 ff.) verfolgt das Ziel, eine jede
Planung in ihr normatives Gerist einzubetten und durch jenes zu legitimieren. Planungen entstehen nicht

im luftleeren Raum. Hinter jeder Planung stehen Ziele, Werte und Normen, zu deren Erreichung oder
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Einhaltung die Planung beitragen soll. Insbesondere in einer menschengemachten Disziplin wie der
Verkehrsplanung, in der es wenige Naturgesetze, aber dafiir umso 6fter den Faktor Mensch gibt, ist es
essentiell, im Voraus zu verdeutlichen, welche Normen mit Planungen erflillt werden sollen. Steht die
Verkehrssicherheit Uber allem? Objektive oder subjektive Sicherheit? Wie wird der Faktor Reisezeit
bewertet? Alles Aspekte, bei denen kleine Anderungen der Gewichtung groBe Anderungen in der
Beurteilung von Projekten zur Folge haben, und bei denen es kein absolutes ,,Richtig® oder ,,Falsch
gibt. Wenn diese Rahmenbedingungen klar sind, so lassen sich auch Strategien und MalRnahmen der
Planung klar von ihnen ableiten. Ist dies nicht der Fall, so féllt es im Zweifel schwer, eine
Projektbeurteilung hinreichend zu begriinden. Insgesamt: ,,Die Normative Integration der
Verkehrsplanung stellt einen nachvollziehbaren Zusammenhang zwischen verkehrspolitischen
Leitbildern und einzelnen MalRnahmen vor Ort her. Hierflir bilden Oberprifbare Zielkriterien und
evidenzbasierte Strategien den Kern fiir einen zielorientierten und transparenten Planungsprozesses "

(Schwedes & Rammert 2021: 29).

Auch in der politischen Integration wird deutlich, dass Entscheidungen der Verkehrsplanung nicht frei
von anderen Einflissen sind. Glicklicherweise ist Deutschland eine Demokratie und keine
Technokratie, was in der Konsequenz bedeutet, dass verkehrsplanerische Entscheidungen auch immer
politische Entscheidungen sind. Dies verleugnen zu wollen, ist der Versuch, notwendige
gesellschaftliche Diskussionsprozesse zu verhindern. Dies noch dazu bei einem Themenbereich, von
welchem nahezu alle Menschen direkt umfangreich betroffen sind. Flr eine moderne Verkehrsplanung
muss es selbstverstandlich sein, politisch Agierende in den Planungsprozess einzubeziehen. Politisch
heilt hierbei jedoch nicht allein Ministerien und Verwaltungen, sondern insbesondere auch die
Zivilgesellschaft und von Planungen Betroffene. Eine planerische Entscheidung muss entsprechend stets
anhand ihres politischen Entstehungsprozess nachvollziehbar sein: ,, Die Politische Integration der
Verkehrsplanung umfasst die gleichberechtigte Beteiligung politischer und gesellschaftlicher Akteure
innerhalb eines partizipativen Planungsprozesses. Entscheidungen und Verfahren sind hierfiir von
Beginn an inklusiv und kommunikativ angelegt, um vielfaltige Perspektiven auf den

Planungsgegenstand einzubeziehen “ (Schwedes & Rammert 2021: 33).

Verkehrsplanende gestalten ein Feld, welches Abhdngigkeiten und gegenseitige Einfliisse mit so vielen
anderen Planungsfeldern hat, wie kaum ein anderer Bereich. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen
ist die fachliche Integration ebenfalls ein integraler Bestandteil zeitgemaRer Planung. Im stillen
Ké&mmerlein sind selten passende Losungen fiir die reale Welt mit all ihren Facetten erdacht worden,
und so kann es jeder Planung nur guttun, wenn sie umfangreich mit den Fachleuten angrenzender
Themenfelder abgestimmt wird. Seien es die gesundheitlichen Auswirkungen von Verkehrslarm oder
sozialen Folgen der Zerschneidung von Lebensrdumen — im Einzelkampf ohne andere

Planungsdisziplinen kénnen Verkehrsplanende viel Schaden anrichten. Mit anderen Worten: ,, Die
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Fachliche Integration der Verkehrsplanung beschreibt die interdisziplindre Zusammenarbeit, um den
Verkehr sowie die daraus resultierenden Folgen ganzheitlich zu gestalten. Erst wenn unterschiedliche
Fachrichtungen multiperspektiv in fachiibergreifenden Prozessen zusammenarbeiten, kann der hohen

Komplexitat von Mobilitat und Verkehr Rechnung getragen werden * (Schwedes & Rammert 2021: 37).

Schlussendlich ist fiir eine erfolgreiche Planung auch die raumliche Integration unabdingbar. Hiermit
ist sowohl eine belastbare Verankerung der Zustandigkeiten im foderalen Staatsaufbau gemeint, wie
auch die Anpassung der Planungen auf die jeweils vorliegenden ortlichen Gegebenheiten. Schon
innerhalb einer einzigen Stadt sind die Umfeldfaktoren so divers, dass ein ,,One-size-fits-all“-Ansatz
nicht zielfuhrend ist. Eine zeitgeméfe Planung muss daher immer im Zusammenspiel mit den
unterschiedlichen rdaumlichen Ebenen eine fiir den konkreten Fall zielfiihrende Ldsung erarbeiten.
Dementsprechend missen auch die Auswirkungen von MalRnahmen auf angrenzende Raume betrachtet
werden: ,,Die Rdumliche Integration der Verkehrsplanung beschreibt die grenziibergreifende
Koordinierung verkehrlicher Prozesse. Hierflir bedarf es kooperativer Strategien und konzertierter
Entscheidungen, die Gber institutionalisierte Strukturen von den Partnern gleichberechtigt entwickelt
werden“ (Schwedes & Rammert 2021: 40).

Eine moderne Verkehrsplanung muss sich also daran messen lassen, ob sie diese genannten vier
Integrationsebenen adressiert. Von besonderer Bedeutung ist durch alle Ebenen die Nachvollziehbarkeit

der jeweiligen Planungen und die damit einhergehende Abwdagung verschiedener Interessen.

Um die aktuelle Situation analysieren und verstehen zu kénnen, ist der Blick auf die historische Genese
des heutigen Zustands aufschlussreich. Hierfur wird anfangs detailliert anhand von Literatur auf das
Leitbild der ,,Autogerechten Stadt™ der Nachkriegszeit eingegangen, dabei werden die historischen
Hintergriinde der Entstehung sowie die angewandten Strategien und MalRhahmen thematisiert. Analog
wird der historische Hintergrund der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen in den
Zeitabschnitten ,,Weimarer Republik®, ,,Zeit des Nationalsozialismus® und ,,Nachkriegszeit/Bonner
Republik* erortert. Hierdurch wird die Basis fiir die folgende Einschatzung zur Rolle der FGSV in der
heutigen Verkehrsplanung geschaffen, wobei dahingehend Organisation und Verfasstheit,
Selbstverstdndnis der Institution, Auswirkungen auf die praktische Verkehrsplanung und
Planungsparadigmen sowie die Systematik der FGSV-Veréffentlichungen erlautert werden. SchlieBlich
sollen einige relevante Regelwerke detailliert analysiert, und hinsichtlich ihrer Eignung fir eine
moderne Verkehrsplanung bewertet werden. Im Ergebnis erfolgt eine historisch und fachlich informierte
Einschatzung der aktuellen Regelwerke sowie der Planungsprozesse, die zur kritischen Diskussion

bestehender Strukturen und Ablaufe einladen mdchte.



Das Leitbild der autogerechten Stadt

2 Das Leitbild der autogerechten Stadt

Die Gestaltung der gebauten Umwelt in Stadten lasst sich wesentlich auf planerische Leitbilder,
Vorstellungen und Normen zuriickfihren. Leitbilder in der Stadt-, Regional- und Verkehrsplanung
beeinflussen die Realitdt von Menschen lber Jahrzehnte und haben zudem Auswirkungen auf eine
Vielzahl weiterer Faktoren des menschlichen Lebens! (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 34 ff.). In der
Folge soll detaillierter auf jene Planungen, Strategien und MalRnahmen eingegangen werden, welche aus
heutiger Perspektive als Planungen der ,,Autogerechte[n] Stadt” bezeichnet werden, einem Begriff,

welcher erstmalig durch Hans Bernard Reichow gepragt wurde (vgl. Vogt 2005: 424; Reichow 1959).

2.1 Begrifflicher Hintergrund — die autogerechte Stadt nach Reichow

Der Begriff der autogerechten Stadt wird mafigeblich durch die gleichnamige Verdffentlichung von
Hans Bernhard Reichow aus dem Jahr 1959 geprégt. Hierbei ist jedoch die begriffliche Differenzierung
von Bedeutung. Die in den nachfolgenden Abschnitten erwéhnten Beispiele flir autozentrierte Planung
der Nachkriegszeit stimmen nicht zwangslaufig mit den Vorstellungen Reichows (berein. Reichow
betrachtet den Kraftverkehr als groRe Gefahrenquelle in der Stadt (vgl. Reichow 1959: 33 ff.) und
benennt den FuBverkehr als dessen Leidtragenden. Auch spricht sich Reichow gegen groRziigige,
hohenfreie Straenbauwerke als ,,technische Gigantomachie* (ebd.: 8) aus. Reichows Ansatz bedeutet
eher, andere Verkehrsteilnehmende vor den Gefahren und Einfliissen des (Kraft-)Verkehrs zu schiitzen,
indem umfanglich getrennte Wegenetze gefordert werden (vgl. ebd.: 33 ff.), die Motivation dahinter
liegt also nicht lediglich in der Kapazitatsausweitung fur den MIV. Hier gibt es deutliche Parallelen zu
den Forderungen der Charta von Athen (vgl. Le Corbusier 1962: 108 f.). Zudem ist Reichow ein starker
Verfechter eines ,,organischen Stadtebaus“ (vgl. Reichow 1959: 22 ff.), welcher wortwértlich an
organischen Strukturen (wie z.B. den Adern eines Blattes oder den Rundungen eines

Schneckengehéuses) orientiert ist.

Auch wenn diese ldeen aus heutiger Perspektive kontraproduktiv fir eine urbane, lebendige und
fuBverkehrsfreundliche Stadtstruktur erscheinen, so muss doch anerkannt werden, dass Reichow mehr
als lediglich eine Unterwerfung der Stadt unter den Kraftverkehr fordert, wie es heute mit seinem
Buchtitel assoziiert wird. Die heute bekannte autogerechte Stadt — das Ergebnis autozentrierter Planung

der Nachkriegszeit — ist etwas anderes als das, was Reichow 1959 skizziert. In der Folge sollen jedoch

1 Um diesen Zusammenhang zu adressieren, betont die Integrierte VVerkehrsplanung intensiv die Bedeutung der fachlichen
Integration innerhalb von Planungsprozessen. Diese Thematik wird im Verlauf der Arbeit in Bezug auf die FGSV-Regelwerke
angesprochen, gilt jedoch gleichermaRen fiir alle anderen Planungsfelder.

6



Das Leitbild der autogerechten Stadt

unter dem Begriff ,,Autogerechte Stadt nicht die Uberlegungen Reichows thematisiert werden, sondern
die reale Umsetzung autozentrierter Planung nach dem zweiten Weltkrieg, welche deutsche Stadte bis
heute entscheidend pragt.

2.2 Historischer Hintergrund

Historisch betrachtet steht das Konzept der autogerechten Stadt im Kontext einer Vielzahl von
gesellschaftlich-technologischen Umbriichen des 19. und 20. Jahrhunderts. Pragend waren sowohl
technische Innovationen, Fragestellungen des gesellschaftlichen Zusammenlebens, aber auch

geschichtliche Ereignisse, welche in der Folge beleuchtet werden sollen.

Die Industrialisierung erméglicht Transport ohne Muskelkraft

Als fundamentale Voraussetzungen fiir die verkehrlichen Entwicklungen des 20. Jahrhunderts kdnnen
die Erfindung der Dampfmaschine und die nachfolgenden Innovationen angesehen werden, welche
menschliche Ortsverdnderung von der Kdrperkraft von Lebewesen unabhéngig macht (vgl. Knoflacher
2016: 628 f.). An die Stelle des solarenergiebasierten Energieregimes (in welchem alle aufgewandte
Energie, zumeist in Form von Nahrung oder Wind und Wasser, grundlegend der Sonne entstammt) tritt
das fossil-energetische Regime (vgl. Sieferle 2009: 97 ff.). Ortsverdnderungen und industriellen
Produktionsprozessen kann so die benétigte Energie durch die Nutzung von Bodenschatzen zugefiihrt
werden, und somit eine deutlich hohere Zuverldssigkeit, Leistungskraft sowie Unabhéngigkeit von
aulleren Witterungseinflissen gewahrleistet werden. Gerade im Verkehrssektor tragt diese
entscheidende Veranderung zu elementaren Umbriichen bei, welche bis heute das Verkehrssystem

mafRgeblich dominieren.

Vorreiter in der Nutzung fossiler Energietréger ist die Eisenbahn, welche durch systembedingt hohe
mogliche Achslasten und geringe Rollwiderstdnde (vgl. Hecht et al. 2018: Q39, Q53) in der Lage ist,
schwere Dampfmaschinen zur Traktion zu nutzen. Die hierdurch initiierte Verdnderung des
Transportverhaltens, wie auch des Mdglichkeitsraums der Menschen insgesamt, resultiert in einer eigens
auf dieses Verkehrsmittel zugeschnittenen Siedlungsentwicklung entlang von Eisenbahnstrecken und
somit erstmals einer Aufldsung des Zwangs, in fuBl&ufig erreichbarer Entfernung zu Arbeitsstatten und

sonstigen verkehrlichen Zielen des taglichen Bedarfs zu wohnen (vgl. Vogt 2005: 409).
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Abbildung 1: Beispielhafte Siedlungsentwicklung entlang von Eisenbahnstrecken im Rhein-Main-Gebiet,
verénderte Darstellung nach OpenStreetMap 2022a.

Diese Entwicklung schafft zudem auch die VVoraussetzungen fiir eine analoge technologische Innovation
im StraBenverkehr. Nach der Patentierung eines ersten praktikablen Vorlaufers des Automobils in Form
einer motorisierten Kutsche, angetrieben durch einen Verbrennungsmotor, durch Carl Benz im Jahr
1886 (vgl. Kaiserliches Patentamt 1886), wird dieses neuartige Verkehrsmittel ziigig weiterentwickelt
und erreicht in den USA bereits kurz nach der Jahrhundertwende die Serienproduktion (vgl. Meyer
2016: 87). In Europa hingegen verlduft die Verbreitung des Automobils lange Zeit schleppend, eine
Massenproduktion fiir den Endverbrauchermarkt existierte bis nach dem zweiten Weltkrieg nicht. Auch
die schlecht ausgebaute StraReninfrastruktur hemmt die Verbreitung, welche sich daher weitestgehend
auf den stadtischen Raum beschrankt (vgl. ebd.). Auch in der Zeit des Nationalsozialismus &ndert sich
an diesen realen Verhéltnissen wenig. Allerdings ist die Motorisierung der Bevolkerung hier ein
staatliches Ziel und so ein propagandistisches Mittel, welches in vielerlei Hinsicht in die 6ffentliche
Wahrnehmung tritt. Insbesondere ist hier auch die Motivation zu sehen, zu modernen wahrgenommenen
Industrielandern wie den USA oder dem Vereinigten Konigreich mit héherem Motorisierungsgrad

,aufzuschlieBen® (vgl. ebd.). Zu diesem Zweck existiert mit dem ,,KdF-Wagen‘? erstmals die staatlich

2 Nach der nationalsozialistischen Sozialorganisation ,,Kraft durch Freude*, welche den Vertrieb des Autos {ibernehmen sollte.
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festgeschriebene Zielstellung, es sei erstrebenswert, fiir durchschnittliche Birger ein Automobil
erschwinglich zu machen. Auch wenn nie ein KdF-Wagen einen durchschnittlichen Endverbraucher
erreicht (vgl. Hochstetter 2005: 164), so ist hier dennoch der Grundstein einer Kultur zu erkennen, in
welcher der Besitz eines Automobils mit gesellschaftlichem und sozialem Status sowie einem modernen
Lebensstil assoziiert wird, und in welcher gegebenenfalls staatliches Handeln die Erschwinglichkeit fir
breite Schichten der Bevolkerung sicherzustellen hat. Dies zeigt sich auch in zahlreichen politischen
Debatten der aktuellen Zeit, mit hoher Inflation und entsprechenden Preissteigerungen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV), ein Beispiel hierfiir ist die Debatte um Spritpreisbremsen bei steigenden
Kraftstoffpreisen im Jahr 2022 (vgl. Hans 2022).

Die soziale Frage erreicht Stadt- und Raumplanung

Im 19. Jahrhundert gehen mit der fortschreitenden Industrialisierung nicht nur die zuvor genannten
technischen Fortschritte einher, sondern auch eine Vielzahl von gesellschaftlichen Verwerfungen,
welche heute unter dem Begriff der sozialen Frage zusammengefasst werden (vgl. Hering 2009: 24 ff.).
Primér thematisiert diese die unmittelbaren 6konomischen Verhéltnisse der breiten Bevolkerung, wie
zu leistende Arbeit, Entlohnung, Arbeitendenrechte, Sozialstaat und Vermdogensverteilung. Sie wird
jedoch auch weiter gefasst diskutiert, so z.B. im Bereich des St&dtebaus (vgl. Le Corbusier 1962: 71 1.).

Die entstehenden Industriestadte des 19. Jahrhunderts sind in ihrer Stadtstruktur von einer gebauten
Realitdt nach dem Leitbild der Anpassungsplanung (vgl. Schwedes 2016: 6) gekennzeichnet (vgl.
Angerer & Hadler 2005: 22). Das Wachstum der Stédte wird hier als im Wesentlichen kaum gestaltbar
angesehen, Aufgabe der Planung ist es lediglich, die Infrastruktur so weit wie mdglich dem Wachstum
anzupassen. Insbesondere die wachsenden Industriegebiete mit ihren angeschlossenen Siedlungen fiir
die Arbeitenden stellen eine groBe Belastung fur die Gesundheit der angrenzenden Bevélkerung,
vorrangig der Arbeitenden selbst, dar (vgl. ebd.). Es besteht ein Zielkonflikt in der Raum- und
Verkehrsplanung: zum einen stellen ein kurzer Arbeitsweg und bezahlbarer Wohnraum prinzipiell einen
Vorteil dar, da sie Belastungen durch einen weiten Arbeitsweg verringern, was insbesondere bei
korperlich herausfordernder Arbeit wie jener in Industriebetrieben des 19. Jahrhunderts ein nicht zu
unterschatzender Vorteil ist (vgl. ebd.). Andererseits gehen mit der rdumlichen Ndhe zu Fabrikanlagen
die zuvor beschriebenen gesundheitlichen Beeintrachtigungen einher. Ein gewisser Aspekt liegt hier
zudem im mangelnden ,,Abstand* zur Arbeit, nicht nur im geographischen Sinne, sondern auch in
psychischer Hinsicht. Eine ,,Abstumpfung* der Arbeitenden durch monotone Titigkeiten in
Industriebetrieben (vgl. Althammer et. al. 2021: 34) wird dabei gegebenenfalls durch die Ausrichtung
des gesamten Lebens auf die Industrieanlage in unmittelbarer Nahe und die fehlende Notwendigkeit und

Mdglichkeit, nennenswerte dartiberhinausgehende Ortsveranderungen durchzufiihren, beférdert. Auch
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die dichte Besiedlung und der damit einhergehende Mangel an freien Griinflachen sowie Sonnenlicht
wird kritisch gesehen (vgl. Le Corbusier 1962: 73 ff.).

Dies schafft den Nahrboden fiir erste Bestrebungen im 19. Jahrhundert, die Wohnsituation der
arbeitenden Klasse zu verbessern. Idealtypische Vorstellungen wie die der Gartenstadt propagieren
beispielsweise, dass die Wohnquartiere wieder starker durchgriint sein sollen, den Bewohnenden
Abwechslung und Erholung durch nahe Naturflaichen ermdglicht werden soll und nicht zuletzt eine
gewisse, wenn auch moderate radumliche Distanz zu Fabrikanlagen geschaffen wird (vgl. Benvolo 1971:
165). Exemplarisch ist hier die abgebildete ,Kolonie® in Frankfurt-Zeilsheim zu sehen, eine
Arbeitskréftesiedlung des Chemieunternehmens Farbwerke Hoechst aus dem frihen 20. Jahrhundert
(vgl. Landesamt fur Denkmalpflege Hessen 2022). Auch soziale Aspekte wie niedrige Mietpreise bei
gleichzeitig vorhandener Infrastruktur wie Schulen, Geschaften oder Arztpraxen spielen erstmals eine

Rolle in der Siedlungsplanung (vgl. Benvolo 1971: 121 ff.).

Abbildung 2: Wohnsiedlung "Kolonie" Frankfurt-Zeilsheim (eigene Aufnahme)

In der sozialen Frage des Stadtebaus im 19. Jahrhunderts sind klar die Grundzuge der Diskussion des
20. Jahrhunderts hinsichtlich des Stadtgefuges der Zukunft zu erkennen. Viele Themen des neuen
Bauens in Wohnsiedlungen der Moderne, die ihrerseits wiederum Anhaltspunkte fiir die ,,autogerechte
Stadt“ der Nachkriegszeit darstellen, finden sich hier (vgl. ebd.: 152). Insbesondere die
Funktionstrennung nach Wohnen und Arbeiten sowie die durchgriinte, aufgelockerte Stadt nach Art der
Charta von Athen (siehe néchster Abschnitt) sind zu nennen. Auch die Verwendung von Zeilenbauten
anstelle von Blockrandbebauung ist ein typisches Merkmal, welches schon in der Zwischenkriegszeit
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Anwendung findet (vgl. Gropius 1969: 65 ff.), oftmals mit dem Ansinnen verbunden, mehr Wohnungen
den Zugang zu nattrlichem Sonnenlicht zu ermdglichen, als dies bei Blockbebauung méglich wére (vgl.
Le Corbusier 1962: 78 f.). Die Trennung der Verkehrstréger, ein weiterer Kernbestandteil des Leitbildes
der autogerechten Stadt (vgl. Reichow 1959: 33 ff.), besitzt hingegen in der Diskussion des 19. und
frihen 20. Jahrhunderts noch nicht die Relevanz, die sie in der Nachkriegszeit erlangt.

Die baulichen und kulturellen Auswirkungen der Weltkriege

Ein weiterer bedeutsamer Aspekt in der Entstehung des Leitbildes der autogerechten Stadt besteht in
den Auswirkungen der beiden Weltkriege der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts. Diese sind sowohl

baulich als auch kulturell zu beachten.

In baulicher Hinsicht ist der zweite Weltkrieg von starken Zerstérungen des Stadtbildes deutscher
GroRstadte gekennzeichnet. Insbesondere in den industriellen Zentren des Landes dufert sich dies in
teilweise volliger Zerstdrung der Innenstédte wie auch der Verkehrsinfrastruktur (vgl. Bode 2002: 88).
Eine solche Ausgangslage weckt Bestrebungen, die Stadtstruktur nicht identisch zum Vorkriegszustand
wiederaufzubauen, sondern die ,,Chance® der zerstorten Gebdude fiir eine Neugliederung im Sinne einer
damals modernen Stadtgestaltung zu nutzen (vgl. ebd.). Auch die Forschungsgesellschaft fir das
Strallenwesen (FGS), die heutige FGSV, - sieht in Kriegsschaden eine Gelegenheit, einfach und ziigig
Parkraum fir den ansteigenden MIV in St&dten zu schaffen (vgl. FGS 1953: 32).

Mit den Kriegszerstdrungen geht zudem ein Verlust einer grofRen Anzahl an Wohnungen einher, welcher
eine grofle soziale Belastung der Nachkriegszeit darstellt (vgl. Bode 2002: 88). So sind in der
Bundesrepublik Deutschland tiber 18% des Wohnungsbestandes zerstort (vgl. ebd.). Hinzu kommt, dass
die Umsiedlung deutscher Birger aus den ehemaligen deutschen Ostgebieten sowie deutscher
Minderheiten in Drittstaaten in die Bundesrepublik mit knapp 8 Mio. Menschen (vgl. Statistisches
Bundesamt 1953: 3) zusétzliche Belastungen fiir die ohnehin angespannte Wohnsituation bedeutet.
Diese Faktoren fiihren dazu, dass neben dem Wiederaufbau von bereits bestehenden Siedlungs- und
Verkehrsflachen auch génzlich neue Flachen fiir diese Nutzungen erschlossen werden. Diese neu
entstehenden, am ReiRRbrett geplanten Siedlungen bieten eine weitere Gelegenheit fur die Planung der
damaligen Zeit, neuartige Konzepte zum Einsatz zu bringen — so geschehen beispielsweise in Sennestadt
(heute ein Stadtteil von Bielefeld) (vgl. Reichow 1959: 69 ff.).

Auch hinsichtlich Kultur, Denkweisen und Einschatzungen von Gegenwart wie VVergangenheit bedeuten
die Weltkriege einen Umbruch in Deutschland. Bereits der erste Weltkrieg befordert ein neues Denken
in Kunst und Architektur. Der Beginn der Moderne zeigt sich in der Architektur durch die Ideen des

Bauhauses (Griindung 1919, vgl. Bauhaus-Archiv e.V. 2022) und ahnlich gestaltete Siedlungsprojekte
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wie die Gemeindebauten in Wien und die Siedlungen des Neuen Frankfurts (vgl. Benvolo 1971: 152).
1933 verfasst Le Corbusier die ,,Charta von Athen* (vgl. Le Corbusier 1962), ein Manifest fiir moderne
Stadt- und Raumplanung, welche die realisierten MalRnahmen der Nachkriegszeit erheblich beeinflusst
und zentrale Thesen enthalt, die auch im Leitbild der autogerechten Stadt vorhanden sind. Ein Kernpunkt
ist hierbei die Funktionstrennung der Areale der Stadt, also raumliche Trennung von Wohn-, Biro-,
Gewerbe- und Industriegebieten. Auf die inhaltlichen Aspekte der Charta von Athen wird in Kapitel 2.2

detaillierter eingegangen.

Die zeitlich darauffolgende NS-Ideologie mit ihren kontrdr, am ,,vélkischen Heimatstil* ausgerichteten
Idealen in Architektur und Stadtebau (vgl. Rosenberg 2009: 4 ff.) bekampft diese moderne Architektur
und belegt das Bauhaus mit Repressalien, die meisten Vertreter:innen emigrieren in der Folge in andere
Lander (vgl. Bauhaus-Archiv e.V. 2022). Mit Ende des zweiten Weltkriegs folgt dann ein zweiter
kultureller Umbruch in Architektur, Stadt- und Raumplanung (und den damit einhergehenden
Veranderungen der Verkehrsplanung). Traditionelle Stadtgestaltung wird vielfach als altertiimlich und
tiberkommen angesehen, der Bruch mit der Vergangenheit soll auch architektonisch sichtbar werden
(vgl. Bode 2002: 88). Der Stadtraum rund um Monumentalbauten der Vergangenheit wird bewusst neu
gestaltet, anstatt einen originalgetreuen Wiederaufbau anzustreben. Ein bemerkenswertes Beispiel
hierfur ist der Fehrbelliner Platz in Berlin, welcher durch einen groRen Gebaudekomplex aus der Zeit
des Nationalsozialismus gepréagt ist. Im Zuge des U-Bahnbaus in den 1970er-Jahren wird diese
Dominanz durch ein leuchtend rotes, modernes Zugangsgeb&ude aufgebrochen, wodurch der Platz einen
deutlich anderen Charakter erhalt (vgl. Landesdenkmalamt Berlin 2022).

W

Abbildung 3: Aufbruch der Dominanz von Architektur aus der NS-Zeit durch modernes Zugangsgebéaude zur U-
Bahn am Fehrbelliner Platz (eigene Aufnahme)
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Zusammenfassend gibt es in der westdeutschen Nachkriegszeit des zweiten Weltkriegs also diverse
Faktoren, die einen Umbruch in der Stadt- und Verkehrsplanung begtnstigen. So bestehen inzwischen
die technologischen Voraussetzungen fur eine breite Nutzung des Automobils auch flr Privatpersonen
und damit die Mdglichkeit, Stadtgestaltung weniger entfernungsabhéngig zu betreiben. Zugleich sind
Gedanken einer Neuordnung des Stadtraums, einer vollig neuen Definition von Urbanitat und urbanem
Bauen sowie einer entsprechenden Nutzungstrennung einzelner Areale in der aktuellen Debatte sehr
prasent und gelten als modern. Aullerdem existiert durch den vorgegangenen Krieg und die
einhergehenden Zerstorungen sowohl baulich als auch gesellschaftlich-kulturell der Drang und die
Notwendigkeit flr einen umfassenden Neuanfang. Diese Kombination schafft die VVoraussetzungen fir
viele verkehrsplanerische Entwicklungen in westdeutschen GroRstadten, die im Rickblick als

autogerechte oder autozentrierte Planung bezeichnet werden.

2.3 Strategien und Mallnahmen

Die Umsetzung eines Leitbildes wie dem der autogerechten Stadt (bzw. einer autozentrierten Planung)
geschieht durch Strategien und darin eingebettete MalRnahmen (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 25).
In diesem konkreten Fall besteht dabei, wie zuvor erwéhnt, eine gewisse Problematik in der
Begriffsfindung. Die ,,autogerechte Stadt“, welche heute als allgemeine Bezeichnung fiir autozentrierte
Planungen der Nachkriegszeit verwendet wird, ist prinzipiell ein Begriff, der durch Hans Bernhard
Reichow und dessen Verdffentlichungen (vgl. Reichow 1959) geprégt ist. Reichow skizziert konkrete
Vorstellungen, welche allerdings teilweise signifikant von dem divergieren, was heutzutage unter
Lautogerechter” Planung dieser Epoche verstanden wird. Abgesehen von den Ausfiilhrungen Reichows
existieren allerdings keine offiziell festgehaltenen, klar definierten Strategien und MalRnahmen, welche
zusammengefasst exakt ein Leitbild ergeben — vielmehr fuhrten unterschiedliche Entwicklungen zum
nachtrdglich entstandenen Gesamtbild. Daher soll in der Folge auf typische Strategien und Malinahmen,

die heute als Teil einer autozentrierten Planung betrachtet werden, eingegangen werden.

Nutzungstrennung von stidtischen Gebieten

Ein Aspekt der Stadt- und Verkehrsplanung der westdeutschen Nachkriegszeit, der in seiner Bedeutung
fur die Verbreitung des Kfz-Verkehrs nicht unterschétzt werden darf, ist eine weiter verbreitete
Umsetzung der Nutzungstrennung stédtischer Gebiete. Was seinen Ursprung in Gedanken der
rdumlichen Distanz zu belastenden Produktionsanlagen hatte (siehe Kapitel 2.1) wird nun zu einem
allgemeinen Prinzip der Stadtplanung. Wegbereitend hierfiir sind insbesondere Ideen der ,,Charta von

Athen* (vgl. Le Corbusier 1962). Le Corbusier formuliert dort zwar den Anspruch, ein zentrales
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Anliegen sei es, die Wegestrecken zwischen Wohn- und Arbeitsort zu minimieren (vgl. ebd.: 99), sieht
aber gleichzeitig widersprichlich vor, die Nutzung von stadtischen Arealen konsequent zu trennen.
Industriegebiete sollten nicht verstreut rund um die Stadt angeordnet werden, sondern linear entlang von
Verkehrswegen (vgl. ebd.: 100). Gleichzeitig sollten sie durch grofie Griinflachen von Wohngebieten
getrennt sein (vgl. ebd.: 99). Kleines Handwerk, welches traditionell inmitten von durchmischt
genutzten Gebieten angesiedelt ist, soll zwar weiterhin in zentralen Bereichen der Stadt mdglich sein,
diese waren jedoch klar zu definieren und zu begrenzen (vgl. ebd.: 100 f.). Ahnliche Forderungen
werden fiir Geschafts- und Birogebiete aufgestellt, welche zudem eine optimale verkehrliche
Anbindung an alle anderen Arten von stadtischen Gebieten haben sollten (vgl. ebd.). Das Idealbild stoRt
in der realen Umsetzung auf die Problematik, dass all die formulierten Anspriiche in existierenden
Stadten nicht miteinander zu vereinen sind. Es ist schlichtweg nicht méglich, Wohnen, Biros und
Geschafte, Industrie und Handwerk jeweils in getrennten Gebieten zu organisieren, die weit genug
voneinander separiert sind, dass sie ,,v0llig vor Larm und Ruf} geschiitzt* (ebd.) sind, gleichzeitig
optimal verkehrlich verbunden sind, ohne von diesen Verkehrsadern etwas mitzubekommen (vgl. ebd.:
108 f.), eine deutlich niedrigere Bebauungs- und Siedlungsdichte als bisherige Stadtviertel aufweisen
(vgl. ebd.: 84 f.) und dennoch geringere zuriickzulegende Distanzen aufweisen als es zur Zeit der
urspriinglichen Vero6ffentlichung der Thesen (1933) nétig war. Dies fuhrt in der Realitat der
Nachkriegszeit dazu, dass vielfach nutzungsgetrennte Gebiete mit weitldufigen Grunflachen
ausgewiesen werden, die gute und schnelle Erreichbarkeit jedoch nur mit dem MIV angestrebt wird und
eine Verkirzung der Wegstrecken gar nicht mehr realisiert wird, sondern gegenteilig durch
entsprechende Siedlungsstrukturen weitere Wegstrecken gefordert werden, als dies bei urbanen
Mischquartieren der Fall ist. Die angesprochenen Verkehrsprobleme werden also nicht geldst, sondern

vielmehr verscharft.

Degradierung von Fahrrad- und Ful3verkehr

Fahrrad- und FulRverkehr sind zwei der zentralen Pfeiler einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Als
einzige Verkehrsmittel sind sie (abgesehen von der Produktion des Fahrrads sowie Schuhwerk,
Kleidung etc.) vollstandig emissionsfrei und benétigen lediglich chemische Energie in Form von
Nahrungsaufnahme. Auch die weiteren bekannten Vorteile (geringe Larmemissionen, Integration von
Bewegung in tagliche Wege, zeitliche und finanzielle Unabh&ngigkeit etc.) sind klare Argumente fir
die Forderung dieser Verkehrsmittel. Dennoch stellt autozentrierte Planung, wie der Name bereits

beschreibt, ein anderes Verkehrsmittel ins Zentrum der Planung.

Um dies zu rechtfertigen, werden in vielerlei Verdffentlichungen Rad- und FuBverkehr (insbesondere

Radverkehr, da dieser auf innerstadtischen Routen durchaus mit dem Pkw konkurrieren kann) als reine
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Freizeitbeschaftigung thematisiert. So zeigt sich eine Veroffentlichung der Forschungsgesellschaft fir
das Strallenwesen (1963) regelrecht erstaunt drliber, dass noch immer an vielerlei Orten in Deutschland
Fahrradverkehr zu beobachten sei (vgl. FGS 1963: 5 ff.) und stellt die Vermutung auf, trotz Ausbau von
offentlichen Verkehrsmitteln sei auch in Zukunft ein gewisser Anteil Fahrradverkehr zu erwarten.
Radverkehr als eigener Verkehrstrager, welcher nicht lediglich durch die Abwesenheit eines addquaten
OPNV-Angebots und der finanziellen Mittel fir einen Pkw erklart werden kann, scheint in
Publikationen wie diesen undenkbar. Damalige Veroffentlichungen zur Verkehrsplanung beschéftigen
sich, wenn Gberhaupt, nur am Rand mit dem Verkehrsmittel Fahrrad (vgl. Horn 2018: 10 ff.), in der
technisierten autozentrierten Verkehrsplanung gilt es als Stoérfaktor, welcher durch Trennung vom

restlichen Verkehr zu beseitigen ist.

Auch der FuBverkehr wird durch viele MafRnahmen, die oftmals der Beschleunigung und
Kapazitatserhohung des Kfz-Verkehrs dienen (siehe hierzu auch den entsprechenden nachfolgenden
Abschnitt), benachteiligt. Hier sind insbesondere Verlegungen in die zweite Ebene an Knotenpunkten
zu nennen. Wahlweise als Uberfilhrungen, welche durch das freizuhaltende Lichtraumprofil der StraRe
sehr hoch gelegen und entsprechend unattraktiv wie anstrengend zu nutzen sind, oder als
Unterfiihrungen, welche sich vielfach zu Angstrdumen entwickeln und ebenfalls von FuBgangern
gemieden werden (vgl. Polizei Hamburg 2014: 6 f.). Bei beiden Lésungen kommt oftmals eine
mangelhafte Barrierefreiheit hinzu, sei es durch génzlich fehlende bzw. defekte Aufziige, oder durch
sehr lange Rampenanlagen. Weitergehende Konzepte sehen stellenweise sogar eine vollstandige
Separierung von Ful- und Kfz-Verkehr vor (vgl. Reichow 1959: 61), wodurch urbane, dichte genutzte
Strukturen mit kurzen Wegen fiir das tagliche Leben (walkable city, vgl. Speck 2013) unmdglich
werden. Auch die hiufige Bezeichnung des Fullverkehrs als "Spazieren gehen* und die abgeleitete
Notwendigkeit von Spazierwegen (vgl. Le Corbusier 1962: 108) sind, analog zum Fahrradverkehr, ein
Indikator dafur, dass Fullverkehr nicht als ernsthafte Fortbewegungsoption gesehen wird, sondern

lediglich als Freizeitbeschaftigung.

Um- und Riickbau des OPNV

Auch die Gestalt des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Stadten wird in der Nachkriegszeit durch
autozentrierte Planung radikal und nachhaltig veréndert. Zentraler Aspekt hierbei ist, analog zu Rad-
und FuBverkehr, die ,,Entmischung™ der Verkehrstriger. Insbesondere die StraRenbahn ist von dieser
Entwicklung betroffen, stellt sie doch als Schienenverkehrsmittel im StraBenraum eine Besonderheit
dar, die dem Trennungsprinzip widerspricht. Vorgeschobene Argumente gegen die Straenbahn finden
sich bereits in der RASt 1944, in welcher die angebliche verkehrlich unginstige Situation einiger

Strallenquerschnitte als Begriindung flr die Umstellung auf Busbetrieb vorgeschlagen wird (vgl. FGS
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1944: 14). In der westdeutschen Nachkriegszeit verfestigt sich zunehmend das Bild der StraBenbahn als
antiquiertem Verkehrshindernis, welches dem Kfz-Verkehr im Weg ist und dessen Leistungsfahigkeit
schmaélert (vgl. Sill 1956: 48 f.). Zwar betonen vielfach Autoren der damaligen Zeit, ein Ausbau des
offentlichen Nahverkehrs sei unerldsslich, um den wachsenden VVerkehrsmengen in Stddten zu begegnen
(vgl. ebd.; Hoffmann 2009: 119), dies spiegelt sich aber nicht in der realen Umsetzung wider. Zudem
stellt Sill auch offen fest, die Notwendigkeit des Ausbaus des ¢ffentlichen Nahverkehrs bedeute nicht,
diesen prioritir anzugehen, es sei vielmehr eine ,einheitliche[r] Generalverkehrsplanung™ (Sill 1956:
47) notwendig, da ein weitgehender Ersatz des MIVs durch OPNV nicht realistisch sei (vgl. ebd.). In
der Praxis wird so dem MIV deutlich der Vorrang vor dem OPNV eingerdaumt, da ein auskémmliches
Nebeneinander beider Verkehrsarten bei starker Belastung kaum mehr mdglich sei (vgl. ebd.). Die
praferierte Variante ist die Verlagerung des OPNVs in eine andere Ebene, (iblicherweise als U-Bahn,
U-Strallenbahn oder S-Bahn, so wie Sill es auch fiir die Stadt Hamburg beschreibt (vgl. ebd.: 48 f.).
Oberflachenverkehr ist lediglich in Zubringerfunktion zum Schnellbahnnetz in duBeren Teilen der Stadt
vorgesehen, dies zumeist in Form von Omnibuslinien (vgl. ebd.: 47 ff.). Bemerkenswert hierbei ist, dass
ein Ausbau von Schnellbahnnetzen in jener Form, wie er in der westdeutschen Nachkriegszeit
durchgefuhrt wird, wenig zusatzliche Verkehrsverbindungen schafft. Ein Ersatz von Stralenbahnen
durch U-Bahnen bindet keine neuen Stadtteile an das Schienennetz an. Zwar ist im Punkt-zu-Punkt-
Verkehr ein Schnellbahnverkehr der StraRenbahn zeitlich zumeist tiberlegen, allerdings relativieren sich
diese Punkte bei naherer Betrachtung. So sind die Zugangszeiten und -wege zu Schnellbahnsystemen
deutlich langer und unbequemer, da neben dem zu tberwindenden Héhenunterschied in andere Ebenen
auch ein allgemein groRerer Stationsabstand vorliegt. Der Wegfall von Direktverbindungen zugunsten
gebrochener Verbindungen an groRen U-Bahnhdfen mit Busanlagen mindert die Attraktivitat und den
Zeitvorteil. Als ein Beispiel hierfur steht die Verlangerung der Berliner U-Bahnlinie C (ab 1966: Linie
6, seit 1984: U6, vgl. Seefeldt 2012: 4) vom Stadtteil Wedding nach Tegel im Jahr 1956 bzw. 1958. Sie
bedeutet zwar fur die Verbindungen von und nach Tegel eine wesentliche Geschwindigkeitserhdhung,
geht jedoch auch mit einer Schwachung des 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes insgesamt einher. So wird
1958 im Zuge der Eréffnung das gesamte StraRenbahnnetz im gréReren Einzugsbereich der neuen U-
Bahn-Strecke eingestellt (vgl. Seefeldt 2012: 25 ff.). Strallenbahnen erreichten zuvor auch
zentrumsfernere Ortsteile wie Heiligensee, Konradshéhe und Tegelort, welche somit vielféltige
schienengebundene Verbindungen in die Berliner Innenstadt und andere Teile der Stadt besallen. Seit
Bau der U-Bahn bis Tegel missen Busverbindungen im Zulauf auf den U-Bahnhof Alt-Tegel genutzt
werden, dort erfolgt der Umstieg zur U-Bahn (vgl. BVG 2022). Die Gesamtldnge des
schienengebundenen Nahverkehrs im Norden Berlins ist durch eine Ausbaumalinahme im Sinne der
damaligen Planung deutlich zuriickgegangen. Oftmals werden in dieser Zeit sogar StraRenbahnstrecken
auf grolien Magistralen eingestellt, ohne dass Ersatz in Form von Schnellbahnen geschaffen wird, sodass

die folgenden Buslinien stark belastet sind, so beispielsweise auf der Achse Niendorf — Bf. Dammtor in
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Hamburg (Linie 5, vgl. Hochbahn 2022), deren nicht erfolgte Schnellbahnanbindung nun erst in den
2030er-Jahren nachgeholt werden soll (vgl. Hochbahn 2021). Zusammenfassend gehen mit der
autozentrierten Planung der westdeutschen Nachkriegszeit oftmals Stilllegungen der Straenbahnnetze
einher, welche teilweise durch Schnellbahnen, hauptsachlich jedoch durch Busse und gebrochene
Verkehre ersetzt werden, wodurch der stadtische OPNV strukturell geschwacht und gegeniiber dem
MIV benachteiligt wird.

Beschleunigung des Kfz-Verkehrs

Zentraler Punkt der autozentrierten Planung der westdeutschen Nachkriegszeit ist, wie die Bezeichnung
bereits andeutet, die Schaffung von neuer und vergroRerter Infrastruktur fir den Kfz-Verkehr. Dies ist
in der Ausgestaltung von zwei Pramissen dominiert, so soll einerseits der Verkehrsfluss verbessert, also
die Kapazitit erhoht (und damit der steigenden Nutzung ,,angepasst®) werden, andererseits soll auch die
Reisegeschwindigkeit erhoht werden. Beide Faktoren beeinflussen einander und werden in der
damaligen Verkehrsplanung als komplementierend angesehen. Dies bertcksichtigt allerdings nicht die
Tatsache, dass die Kapazitdt (in Form von Verkehrsdichte bei flussigem Verkehr, also Kfz pro
Streckenldnge) einer StraBe bei unverdndertem Querschnitt bei niedrigeren gefahrenen
Geschwindigkeiten hoher ist (vgl. FGSV 2015: S3-4, Wu 2000: 2).Die innerstadtischen Reisezeiten
werden in der Nachkriegszeit als so unertréglich angesehen, dass vielfach AusbaumalRnahmen und eine
Neustrukturierung des Verkehrsnetzes fiir den Kfz-Verkehr angestrebt werden (vgl. Le Corbusier 1962:
102 ff., Reichow 1959: 5, Sill 1956: 43 ff.). Analog zum von Bruno Wehner formulierten Grundsatz
(vgl. Wehner 1939: 60 ff.), dass die Kapazitat und Reisezeit von StraRenverbindungen mafi3geblich durch
die Kapazitat ihrer Knotenpunkte bestimmt wird, was in der Tat eine zutreffende Feststellung ist und
auch heute noch so gesehen wird (vgl. Baselau 2006: 7), liegt oftmals ein besonderes Augenmerk auf
der Steigerung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten. Diese wird durch unterschiedliche

MalRnahmen angestrebt.

Prominent vertreten ist hierbei die Verlegung von Verkehrsstromen in eine andere vertikale Ebene. Wie
in den vorangegangenen Abschnitten beschrieben, betrifft dies haufig den FuR- und Radverkehr (Uber-
/ Unterfiihrungen) oder den 6ffentlichen Personennahverkehr (Umstellung StraRenbahn auf U-Bahn /
U-StralRenbahn). Allerdings werden auch Strome des Kfz-Verkehrs stellenweise in eine zweite Ebene
verlegt, um Knotenpunkte zu entlasten (vgl. Sill 1956: 50 ff.). Im Wesentlichen existieren hier zwei
Mdglichkeiten. In der hdufigeren Variante wird der durchgehende Strom der am starksten genutzten
Stralle in eine zweite Ebene verlegt, sodass auf der Ebene 0 lediglich der ab- und einbiegende Verkehr
dieser Achse abgewickelt werden muss. Dies ist beispielsweise in Berlin im Verlauf der Bundesallee

(H6he U-Bahnhofe ,Berliner Strae“ sowie ,,Bundesplatz®) zu beobachten (vgl. OpenStreetMap
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2022b). Etwas seltener zu finden ist die Variante, in welcher einige Ab-/Einbiegestrome (liblicherweise
die am starksten belasteten) unter- bzw. tiberfiihrt werden. Ein Beispiel hierfur findet sich in Frankfurt-
Ginnheim (vgl. OpenStreetMap 2022c). Beide MaRnahmen gehen mit starken Beeintrachtigungen fir
den sonstigen Oberflachenverkehr und die Stadtgestaltung einher, da das StralRenbild tber mehrere
hundert Meter durch die Rampenbauwerke der Knotenpunktuntertunnelungen geprégt ist und in diesen
Bereichen auch keine Querung der StraRen mdglich ist. Bei Uberfilhrungen ist das Stadtbild noch
weitaus stérker beeintrachtigt.

Ein weiteres Beispiel von Knotenpunktmodifikationen zur Kapazitéts- und Geschwindigkeitserhthung
sind die sogenannten , Freilaufenden Rechtsabbiegerfahrbahnen* (vgl. Darmstadt fahrt Rad 2019).
Hierbei wird der Rechtsabbiegeverkehr an einem Knotenpunkt durch eine Dreiecksinsel an der
Lichtsignalanlage vorbei geleitet und muss entsprechend nicht in die Signalisierung mit einbezogen
(siehe Abbildung).

Abbildung 4: Freilaufender Rechtsabbiegestreifen mit Dreiecksinsel. Verdnderte Darstellung nach (Darmstadt
fahrt Rad 2019)

Diese Anordnung hat sich als eklatantes Sicherheitsproblem fir Rad- und FulRverkehr erwiesen (vgl.
VCD 2022). Die Wege der StraBennutzenden kreuzen sich in schlecht einsehbaren Winkeln und zudem
wird durch die hohere Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Verkehr der Reaktionsweg vergrofRert, und

auflerdem die Unfallschwere erhoht.

Des Weiteren ist der Bau von neuen Stralenverbindungen ein charakteristisches Merkmal der
Verkehrsplanung der Nachkriegszeit. Diese Entlastungsstrallen werden als zielflihrende Mdglichkeit
gesehen, die Kapazitat des Verkehrssystems zu erhdhen und Reisezeiten zu senken. Oftmals werden
hierfur hohenfreie Trassierungen vorgesehen und Stadtautobahnen nach amerikanischem Vorbild
angelegt (vgl. Sill 1956: 53 ff), teilweise auch als Ringstrafle zur ,,Entlastung® der Innenstadtbereiche
(z.B. Stadtring A100 in Berlin, Mittlerer Ring B2R in Munchen). Durch die hohenfreie Trassierung und
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die entsprechend héheren Geschwindigkeiten bedingt, fallen hier Probleme der Stadtzerschneidung, des
Flachenverbrauchs und der Larmbelastung besonders stark ins Gewicht. Im Umfeld der Berliner A100
werden beispielsweise an der unmittelbar angrenzenden Wohnbebauung tber 75 dB(A) gemessen (vgl.
SenUVK  2017). Dass  neue  Strallenverbindungen hinsichtlich ~ eines  erhdhten
Gesamtverkehrsaufkommens aufgrund induzierten Neuverkehrs grundsétzlich kontraproduktiv sein
konnen (vgl. Umweltbundesamt 2005: 46 ff.), wird in den damaligen Planung generell nicht bedacht.

Insgesamt ist die autozentrierte Planung der Nachkriegszeit in Westdeutschland ein Produkt, beeinflusst
von vielerlei Einflussfaktoren. Von den technologischen Grundlagen, welche die Fortbewegung ohne
Muskelkraft und damit das Automobil Uberhaupt erst erméglichen, Uber soziologisch-gesellschaftliche
Themen des Stadtebaus und der Architektur sowie den unmittelbar zuriickliegenden Eindruck zweier
Weltkriege bis hin zur politisch kontinuierlich positiven Einstellung zum Automobilverkehr, pragten
die vorangegangenen Jahrzehnte entscheidend die Zukunft der Stadt- und Verkehrsplanung. Zu den
Wegbereitern der Planungsparadigmen der damaligen Zeit zahlt ebenso sehr aber auch die
Forschungsgesellschaft fur das Straenwesen (FGS), heute die Forschungsgesellschaft fuir Straen- und
Verkehrswesen (FGSV), deren Regelwerke zentrales Thema dieser Arbeit sind. Daher sollen in der
Folge der geschichtliche Hintergrund, die aktuelle Verfasstheit und Stellung in der Verkehrsplanung,

sowie die heutigen Regelwerke dieser Institution beleuchtet werden.
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3 Geschichte der Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und

Verkehrswesen

Fir ein Verstandnis vorhandener Strukturen und ihrer Wirkmechanismen ist es von elementarer
Bedeutung, auch die historische Komponente derselben, hier der Forschungsgesellschaft fur Straen-
und Verkehrswesen, zu betrachten. In der Folge soll daher auf den Entwicklungsprozess der FGSV
eingegangen werden und im Kontext der ,,autogerechten Stadt* konkret die Hochzeit dieses Leitbilds
thematisiert werden, weshalb detailliertere Beschreibungen der Zeitrdume ,,Weimarer Republik®, ,,Zeit
des Nationalsozialismus® und ,,Nachkriegszeit und Bonner Republik folgen. Zudem soll exemplarisch
die Person Bruno Wehner portraitiert werden, welche fiir die Kontinuitat der Forschungsgesellschaft
uber die historischen Briiche hinweg steht, und zudem als ehemaliger Professor an der TU Berlin einen

besonderen Bezug zu dieser Arbeit aufweist.

3.1 Waurzeln in der Weimarer Republik

Die heutige Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen wurde im Jahr 1924 in Berlin unter
dem Namen ,,Studiengesellschaft fiir den AutomobilstraBenbau* (STUFA) gegriindet (vgl. STUFA
1924; Bohringer 1974: 18 f.). An der Griindungsversammlung seien laut Béhringer® Vertreter:innen
diverser Verbédnde, Institutionen, Wirtschaftsunternehmen und 6ffentlicher Stellen beteiligt gewesen,
welche Interesse an der Entwicklung des Strallenwesens in Deutschland hatten. Bereits in der Griindung
der Studiengesellschaft wird also deutlich, dass es sich hierbei nicht um einen Forschungsverband zu
Verkehr allgemein handelt, sondern spezifisch der Fokus auf Planung und (Aus-)Bau von
Automobilstralen gelegt wird. Besonders die explizite Benennung der Automobilstrale als
Forschungsgegenstand ist hier bemerkenswert, da hier wortlich festgeschrieben wird, dass Fuf3- und
Fahrradverkehr nicht initiale Beschaftigungsgrundlage der Studiengesellschaft waren. So wird in den
Beschreibungen auch von Anfang an deutlich, dass es sich dabei keinesfalls um ein ,neutrales®
Gremium zur ergebnisoffenen Erforschung von Thematiken der StraRenplanung handelt, sondern die
Zielsetzung stets in der Lobbyarbeit fiir einen Ausbau von Automobilstralien liegt, indem beispielsweise
festgestellt wird, ,,dass [dieses] Deutschland selbst im Straenbau und in der Straenunterhaltung um

viele Jahrzehnte zuriicklag. Bei dieser Defizitsituation kam die Grindung der Studiengesellschaft fir

3 Alfred Bohringer war 1974, zum Zeitpunkt des Erscheinens der referenzierten Quelle, Vorstandsmitglied der FGS (vgl. FGS
1974: 334). Eine Objektivitat und Neutralitat der getroffenen Aussagen kann also nicht vorausgesetzt werden.
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den AutomobilstraBenbau keinen Augenblick zu frith.” (Bohringer 1974: 19). Hierbei bezieht sich der
Autor auf den von Grindungsmitgliedern postulierten Missstand, das deutsche Stralennetz sei auf die
Belange von Pferdefuhrwerken, FulR- und Radverkehr ausgelegt, weswegen eine Anpassung der StralRe
an die aufkommenden Kraftfahrzeuge dringend notwendig sei (vgl. ebd.). Der Griindungsvorsitzende
der STUFA, Joseph Brix, bezieht sich in seiner Rede anlasslich der Griindung der Studiengesellschaft
auf das Motto der internationalen Stralentagungen der damaligen Zeit, ,,Die StraBle ist das Leben!*
(STUFA 1924: 10) und konstatiert, daran gemessen seien die Deutschen ein krankes Volk (vgl. ebd.).
Diese Bestandsaufnahme miindet in der Feststellung, die wichtigste Aufgabe der STUFA liege in der
Schaffung eines leistungsfahigen AutostraBennetzes sowie der Forschung nach einer bautechnisch und
wirtschaftlich optimalen StraRenkonstruktion (vgl. Béhringer 1974.: 20). Auch hier ist einmal mehr
erkennbar, dass der STUFA nicht an Erkenntnisgewinn hinsichtlich einer menschenvertraglichen und
integrierten Verkehrsentwicklung gelegen war, sondern lediglich technische Aspekte der gebauten
Strale Gegenstand von Forschung sein sollte. Die Notwendigkeit einer Ausrichtung der
Verkehrsplanung auf den Kraftverkehr und jene eines stark ausgebauten deutschlandweiten
Routennetzes hingegen werden weder hinterfragt, noch zu bedenkende Nutzungsanspriiche anderer
Verkehrstrager eingerdumt. Stattdessen wird explizit der angestrebte Primat des Kraftverkehrs betont,
dessen Anspriiche seien beispielsweise gegeniiber dem FuBBverkehr durch die Pramisse ,,Fahrdamm dem
Fahrverkehr. Gehweg dem FuBgénger” (STUFA 1924: 38) durchzusetzen, ein Grundstein fur die
heutige Aufteilung der Flache des 6ffentlichen Raums in GrofRRstadten. Zwar betont Bohringer, die
STUFA vereine zu ihrer Griindung und in ihren Ausschissen mehr Interessierte an der Thematik als je
zuvor und stelle sich in den Dienst des Gemeinwohls (vgl. Béhringer 1974: 20), allerdings wird bereits
kurz darauf erneut deutlich, wie stark die Organisation mit der Automobillobby der damaligen Zeit
verwoben ist, so die erste Vorstandssitzung am Grlindungstag sogleich in den R&umlichkeiten des
Berliner Automobilclubs abgehalten wird (vgl. STUFA 1924: 32). Zudem kennzeichnet sich die
Philosophie der STUFA in samtlichen Bereichen durch eine rein nachfrageorientierte
Herangehensweise, in welcher ein Wachstum des Kraftverkehrs als unveranderbare Gegebenheit
angesehen wird, und es Aufgabe der Politik sei, dieses Wachstum mit umfangreichen Stralenbauten zu
fazilitieren. Bereits die Notwendigkeit, im Verkehr abbremsen oder gar anhalten zu missen, wird als
unhaltbarer, alsbald zu beseitigender, Zustand angesehen, welcher zudem der Wirtschaft groRRen
Schaden zufiige (vgl. Bohringer 1974: 21). Auch wird der groRe Einfluss der Wirtschaft in dem
Gremium in den umfangreichen Forderungen einer Forderung von Lastkraftwagen deutlich. Die
Eisenbahn, zu jenem Zeitpunkt einer der wichtigsten Tréger des deutschen Guterverkehrs, musse sich
Lastkraftwagen fur einen kombinierten Verkehr bedienen, um die Transportkosten zu senken (vgl. ebd.:
21 ff.). Dies ist bemerkenswert, da Lastkraftwagen 1923 im Deutschen Reich noch eine dufRerst geringe

Verbreitung hatten, das Statistische Jahrbuch listete zu diesem Zeitpunkt lediglich knapp 44.000
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Lastkraftwagen im gesamten Deutschen Reich auf (vgl. Statistisches Reichsamt 1923: 86), wahrend es
im Jahr 2022 circa 3,5 Millionen sind (vgl. BMDV 2022a).

Die STUFA als eine Verquickung samtlicher an einer Forderung des Kraftverkehrs interessierten
Agierenden wird von Bohringer offen eingerdumt, ihm erscheint die ,,unmittelbare Zusammenarbeit
zwischen den NutznielRern der StralRe, den wegesteuerpflichtigen Betrieben, der Autoindustrie, dem
Autohandel und den Kraftfahrern® als ,,notwendige(n)[s] Gebot* (Bohringer 1974: 19). Keinerlei
Mitspracherecht hat hingegen die Zivilgesellschaft, welche im gesamten Absatz zur Griundung der
STUFA nicht erwéhnt wird. Forschungsrelevant sind nur jene privilegierten Teile der Zivilgesellschatft,
welche ein Kraftfahrzeug besitzen, welche bei einem Gesamtbestand an Personenkraftwagen 1923 im
Deutschen Reich von rund 82.500 (vgl. Statistisches Reichsamt 1923: 86) einen verschwindend
geringen Bruchteil der gesamten Gesellschaft ausmachen. Bis heute werden Agierende der
Zivilgesellschaft nicht in die Arbeit der FGSV einbezogen, sondern die internen Entscheidungsprozesse
von rein technokratisch ausgewéhlten Mitgliedern gestaltet (vgl. FGSV 2022a). Zivilgesellschaftliche
Agierende werden im Selbstbild der FGSV nicht erwéhnt (vgl. ebd.). Diese Thematik soll im weiteren

Verlauf der Arbeit vertiefend thematisiert werden, siehe hierzu Kapitel 4.

In den folgenden Jahren beschaftigt sich die STUFA, wie auch heute noch die FGSV, mit der
Ausarbeitung von Regelwerken fur sowohl bauliche Fragestellungen als auch verkehrsplanerische
Aufgaben. 1927 wird beispielsweise ein Vorldufer der heutigen RASt 06, den ,,Entwurf von
Regelquerschnitten fir innerstadtische VerkehrsstraBBen™ (vgl. Horn 1992: 39) veroffentlicht, 1928 die
»Vorldufige Richtlinien {iber die Anlage von Radfahrwegen* (vgl. ebd.), einem Vorldufer der ERA 10.
Zudem liegt ein Fokus auf der Ausarbeitung eines KraftwagenstralRennetzes fur Deutschland welches
1928 verdoffentlicht wird und einen dufRerst grof3ziigigen Ausbau mit einer Gesamtléange von 22.500 km
(das heutige Netz der Bundesautobahnen misst, wenn auch auf Kleinerem Staatsgebiet, lediglich gut
13.000 km (vgl. BMDV 2022b)) fordert (vgl. Bohringer 1974: 22). Des Weiteren werden 53.000 km
HauptverkehrsstraRen 1. Ordnung gefordert (vgl. ebd.), welchen im Jahr 2022 lediglich knapp 38.000
km BundesstralRen gegeniiberstehen (vgl. BMDV 2022b). Da die Bundesrepublik Deutschland im Jahr
2022 ein allgemein als grofRziigig und dicht ausgebaut angesehenes Strallennetz aufweist, kdnnen die
Planungen und Forderungen der STUFA, insbesondere im Kontext der 1920er-Jahre, als stark
Uberdimensioniert bewertet werden. Bei Umsetzung aller geforderten StraBen héatte die

FernstraRendichte pro km? tiber der heute vorhandenen gelegen.

Auch in der Wirtschaftskrise 1930 verfolgt die STUFA weiterhin eine klare Linie der Forderung des
Strallenbaus. Die zum Erliegen kommenden Bautétigkeiten im Kontext der wirtschaftlichen Krise
werden als untragbar angesehen und mit Forderungen nach einer Wiederaufnahme und Ausweitung des

Strallenbaus verbunden (vgl. Horn 1992: 39 f.). Konkret wird verlangt, dies durch zusétzliche Kredite
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und Umleitung von Steuermitteln aus der Kfz-Steuer oder auch Mineral6lsteuern in den Stralenbau zu
finanzieren (vgl. ebd.). Angesichts der weiterhin sehr privilegierten Minderheit, die ein Kraftfahrzeug
besitzt, und der sonstigen wirtschaftlichen Lage kénnen diese Forderungen als radikal bewertet werden
(vgl. ebd.).

3.2 Aufstieg in der Zeit des Nationalsozialismus

Die Zeit der nationalsozialistischen Diktatur ist der Beginn eines préagenden Abschnitts in der
Geschichte der heutigen FGSV. Die nationalsozialistische Ideologie beinhaltet im Jahre 1933 die
Zielstellung der Motorisierung Deutschlands als zentrale Zielvorgabe der Politik (vgl. Hochstetter 2005:
151). Auch wenn dies in den Jahren zuvor nicht eine zentrale Forderung der NSDAP war (vgl. ebd.: 152
ff.), machte diese sich die Zielstellung einer Férderung der Motorisierung in Deutschland schnell zu

eigen, nicht zuletzt offenbar durch die personliche Vorliebe Adolf Hitlers fur Autos bedingt (vgl. ebd.).

Diese politische StoRrichtung deckt sich weitestgehend mit den Interessen der Studiengesellschaft fir
den Automobilstralenbau, welche durch diesen Umstand nun deutlich hohere Aufmerksamkeit von
offentlicher Seite erhilt. Bereits im Februar 1933 wird regierungsseitig ein ,,Motorisierungsprogramm-
vorgestellt, welches wesentliche Forderungen seitens der STUFA aus dem Jahr 1930 erfllt, so zum
Beispiel massive Steuersenkungen fiir Kraftfahrzeuge und den starken Ausbau des StraBennetzes (vgl.
ebd.: 158 f.). Im Jahr 1937 werden so bereits 14.000 km Reichsautobahnen geplant (vgl. ebd.: 160 f.),
ein wesentlicher Teil der STUFA-Forderungen aus dem Jahr 1928 (vgl. Bohringer 1974: 22). Bohringer
beschreibt aus FGS-Sicht noch im Jahr 1974 in nahezu bewunderndem Tonfall die getroffenen
Entscheidungen und lobt den ,,entscheidenden Auftrieb® (Bohringer 1974: 24), welchen der Stralenbau
hierdurch bekommen habe. In der Folge gibt er ohne kritische Reflektion den Mythos der NS-Ideologie
wieder, die Stralenbauprogramme hétten ,,in kiirzester Zeit* die Arbeitslosenzahl gesenkt und ,,das Heer
der Arbeitslosen einer produktiven Arbeit (zuzufiihren)[zugefiihrt] (ebd.). Diese Behauptung war
schon 1974 lange widerlegt, in den hdchsten Zeiten arbeiteten maximal etwa 125.000 Beschaftigte an
Reichsautobahnprojekten (vgl. Hochstetter 2005: 160) — ein Bruchteil der von Bohringer zitierten 7 Mio.
Arbeitslosen (vgl. Bohringer 1974: 24).

Mit den neuen Machtverhdltnissen im Deutschen Reich geht auch eine Neuorganisation des
StraBenwesens und somit auch der STUFA einher. 1933 wird Fritz Todt zum ,,Generalinspekteur fiir
das deutsche Stralenwesen ernannt (vgl. Horn 1992: 40), womit erstmals die gesamte politische
Zielstellung des StraRenbaus in einem Amt vereint ist. Dem folgt 1934 die erste grofle Neuorganisation
der heutigen FGSV: die bisherige STUFA wird in die ,,Forschungsgesellschaft fir das Stralenwesen®

(FGS) umgewandelt, womit einige Satzungsanderungen einher gehen — Béhringer nennt beispielsweise
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die Erweiterung des Aufgabenspektrums oder organisatorische Anderungen im Vorstand (vgl.
Bohringer 1974: 25). Horn bewertet diese Anderungen jedoch als geringfligig, die wesentlichen
Strukturen der STUFA seien bestehen geblieben (vgl. Horn 1992: 40). Angesichts Bohringers
Auflistung ist dieser Bewertung beizupflichten, die Neuorganisation in die FGS ist im Wesentlichen als
geringfligig anzusehen, zwischen STUFA und FGS herrscht eine groRe Kontinuitét. Einziger markanter
Unterschied hierbei ist die offizielle Einbindung der FGS in den nationalsozialistischen Machtapparat,
so gehdren dem neu gegriindeten Forschungsbeirat stets Mitglieder der Generalinspektion
[StraRenwesen] an (vgl. Bohringer 1974: 25). Neuer Vorsitzender der FGS ist Generalinspektor Fritz
Todt, die FGS erhélt somit eine Legitimation, als ware sie eine staatliche Stelle. In den
Veroffentlichungen der FGS wahrend der Bonner Republik und zum Teil bis in die heutige Zeit werden
samtliche Handlungen der Forschungsgesellschaft zu Zeiten der nationalsozialistischen Diktatur vollig
unkritisch und ohne Reflexion dargestellt. Insbesondere die Personalie Fritz Todt, wird z.B. bei
Bohringer in durchweg positivem, richtiggehend bewunderndem Duktus portraitiert (vgl. Béhringer
1974: 24 ff.; FGS 1974: 319). Dasselbe gilt fur die Darstellungen von Ernst Goerner (vgl. Goerner 1982:
34 1), der Fritz Todt ebenfalls als einen von vielen verdienten deutschen Straenplanern darstellt.
Tatigkeiten Todts, wie als Reichsminister fir Bewaffnung und Munition (ab 1940) oder die
StraBBenbautétigkeiten in besetzten Ostgebieten im Kontext der ,,Organisation Todt* (ab 1938) werden
sogar von Bohringer erwéhnt, scheinen das positive Bild Todts im Jahr 1974 aber nicht zu triben (vgl.
FGS 1974: 319).

Die FGS erhdlt auch nach Beginn des zweiten Weltkriegs ihre Arbeit aufrecht, wenn auch in
vermindertem Umfang (vgl. ebd.: 71 ff.). Dennoch erweist sie sich weiterhin als willfdhrige Stutze der
nationalsozialistischen Regierung, indem beispielsweise intensive Forschung an StraRenbau in besetzten
Ostgebieten betrieben wird, welcher sich durch fehlende Materialien beschwerlich gestaltet (vgl. ebd.:
73 f.). Zu diesem Zweck griindet die FGS im Jahr 1943 eine neue Arbeitsgruppe namens ,,Stral3enbau
im Osten” unter der Leitung von Bruno Wehner (vgl. ebd.: 75). Die Personlichkeit Bruno Wehner wird
in einem folgenden Kapitel detaillierter behandelt. Der Krieg wird zudem durch Forschungen zur
glnstigen Errichtung von Landebahnen fiir Flugplatze sowie zur Nutzbarmachung unbefestigter Stralien
unterstitzt (vgl. ebd.: 73 f.). In den referenzierten Schilderungen ist nicht zu erkennen, dass sich die
Forschungsgesellschaft zu einem beliebigen Zeitpunkt den an sie gestellten Aufgaben verweigerte,
vielmehr zeichnet die Chronik das Bild einer Organisation, welche aus eigener Initiative Forschung zur

Unterstiitzung des Kriegseinsatzes betrieb.

Im Jahr 1942 stirbt Fritz Todt durch einen Flugzeugabsturz, ihm folgt Albert Speer in Personalunion als
Generalinspektor des deutschen Stralenwesens sowie als Vorsitzender der FGS (vgl. ebd.: 74).
Bohringer erldutert, Speer habe durch seine Aufgaben als Minister im Krieg keine Kapazitéten fiir die

gleichzeitige Austibung des Amtes des FGS-Vorsitzenden gehabt, in spateren Verdffentlichungen der
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FGS(V) wird er lediglich am Rande erwéhnt. Horn hingegen vermutet, Speer habe kein besonderes
Interesse am Amt des FGS-Vorsitzenden gezeigt (vgl. Horn 1992: 41).

Nichtsdestotrotz erhalt die Forschungsgesellschaft fir das StraRenwesen bis zum Ende des Krieges ihre
Arbeit aufrecht und veroffentlicht auch 1944 ein neues Regelwerk, die ,,Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstralen®, welche bereits mit RASt abgekiirzt werden (vgl. ebd.; FGS 1944). Hierbei handelt es sich,
namensgleich, um einen direkten VVorgénger der heutigen RASt 06. Inhalte dieser Richtlinie standen im
Kontext der Thematik des Wiederaufbaus zerstorter Stadte sowie der ErschlieBung von neuen
Siedlungen (in potentiell eroberten Gebieten). Einmal mehr wird durch diese unermidliche Arbeit

deutlich, dass die FGS bis Kriegsende im Sinne der herrschenden NS-Ideologie handelte.

Am 10.10.1945 wurde die Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen vom alliierten Kontrollrat
aufgeldst (vgl. Horn 1992: 41).

Bemerkenswert ist, dass das gesamte Wirken der FGS in der Zeit des Nationalsozialismus bis heute
nicht konsequent aufgearbeitet wurde. Noch im Jahre 1974 relativiert Bohringer die Rolle der FGS im
Machtapparat des NS-Regimes und reproduziert deren Begriindung des Antrags auf Wiederzulassung
1946 — , Ausdriicklich wird darauf hingewiesen, daf§ sich die Ausschiisse und der Forschungsbeirat in
dem Jahrzehnt von 1935 bis 1945 ausschlieBlich mit technischen Fragen befasst haben, ahnlich der
Tétigkeit der ausldandischen Einrichtungen.” (Bohringer 1974: 27). Im nachtréglichen Selbstverstandnis
betrachtet sich die FGS sogar als eine Art Opfer der NS-Diktatur, so wird beklagt, man sei ,,von 1935
bis 1945 von der iibrigen Welt abgeschnitten” (ebd.: 29) gewesen, ohne anzugeben, wodurch der
Abschnitt von der tbrigen Welt hervorgerufen wurde. Dieses Selbstbild ist bar jeder Realitét, so wird
beispielsweise schon die Begrifungsrede zur Stralenbautagung 1935 in Minchen mit einem
frenetischen Lob Adolf Hitlers beendet (vgl. FGS 1935: 30). Bemerkenswert ist hierbei auch, dass der
Zeitraum des Nationalsozialismus konsequent als Zeitraum von 1935 bis 1945 bezeichnet wird. Hier
verbreitet Bohringer erneut eine historische Unwahrheit, indem er suggeriert, in den ersten zwei Jahren
ihres Bestehens sei die NS-Herrschaft noch keine Diktatur gewesen. Dies war auch 1974 bereits
widerlegt, die Gleichschaltung des Staatsapparats war bereits Mitte 1933 so fortgeschritten, dass das
Deutsche Reich als Diktatur bezeichnet werden konnte (vgl. Tuchel 2016: 236 ff.).

Auch in jingerer Vergangenheit erfolgte keine umfassende kritische Auseinandersetzung der FGSV mit
ihrer Geschichte. So werden beispielsweise im Jahre 2009 die beiden Personlichkeiten Max-Erich
Feuchtinger und Bruno Wehner in einer umfangreichen Festschrift anlésslich des 100. Geburtstags
Wehners gewdrdigt, ohne die tragende Rolle beider wahrend der Zeit der FGS im Nationalsozialismus
zu hinterfragen (vgl. Hoffmann 2009). Auf die Personlichkeit Bruno Wehner soll im weiteren Verlauf

der Arbeit Bezug genommen werden.
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3.3 Neugriindung und Bedeutungswahrung in der Bonner Republik

Im Jahr 1946 wird in der britischen und der amerikanischen Besatzungszone der Antrag auf
Neugrindung der Forschungsgesellschaft fur das StraBenwesen gestellt (vgl. Bohringer 1974: 26),
welcher im Jahr 1947 genehmigt wird (vgl. ebd.: 27). Im gleichen Jahr erfolgt spater auch die Zulassung
in der franz6sischen Besatzungszone (vgl. Goerner 1982: 131). Der Verein firmiert wieder unter dem
Namen ,,Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen* und rekrutiert seine Mitglieder aus dhnlichen
Kreisen wie denen der ,alten” FGS (vgl. Bohringer 1974: 27). Von einer Neugriindung wird also nur
aufgrund der rechtlichen Auflésung des Vereins 1945 gesprochen, in ihrer Zielstellung und ihrer
Arbeitsweise ist die Forschungsgesellschaft identisch zu ihrem Vorkriegs-Aquivalent, auch von Seiten
der Bundesregierung (in Form von Bundesverkehrsminister Seebohm) wird festgestellt, man Gberlasse
der FGS ihre friiheren Aufgaben und fordere sie dabei (vgl. FGS 1974: 79). Forschungsgesellschaft und
Politik bleiben weiterhin eng verwoben, so stellt beispielsweise auf Druck aus der FGS hin die
Bundesregierung ab 1950 Forschungsmittel fiir den StraRenbau im Haushalt zur Verfligung, welche zu
wesentlichen Teilen der Arbeit der Forschungsgesellschaft zugutekommen (vgl. ebd.. 80).
Bundesverkehrsminister Seebohm ist regelméRig Gast auf den Hauptversammlungen (vgl. ebd.) und
wirkt auch an Veroffentlichungen mit, beispielsweise an der des Sammelbandes ,,Stralenbau lindert
Verkehrsnot“ von 1956, fir welchen er als Mit-Herausgeber sowie -Autor fungiert (im
Literaturverzeichnis vgl. Sill 1956). Auch die Grindung der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt)
1951 fiuhrt nicht dazu, dass quasi-hoheitliche Aufgaben wie die Ausarbeitung von Regelwerken auf eine
staatliche Stelle Ubergehen, vielmehr wird auch von Seiten der Politik betont, es bestiinde keinerlei
Absicht, der FGS ihre Position in der Straenforschung streitig zu machen (vgl. FGS 1974: 81 f.).
Daraufhin werden die genauen Aufgabenfelder von FGS und BASt abgesteckt und so das Wirken der

Forschungsgesellschaft erneut durch die Bundesregierung legitimiert (vgl. Goerner 1982: 133).

Die Mitgliederstruktur gestaltet sich analog zur Gesellschaft zu Zeiten der NS-Diktatur homogen und
technokratisch, Vertreter:innen der Zivilgesellschaft werden nicht erwéhnt. Das enthaltene Foto der
FGS-Mitgliederversammlung 1950 in Hamburg l&sst augenscheinlich auch keine anwesenden Frauen
erkennen (vgl. FGS 1974: 81). Die Problematik nicht gesellschaftlich représentativer Besetzung der
Gremien ist auch in der FGSV der aktuellen Zeit noch vorhanden (vgl. Becker & Schwedes 2020: 21)
und wird in Kapitel 4.1 vertieft betrachtet.

Die Bedeutung der FGS erreicht und ubertrifft bald das Vorkriegsniveau, und sie nimmt als privater
Verein mit quasioffiziellen Aufgaben (ndmlich der Erstellung von Regelwerken zur Strallenplanung,
welche flir Planende oftmals bindenden Charakter haben) entscheidenden Einfluss auf die
Verkehrsplanung der deutschen Nachkriegszeit. Dies ist hinsichtlich der Ausrichtung der Forschung

relevant, da die aus Zeiten der Weimarer Republik bekannte Fokussierung auf den Kfz-Verkehr
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weiterhin besteht. Die autozentrierte Entwicklung der westdeutschen Verkehrsplanung mit ihren bis
heute wirkenden gesellschaftlichen Werten und Normen kann zu einen relevanten Teil auf das Agieren
der FGS in den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg zurtickgefuhrt werden. Diese versteht sich stets der
Forderung des StralRenbaus verpflichtet und plakatiert beispielsweise 1951 im Hinblick auf 2,5 Mio.
erwartete Kfz auf westdeutschen Straflen: ,,Die Situation ist untragbar. Daher mehr Mittel fur den
Stralenbau.* (FGS 1974: 82). Angesichts der gerade einmal sechs Jahre zuriickliegenden Zerstérungen
des zweiten Weltkriegs bestanden in der damaligen Zeit diverse dringende Notwendigkeiten zum
Einsatz der verfugbaren Mittel, beispielsweise im Wohnungsbau. Die Forderung, mehr Mittel auf den
Strallenbau zu konzentrieren zeigt so eine bemerkenswerte Prioritatensetzung auf. Auch in Richtlinien
der damaligen Zeit wird die Perspektive, die die FGS einnimmt, deutlich. In den ,,Vorldufige[n]
Richtlinien fiir Radverkehrsanlagen* von 1963 (ein Vorldufer der heutigen ERA 10) werden
Radfahrende beispielsweise wie eine eigenartige Spezies im Tierreich beschrieben, sie seien
steigungsscheu und empfindlich gegenliber Umwegen (vgl. FGS 1963: 5 ff.). Radverkehr insgesamt
wird von der FGS als Phdnomen betrachtet, welches lediglich durch fehlendes Angebot des 6ffentlichen
Nahverkehrs zu erklaren sei und in absehbarer Zeit durch die Motorisierung zwar weiter dezimiert,
jedoch voraussichtlich nicht vollstandig verschwinden werde (vgl. ebd.). Angesichts dieser Sichtweise
auf das Thema ,,Fahrrad* erscheint es erstaunlich, dass {iberhaupt solch umfangreichen Richtlinien
ausgearbeitet werden. Allerdings fordert die FGS mehrfach die Erstellung eines zusammenhéngenden
Netzes von Radverkehrsanlagen (vgl. ebd.), wobei die Motivation hier neben einer begrifienswerten
Beachtung der eigenen Bedarfe des Radverkehrs stets auch in der Beschleunigung des Kfz-Verkehrs
durch wegfallende ,,Verkehrshindernisse® in Form von langsamen Radfahrenden zu sehen ist. Noch
weitergehende Thesen werden in der Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBen 1953 (RASt 53,
Vorlaufer der heutigen RASt 06) aufgestellt, wo insbesondere das Thema des ruhenden Verkehrs
angesprochen wird und die Problematik von fehlenden Parkrdumen in innerstadtischen Gebieten
adressiert wird. Losungsvorschldge der FGS sind hierfir der Nicht-Wiederaufbau von im Krieg
zerstorten Geb&udeblocken sowie der Abriss von intakten Wohnbldcken und Hinterhofbebauung (vgl.
FGS 1953: 32). Eine kritische Thematisierung des Platzbedarfs des MIVs, insbesondere durch den
»~fuhenden Verkehr* (fiir weitergehende Auseinandersetzung mit dieser Thematik vgl. Knoflacher 2001:
29 ff.) findet sich nicht. Durch alle Regelwerke wie auch die geduRerten Forderungen hinsichtlich eines
schnelleren StralRenausbaus zieht sich eine Sichtweise auf VVerkehr, wie sie im den verkehrsplanerischen
Leitbild der Anpassungsplanung verankert ist, und welches durch die integrierte Verkehrsplanung

erstmals 1974 umfassend hinterfragt wird (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 6 ff.).

Auch die Forschungsgesellschaft fir das StralRenwesen greift das Schlagwort der integrierten
Verkehrsplanung auf. Bohringer benennt sie 1974 als zukinftiges Handlungsfeld und konsequenten

Schritt (vgl. Bohringer 1974: 32), impliziert damit jedoch lediglich einen thematisch breiteren
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Forschungsauftrag der Gesellschaft und bekréftigt im gleichen Absatz die (in der Gesellschaft allgemein
geteilte) Aussage, der StraRBenverkehr sei auf absehbare Zeit der Mittelpunkt des Gesamtverkehrs
sowohl in stadtischen Ballungsraumen als auch auf dem Land. Darin ist zwar auch straengebundener
OPNV inkludiert, allerdings kann auf Basis der sonstigen Ausfilhrungen angenommen werden, dass
zuvorderst der (M)IV gemeint ist, nicht Individualverkehr in Form von Ful3- und Radverkehr. Dies
entspricht bei Weitem nicht der Realitat der heutigen Zeit, so werden beispielsweise in Berlin lediglich
26% der Wege im M1V zurickgelegt (vgl. SenUVK 2020) und auch in anderen deutschen GroRstadten
liegt der Anteil des MIV am Verkehrsaufkommen deutlich unter 50% (vgl. MiD 2018: 5 ff.).

Veroffentlichungen der FGS in Westdeutschland sind des Weiteren von einer Abneigung gegeniber
anderen Ansichten tber die Verkehrsplanung und -entwicklung gekennzeichnet, Kritikfahigkeit und die
konstante Selbstreflexion, in der Integrierten Verkehrsplanung (IVP) zentrale Bausteine, fehlen lange
Zeit ginzlich. Exemplarisch hierfiir sind Ausfithrungen von Wilhelm Heubling zum Thema ,,Strafle und
Umwelt“ im Sammelband zum 50-jahrigen Bestehen der FGS 1974 (vgl. Heubling 1974). Zwar erkennt
Heubling an, Umweltschutz (z.B. in Form einer Reduktion des Einsatzes chemischer Mittel,
Rekultivierung alter Stralen sowie der Flachen zur Rohstoffgewinnung im StraRenbau, Larmschutz) sei
durch den StraBenbau zu respektieren (vgl. ebd.: 260), diffamiert Umweltaktivist:innen jedoch kurz
darauf als ,,Eiferer (ebd.: 262) oder zieht ihre Forderungen ins Léicherliche (,,besonders eifrige
Umweltschiitzer”, ebd.). Negative Auswirkungen des CO,-Ausstolles von Kraftfahrzeugen leugnet er
(vgl. ebd.), ebenso wie das Problem eines steigenden Fldchenbedarfs durch Straenbau. Dieser sei
unproblematisch, sofern Straen gut in die Landschaft eingeftigt seien (vgl. ebd.: 262 f.). Ambitionierter
ist hingegen der Kampf gegen Reklame an Straen und auf Fahrzeugen, hier gelte es laut Heubling,
»zeitig weiteren Auswiichsen energisch Einhalt zu bieten” (ebd.), ebenfalls eine bemerkenswerte

Prioritatensetzung.

Modernisierungstendenzen in der westdeutschen Gesellschaft der 1970er und 1980er-Jahre gehen auch
an der Forschungsgesellschaft nicht vollstandig vorbei. 1983 wird, nach umfangreicher Diskussion, der
heutige Name ,,Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen™ (FGSV) angenommen,
welcher einen breiteren Forschungsansatz, nicht lediglich auf den Kfz-Verkehr zentriert, verdeutlichen
soll (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 9). Nichtsdestotrotz bleibt hinsichtlich der inneren Organisation,
der demokratischen Legitimation der engen Verbindung mit staatlichen Stellen sowie auch des Inhalts
der Publikationen die Frage nach einer weitergehenden Reformbedurftigkeit dieser Institution. Auf diese
Thematiken soll in folgenden Kapiteln ndher eingegangen werden. Vertiefend sei zudem auf die Texte
(vgl. Becker & Schwedes 2020; Schwedes 2022) verwiesen.
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3.4 Die Kontinuitit der Institution tiber die Epochen hinweg — Fallbeispiel

Bruno Wehner

Exemplarisch flir das Wirken der FGS sowohl in der NS-Zeit als auch in der Bonner Republik steht die
Personalie Bruno Wehner, weshalb der folgende Abschnitt einen kurzen Uberblick Gber sein Wirken
und seine Ansichten geben soll. Von Interesse fir diese Arbeit ist er besonders durch seine Tatigkeit als
Inhaber der Professur fir Strallen- und Verkehrswesen der Technischen Universitat Berlin (1955-1974),
dem Vorgéanger des heutigen Fachgebiets StraRenplanung und Straenbetrieb (vgl. FG SPSB 2022),
wodurch ein analytischer Blick auf die planerische Vergangenheit der eigenen Hochschule moglich
wird. Inhaltlich basiert dieses Kapitel in wesentlichen Teilen auf den Ausfiihrungen Giinther
Hoffmanns, FGSV-Mitglied und Doktorand bei Bruno Wehner sowie ebenfalls Professor fir
StraBenwesen an der TU Berlin, in einer Festschrift zu dessen Ehren (vgl. Hoffmann 2009).

Wehner studiert ab 1926 Bauingenieurwesen an der Technischen Hochschule Berlin und lernt dort
weitere Personlichkeiten der deutschen StraRenplanung kennen, darunter auch Joseph Brix, den ersten
Vorsitzenden der STUFA, welcher zudem an der THB tétig ist (vgl. Hoffmann 2009: 103). 1932 schlief3t
er sein Diplom ab, 1933 promoviert er zum Thema ,,Grenzen des Stadtraumes vom Standpunkt des
innerstadtischen Verkehrs“ (vgl. ebd.: 103 ff.). Hier beschéftigt Wehner sich noch hauptséchlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln, sowie Full- und Radverkehr (vgl. Wehner 1934: 20 ff.), wahrend andere
Arbeiten von ihm den Fokus klar auf den MIV legen. In den folgenden Jahren arbeitete er weiter im
Umfeld der THB, lange Zeit als personlicher Assistent von Brix, der Wehner mit vielen Aufgaben aus

privaten Auftragen betraut (vgl. Hoffmann 2009: 105).

1937 nimmt Wehner eine Arbeitsstelle bei Fritz Todt, dem ,,Generalinspekteur fiir das deutsche
Stralenwesen‘ an (vgl. ebd.) . Die engen Verbindungen zwischen diesem Amt mit seiner nachgelagerten
Institution und der Forschungsgesellschaft fiir das Stralenwesen einerseits, sowie der ,,Organisation
Todt“ im 2. Weltkrieg andererseits sind in Kapitel 3.2 beschrieben. Parallel arbeitet Wehner an seiner
Habilitation, welche im Jahr 1939 unter dem Titel ,,Die Leistungsfahigkeit von Stralen” veroffentlicht
wird (vgl. Wehner 1939). Diese enthdlt bereits vielerlei typische Aspekte, wie sie in der
Verkehrsplanung bis heute als gegebene Grolien akzeptiert werden. Die Veroffentlichung Wehners hat
als erste umfassende Betrachtung der ,Leistungsfihigkeit“ von Stralen iiber viele Jahre die
StraRenplanung und auch die Ausbildung von Verkehrsplanenden in Deutschland gepréagt (vgl. Horn
1992: 41 f.). Enthalten ist beispielsweise die These, nicht eine festgelegte Hochstgeschwindigkeit auf
StralRen sei dem Verkehrsablauf zweckdienlich, sondern eine moglichst hohe Mindestgeschwindigkeit
(vgl. Wehner 1939: 69 f.). Auch langsamer Verkehr, wie Radverkehr, wird als Hindernis der

Leistungsféahigkeit der Stral3e betrachtet, welches, z.B. durch Radwege, beiseite gerdumt werden solle
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(vgl. ebd.: 113 f.). Die gesamte Arbeit verkorpert den Primat des schnellen Kraftverkehrs und die
Priorisierung des Verkehrsflusses tiber andere Aspekte der Stralenplanung, eine Pramisse, die bis heute
die StraBenplanung begleitet, beispielsweise im FGSV-Regelwerk HBS. Auch der Grundsatz der
Gewadhrleistung von Leichtigkeit (und Sicherheit) des Verkehrs, der ein rechtlicher Aspekt der
StraRenplanung in Deutschland ist (vgl. STVO § 41 (2), § 42 (3)), fult auf Anspriichen an Verkehr, wie

sie hier von Wehner formuliert werden.

Wehners Arbeiten beschranken sich jedoch nicht nur auf technische Betrachtungen der Stralenplanung.
Im Jahr 1937 veroffentlicht er in der Zeitschrift ,,Deutsche Technik® einen Artikel namens ,,Politischer
Stadtebau®, in welchem er die Vorzlige des nationalsozialistischen Regimes flr die Umsetzung von
stadtgestalterischen MaBBnahmen preist. So sei das ,.liberale Zeitalter [...] zu schwach* (Wehner 1937:
372) gewesen, den Stadtebau rigoros zu ordnen und dem Verkehr unterzuordnen. Einen Umstand, den
Wehner dndern mochte, indem Autobahnen (,,die Stralen (ihres)[des] Fiihrers*, ebd.) prominent in die
Stadte eingebunden werden sollen. Naturraumliche Gegebenheiten, wie in Berlin der Verlauf der Spree,
héatten sich diesen ebenso unterzuordnen wie das StraRennetz aus vergangenen Epochen (vgl. ebd.: 371
f.). Wehner begrift dahingehend die umfassenden Umbaupléne des NS-Regimes zur Gestaltung der
Reichshauptstadt Berlin. Die Verbundenheit mit dem NS-Machtapparat zeigt sich auch 1940, als er nach
nur wenigen Monaten Verpflichtung vom Kriegsdienst freigestellt wird, um weiter flir das StraBenwesen
im Deutschen Reich arbeiten zu kdnnen (vgl. Hoffmann 2009: 107 f.). Hierbei Gbernimmt er zentrale
Rollen in der Organisation Todt und beschéftigt sich als Leiter der entsprechenden Arbeitsgruppe
insbesondere mit der Thematik ,,Stralenbau im Osten®, also den im Krieg besetzten Gebieten. Die
Organisation beschaftigt unter hartesten Bedingungen Zwangsarbeitende fir ihre baulichen Aufgaben
und ist gegen Ende des Kriegs direkt Adolf Hitler unterstellt (vgl. Landesarchiv Baden-Wurttemberg
2022). Wehner arbeitet bis Kriegsende als Leiter dieser Arbeitsgruppe der FGS.

Diese engen Verbindungen zum NS-Machtapparat gereichen Wehner, abgesehen von einer kurzen
Kriegsgefangenschaft (vgl. Hoffmann 2009: 108) nicht zum Nachteil, sodass er neben einer Tatigkeit
als Leiter des StraBenbauamts Lubeck auch in der neugegriindeten Forschungsgesellschaft fur das
Strallenwesen wieder diverse Aufgaben bernimmt (vgl. ebd.: 109). Im Rahmen dieser nimmt er auch
an einer Studienreise in die USA teil, deren Erkenntnisse von den Teilnehmenden in der Folge unter den
Verkehrsplanenden in Deutschland verbreitet werden, sodass die deutsche Verkehrsplanung der
Nachkriegszeit erheblich durch ein US-Vorbild geprégt ist (vgl. ebd.: 109 f.). Hierbei ist zu beachten,
dass die Motorisierung und der Ausbau von auf den MIV zugeschnittenen Infrastruktur in den USA zu

diesem Zeitpunkt deutlich weiter vorangeschritten sind als in Deutschland (vgl. Sill 1956: 56 ff.).

1955 wird Wehner Professor fiir StraRen- und Verkehrswesen an der TU Berlin (vgl. Hoffmann 2009:

110). Ein Fokus seiner Arbeit liegt auf der Planung ,neuzeitlicher StraBennetze, womit Kfz-
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Infrastruktur gemeint ist. Der Ausbau jener Infrastruktur wird mit Argumenten wie dem
volkswirtschaftlichen Nutzen der Reisezeiteinsparung oder der Entlastung der Parallelstral’en begriindet
(vgl. ebd.: 112) — Argumente, welche bis heute genutzt werden, um Stral’enbau in urbanen Zentren zu
legitimieren (vgl. Kluckert 2022). Wehner gilt hier als ein Mitbegriinder der Modelle, mit welchen
diverse Ausbauten von Kfz-Infrastruktur als volkswirtschaftlich nutzlich bewertet werden. Die
Auswirkungen dieser Herangehensweise auf samtliche Verkehrsplanung der darauffolgenden Zeit kann
kaum unterschétzt werden und findet sich auch heute noch in Form der Nutzen-Kosten-Analyse bei
nahezu allen nationalen Verkehrsprojekten (vgl. BMDV 2022c). Allerdings erkennt auch Wehner mit
der Zeit an, dass Straf3enbau allein in urbanen Zentren an Grenzen der Kapazitat und des Flachenbedarfs
stoRt, weshalb er sich 1964 fir einen priorisierten Ausbau des ¢ffentlichen Nahverkehrs ausspricht (vgl.
Hoffmann 2009: 119).

Die Studierendenproteste und Reformvorstdlie der 1968er-Bewegung sind fir Wehner unverstandlich.
Auf aufkommende hochschulinterne Kritik, er verfolge eine technokratische Verkehrsplanung, die den
Menschen auller Acht lasse, halt er es nicht flr nétig zu reagieren, geschweige denn eine allgemeine
Diskussion uber die Zukunft der Verkehrsplanung zuzulassen (vgl. ebd.: 131). Auch der Autor des
zitierten Textes, Gunther Hoffmann, damals bereits Mitarbeiter von Wehner, empdrt sich in seiner
Beschreibung regelrecht Uber das Hinterfragen der aktuellen Lehre und beklagt, der motorisierte
Individualverkehr werde zum Feindbild gemacht, ohne eine gangbare Alternative anzubieten. Dieser
Unwille zum Hinterfragen des eigenen Handelns ist, wie bereits in Kapitel 3.3 beschrieben, auch in der

FGS insgesamt damals weit verbreitet.

Ebenso unwillig verfolgt Wehner die Neuordnung der Hochschulorganisation mit mehr
Mitspracherechten der Studierenden sowie die Umgruppierung der verkehrsbezogenen Forschung durch
Abspaltung von der Fakultdt fir Bauingenieurwesen hin zu einem eigenen Fachbereich
,»Verkehrswesen zusammen mit Teilen des Maschinenbaus (vgl. ebd.: 131 ff.). Diese Aufteilung
besteht im Bachelorstudiengang ,,Verkehrswesen™ bis heute. Hoffmann zeichnet hier das Bild einer
Geisteshaltung, welche Fortschritt nur so weit akzeptiert, wie er den eigenen Wunschen und Prinzipien
entspricht und misstrauisch gegeniiber alternativen Vorschldgen bleibt. Wehner ist durch diese

Anderungen bis zu seiner Emeritierung 1974 enttauscht und verbittert (vgl. ebd.).

Weiter ist festzustellen, dass Wehner in seinem Wirken als Vorgesetzter und Hochschullehrer ein
Arbeitsverstindnis besitzt, welches Hoffman als ,,Férdern durch Fordern (vgl. ebd.: 125 ff.) verklért,
wéhrend es sich aus heutiger Perspektive eher um simple Arbeitsrechtsverstolie handelt. Fur berufliche
Exkursionen muss anteilig privater Urlaub genommen werden, Arbeit an Samstagen wird erwartet,
Promotionen missen wéhrend Freizeit und Urlaub geschrieben werden und nicht im Rahmen der

Anstellung als wissenschaftliche:r Mitarbeiter:in, Promotionen werden generell nur &uRerst sparlich
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ermdglicht und erfahren erst nach Fertigstellung nennenswerte Unterstiitzung (allesamt vgl. ebd.). Diese
Umsténde sind dahingehend von Relevanz, als dass sich solche Arbeitsweisen bis in die aktuelle Zeit
innerhalb der FGSV gehalten haben, wie das FGSV-Austrittsschreiben von Prof. Klaus Beckmann aus
dem Jahr 2014 aufzeigt (vgl. Beckmann 2014: 1 f.).

32



Die FGSV in der heutigen Verkehrsplanung

4 Die FGSV in der heutigen Verkehrsplanung

Die Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (bt bis heute groRen Einfluss auf die
Verkehrsplanung in Deutschland aus. Obwohl es sich nicht um eine 6ffentliche oder staatliche Stelle
handelt, haben die herausgegebenen Regelwerke und Empfehlungen vielfach einen fiir Planende
bindenden Charakter, da sie im Fall eines Gerichtsverfahrens als ,,objektiver Stand der Technik*
anerkannt werden, an welchem sich Planende zu orientieren haben (vgl. Schwedes & Rammert 2021:
26). In der Folge soll daher vertieft auf die Verfassung der FGSV als Institution, das Selbstverstandnis
und die Auswirkungen auf die praktische Verkehrsplanung eingegangen werden. Zur weitergehenden
Information zu diesem Thema sei zudem auf (vgl. Becker & Schwedes 2020; Schwedes 2022)

verwiesen.

4.1 Organisation und Verfasstheit

Die Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V. ist als gemeinndtziger Verein verfasst
(vgl. FGSV 2020: §2). Sie verfolgt laut Satzung gemeinntitzige Ziele hinsichtlich der Ermdglichung und
Forderung von Forschungsarbeiten, Forderung der internationalen Zusammenarbeit und von
Studienreisen sowie - fir die Planung in der Praxis besonders relevant - die Aufstellung und
Veroffentlichung des Technischen Regelwerks unter Beriicksichtigung der neuesten Ergebnisse der

Forschung und der Praxis mit dem Ziel einer einheitlichen Anwendung (ebd.).

Die konkrete Ausarbeitung der Regelwerke findet zumeist in Arbeitsgruppen statt (vgl. ebd.: §11; FGSV
2022b — siehe Abbildung nachste Seite), womit deren Zusammensetzung und Leitung grole
Auswirkungen auf die praktische Planung der folgenden Jahre hat. Aktuell lassen sich Arbeitsgruppen
grob in zwei Bereiche Kkategorisieren: baubezogene Arbeitsgruppen (,,Betonbauweisen®,
,Asphaltbauweisen”, ,Gesteinskérnungen/Ungebundene Bauweisen”, ,Erd- und Grundbau®,
LInfrastrukturmanagement™), sowie verkehrsbezogene  Arbeitsgruppen  (,,Verkehrsplanung®,
»StraBBenentwurf™, ,,Verkehrsmanagement™). Fiir den Themenbereich dieser Arbeit sind hierbei vor
Allem die Untergruppen von Arbeitsgruppe 2 (Stralenentwurf: ,,Stadtstraen®, ,,Anlagen des
offentlichen Verkehrs®, ,,Radverkehr, ,,Ruhender Verkehr®, ,,StraBenraumgestaltung®, ,,Luftreinhalt an

StraBlen® und ,,FuB3verkehr) relevant.

Des Weiteren existieren noch Kommissionen, welche spezifische Themen abseits der Arbeitsgruppen

behandeln, Querschnittsausschiisse sowie ein Beirat neben dem Vorstand und der Geschaftsfuhrung.
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Hauptorgan der FGSV insgesamt ist die Mitgliederversammlung, welche planmaRig alle zwei Jahre
stattfindet (vgl. FGSV 2020: 88). Nachstehend ist das von der FGSV verdffentlichte Organigramm,
welches die Struktur des Vereins darstellt.

Mitgliederversammlung

Vorstand .
Geschiftsfiihrung Beirat

Infrastruktur-
Verkehrsplanung® i
- management*
AG 1 o \\ 9
Koordinierungs- Koordinierungs- s
. ausschuss Verkehr ausschuss Bau
Sratanenteni 1/ \x_ Erd- und Grundbau®
AG 2 [ \
[ — Qualitdtsmanagement —lu ! AG 5
Verkehrs- _'l f o |
management* Kommission 1 Gesteinskirnungen,
AG 3 K _/ | Ungebundene Bauweisen*
ommunale

Strafien ,J'I AG &

Querschnitts- . e
Kommission 2

ausschiisse /

Forschungsprogramm Asphaltbauweisen*
Stadtverkehr

AGT
Kommission &

Giiterverkehr —_—  Betonbauweisen*

Kommission 5 AG S

Nachhaltigkeit

Kommission &

*mit Lenkungsausschuss, Arbeitsausschiissen und Arbeitskreisen

Abbildung 5: Organigramm der FGSV (FGSV 2022b)

Mitglieder der FGSV rekrutieren sich aus verschiedenen Bereichen, genannt werden Wissenschaft und
Forschung (z.B. Inhaber:innen einer Professur fir StraBenplanung 0.A.), 6ffentlicher Verwaltung und
der Wirtschaft (vgl. FGSV 2022a). Vertreter:innen der Zivilgesellschaft sind in den Erstellungsprozess
der Richtlinien nicht eingebunden. Fir eine detailliertere Beschreibung der Zusammensetzung der
Arbeitsgruppen siehe (vgl. Becker & Schwedes 2020: 16 ff.). Des Weiteren besteht auch ein
geschlechterbezogenes Missverhaltnis, so sind Uber 85% der Gremienmitglieder, also jener Mitglieder,
die tatsachlich auf die ausgearbeiteten Veroffentlichungen Einfluss nehmen, mannlichen Geschlechts
(vgl. ebd.: 21).

In samtliche Gremien sind Vertretende der Verwaltungen in gewissem Umfang eingebunden.

Insbesondere mit dem Bundesverkehrsministerium (Stand 2022: ,,Bundesministerium fiir Digitales und
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Verkehr*) verbindet die FGSV eine enge Kooperation und viele Mitarbeitende des Ministeriums wirken
selbst in der FGSV an der Erstellung von Regelwerken mit (vgl. ebd.: 12 ff.). Diese Praxis lasst sich bis
zur Grindung der Vorgangerinstitution STUFA zuruickverfolgen, ist allerdings erst seit 1934 bzw. 1946
in diesem Umfang vorhanden (siehe hierzu die entsprechenden Ausfiihrungen in Kapitel 3). Auch die
Aufgabenverteilung zwischen FGSV und BASt ist klar definiert, zudem hat der/die Prasident:in der
BASt auch einen Sitz im Vorstand der FGSV inne (vgl. ebd.: 5). Das Bundesverkehrsministerium tbt
nach Aussage des ehemaligen FGSV-Mitglieds Prof. Klaus Beckmann umfangreichen Einfluss auf die
Entwicklungen und Dynamiken innerhalb der Forschungsgesellschaft aus (vgl. Beckmann 2014: 2),
womit es umso weniger einleuchtend erscheint, dass es sich dennoch um einen formell privaten und
eigenstandigen Verein handelt, welcher, analog zu Technischen Uberwachungsvereinen (TUV),
Aufgaben ubernimmt, die Uberschneidungen mit hoheitlichen Aufgaben haben (vgl. Becker &
Schwedes 2020: 7 ff.).

Insgesamt besteht keine transparente Information Uber die Arbeitsweisen und Diskussionen innerhalb
der Arbeitsgruppen. Einer interessierten Offentlichkeit kommen also keinerlei fundierte Informationen

tber den Erstellungsprozess wesentlicher Regelwerke in der deutschen Verkehrsplanung zu.

4.2 Selbstverstindnis der FGSV

Das Selbstverstandnis der FGSV ist von der Pramisse gepragt, es handele sich bei den Arbeiten sowie
den ausgearbeiteten Regelwerken um einen anerkannten und objektiven Stand des Wissens des
entsprechenden Gebiets (vgl. FGSV 2020: 82). Fur Ausarbeitung von Regelwerken werden mit
offiziellen Vertretenden besetzte Fachgremien vorgesehen, eine weitergehende Partizipation der
Zivilgesellschaft wird, selbst in kritischen internen Diskussionsbeitragen, nicht gefordert (vgl. Ahrens
et. al. 2015: 2.). Eine Abstimmung mit Offentlichen Stellen der Verwaltung, insbesondere dem
Bundesverkehrsministerium, wird als Konsultation mit den relevanten Vertreter:innen betrachtet und
die ,,Einfithrung™ von Regelwerken durch staatliche Stellen als Beleg fiir die Tragfdhigkeit dieses

Prozesses gesehen (vgl. Bracher 2019).

Diese Herangehensweise ist in einer modernen Verkehrsplanung zu hinterfragen. StraRen, der
Offentliche Raum, oder auch der Betrieb von Stralien (Lichtsignalanlagen, Verkehrsmanagement) sind
keine naturgegebenen Ph&nomene, sie lassen sich nicht analog zu physikalischen Naturgesetzen
beschreiben. Ebenso wenig lassen sich allgemeingiiltige Aussagen dartiber treffen, wie bestimmte
Aspekte der Planung auszusehen haben. Planungen und Regelwerke spiegeln stets die Werte und
Normen derjenigen wider, die sie erstellt haben. Daher ist es essentiell, im Vorhinein transparent

darzulegen, anhand welcher Annahmen, Zielstellungen und Leitbilder Regelwerke ausgearbeitet
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werden. Eine ,,objektive Verkehrsplanung kann némlich stets nur eine Illusion sein (vgl. Schwedes &
Rammert 2021: 26). Dasselbe gilt fiir Begriffe wie ,,aktueller Stand des Wissens* oder ,,objektiver Stand
der Technik®. Anstatt dies zu bestreiten und mit dieser Begriindung auch einen gesellschaftlichen
Diskussionsprozess (ber die Anspriiche an eine moderne StraRenplanung zu verweigern, ware es eine

erfolgversprechende Herangehensweise, breitere Perspektiven auf die Verkehrsplanung zu fordern.

Abstimmungen mit Ministerien, Wirtschaft und Verwaltung ersetzen nicht eine Partizipation der
Zivilgesellschaft. Zwar kann argumentiert werden, dass Ministerien und der nachgelagerte
Verwaltungsapparat durch die Wahlentscheidung des Volkes auch durch die Zivilgesellschaft
demokratisch legitimiert sei, diese Sichtweise greift jedoch zu kurz. Eine Wahlentscheidung alle vier
Jahre kann keinen wesentlichen Einfluss auf detaillierte Ausgestaltung von Richtlinien austben, da
selbst die Verkehrspolitik insgesamt nur einen Bruchteil der fur eine Wahlentscheidung relevanten
Themen ausmacht. Eine allgemeine Stofrichtung in der Verkehrspolitik zu wahlen, bedeutet dann
dennoch keine dezidierte Entscheidung Uber z.B. Breitenmalle von neuen Radverkehrsanlagen.
Abgesehen davon wird durch einen Regierungswechsel i.d.R. nicht der gesamte Ministerialapparat
ausgetauscht, sodass die durch Wahl beeinflussbaren Verdnderungen auf Arbeitsebene der Ministerien
nochmals milder ausfallen als auf Regierungsebene. Es lasst sich also konstatieren, dass die Integration

der Planung, wie sie die FGSV sieht, die Zivilgesellschaft nicht hinreichend beriicksichtigt.

Ein Selbstbild einer objektiven und neutralen, fachlich korrekten Wissenschaft begiinstigt nach Otto
Ullrich (vgl. Ullrich 1979: 258 ff.) ein Klima, in welchem abweichende Meinungen als
unwissenschaftlich diskreditiert werden. Diese Tendenzen sind auch in der FGSV stellenweise zu
beobachten (vgl. Becker & Schwedes 2020: 30), ob in friheren Zeiten — ,besonders eifrige
Umweltschiitzer (Heubling 1974: 262) — oder heute — ,,Hétte sich der Autor mit den Akteuren und
Prozessen befasst, hitte er entdeckt [...]* (Bracher 2019).

4.3 Auswirkungen auf die praktische Verkehrsplanung und

Planungsparadigmen

Die Auswirkungen der FGSV-Regelwerke auf die praktische Verkehrsplanung durfen nicht unterschétzt
werden. Ihre Stellung leitet sich insbesondere aus der Ausrichtung als ,,Stand der Technik* oder ,,Stand
des Wissens* her, welche den Veréffentlichungen eine hohe Verbindlichkeit fir Verkehrsplanende
verleiht (vgl. Becker & Schwedes 2020: 11 ff.). Zwar sind FGSV-Regelwerke keine Gesetzestexte oder
staatliche Vorschriften, allerdings werden sie im Streitfall beispielsweise von Gerichten als ,,objektiv
richtige* Verkehrsplanungsgrundsatze herangezogen. Eine Planung, welche mit den entsprechenden

Regelwerken konform ist, ist also deutlich rechtssicherer als eine, bei welcher dies nicht der Fall ist (vgl.
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ebd.). Diese Situation wird weiter durch die ,,Einfiihrung von Veroffentlichungen durch Bundes- und
Landesministerien verstarkt, da diese den Regelwerken einen quasi-offiziellen Status verleihen (vgl.
ebd.). Aus diesem Grund ist es neben der in Kapitel 5 folgenden Betrachtung einzelner Regelwerke von
Relevanz, Planungsparadigmen zu benennen, die allen Regelwerken zugrunde liegend. Der

nachstehende Absatz zielt darauf ab.

Nutzungsanspriiche an den Strallenraum

Wiederholt wird in Regelwerken betont (vgl. FGSV 2006: 25 ff.), es gelte beim StraBenentwurf die
unterschiedlichen Nutzungsanspriiche an eine Strale abzuwégen. Unter Nutzungsanspriichen sind
hierbei klassische ,,Aufgaben des Straflenraums zu verstehen, beispielsweise Ver-/Entsorgung oder
Aufenthalt (vgl. ebd.). Dies ist vollig korrekt und sollte in der Tat bei jeder Stralenplanung bedacht
werden. Allerdings werden Nutzungsanspriiche nach dieser Methodik allgemein festgelegt und
bewertet, was allzu haufig dazu fihrt, dass lediglich jene Personen dies tun, die die Strale dann auch
planen. Ein Partizipationsprozess, in welchem die vorliegenden Anspriiche an den StraRenraum mit den
Betroffenen erarbeitet werden, ist nicht zwangslaufig vorgesehen. So wird oftmals nicht berlicksichtigt,
dass gegebenenfalls manche Nutzungsanspriiche in gewissen Straen gar nicht, oder in deutlich
vermindertem Mafe vorliegen — anders, als es von den Regelwerken vorgegeben wird. Ein Beispiel
hierfiir sind die ,,Hinweise zur Integration der Belange von Kindern in die Verkehrsplanung®
hinsichtlich der Verkehrssicherheit von Kindern im 6ffentlichen Stralenraum (vgl. FGSV 2010b: 11
ff.). Hier wird die Aussage aufgestellt: ,,Am Fahrbahnrand parkende Fahrzeuge stellen insbesondere fiir

Kinder auf Gehwegen ein Sicherheitsrisiko dar. Parken im Stralenraum ist allerdings unverzichtbar®.

Anpassung der Planwerke auf die reale Entwicklung

Es ist teilweise eine philosophische Frage, inwieweit sich die Planung den realen Verhaltnissen anpassen
muss, oder umgekehrt. Selbstverstandlich erscheint es sinnvoll, Plan- und Regelwerke an der Realitdt
auszurichten, liegt in der Gestaltung derselben doch ihr Einsatzgebiet. Andererseits lasst sich ebendiese
Formulierung auch diametral versetzt betrachten — Planung gestaltet die Realitdt. Konkret ist diese
Fragestellung oftmals bei einer Uberarbeitung von Regelwerken aktuell, in welchen Breitenmafe

angepasst werden.

Die Debatte betrifft zurzeit beispielsweise die Anderung der angenommenen Breiten des
Bemessungsfahrzeugs Pkw, mit welchem unter anderem die Breite von Parkstdnden festgelegt wird
(vgl. Pinzler 2021). Die Diskussion, ob breiter werdenden Autos durch entsprechend breitere Parkstande

Rechnung getragen werden sollte, bedirfte einer groReren Offentlichkeit, als dies zur Zeit der Fall ist.
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Analog verhalt es sich mit der Breitenentwicklung von Fahrstreifen und Regelquerschnitten von
Autobahnen und LandstraBen, welche einen hoheren Platzbedarf in neueren Regelwerken attribuiert
bekommen (vgl. Hunger & Schonfeld 2013: 47 ff.), was nicht zuletzt auch aufgrund des steigenden
Schwerlastverkehrs vorgenommen wurde. Erneut stellt sich die Frage, zu welchen Gunsten das
Wechselspiel von Planung und Realitat ausfallen sollte. Der bisherige Ansatz der
Forschungsgesellschaft ist hier eher reaktiv und nimmt steigenden Platzbedarf von Verkehrstragern als
gegebene Grole an. Mit steigenden Anspriichen auch anderer Verkehrstrager an den Verkehrsraum (z.B.
durch Lastenfahrréader an breitere Radverkehrsanlagen) sind hier Zielkonflikte, die oftmals bereits heute

vorhanden sind, im begrenzten Platzangebot des urbanen Raums absehbar.

Standardisierbarkeit und Quantifizierbarkeit von Verkehrsplanung

Ein wesentliches Diskussionsfeld der aktuellen Verkehrsplanung besteht darin, inwiefern sich
verkehrsplanerische MaBnahmen durch Berechnungen und standardisierte Verfahren ,,objektiv
bewerten und quantifizieren lassen. Auf Intransparenzen bei derartigen Verfahren weist die Integrierte
Verkehrsplanung bereits seit L&ngerem hin (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 26 f.). Beispiele abseits
der Planungsregelwerke sind hierbei zuvorderst in den Bewertungsverfahren von Projekten des
Bundesverkehrswegeplans zu sehen (vgl. BMVI 2016), welche fur alle geplanten Projekte eine
standardisierte Bewertung und Monetarisierung aufschliisseln, welche schlieBlich in einem ,,Nutzen-
Kosten-Verhiltnis*“ (NKV) miinden (> 1, wenn der monetarisierte Nutzen die Kosten iibersteigt).
Nutzen-Kosten-Verhaltnisse werden fur vielerlei Infrastrukturprojekte der ¢ffentlichen Hand errechnet
und sind oftmals Voraussetzung fur die Erlangung von Fordermitteln (bspw. vgl. Hermann 2022). Eine
objektive Bewertung wird aber auch hier nur simuliert. Denn auch die Bewertungsverfahren sind stets
normative Entscheidungen, welche keine Naturgesetze widerspiegeln, sondern jeweils im Sinne einer
gewissen Zielstellung aufgestellt wurden. Dies zeigt sich insbesondere daran, dass eine zurzeit laufende
Verénderung der Berechnungsgrundlage des NKVs Projekten einen positiven Nutzen zuschreibt, welche

ihn nach der vorherigen Berechnungsgrundlage nicht besallen (vgl. Mihlfenzl 2022).

Ahnliche Thematiken finden sich auch in vielen Regelwerken der FGSV. Analog zum
Selbstverstéandnis, den objektiven Stand von Wissenschaft und Technik wiederzugeben, werden in
vielen Veroffentlichungen Fragen nach der Gestaltung von Infrastruktur mit Tabellen und Grafiken
beantwortet. Die Regelwerke suggerieren, die Notwendigkeit beispielsweise eines Fulgéngeriiberwegs
lasse sich objektiv aus KenngréRRen des Verkehrsautkommens herleiten (vgl. FGSV 2001: 3). Die
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBe (RASt 06) sehen analog sogar einen vollstandigen
Strallenentwurf nach entsprechenden EingangsgréfRen, den gefihrten Entwurf, vor, welcher in der
Nutzung vorgefertigter Querschnitte resultiert (vgl. FGSV 2006: 30 ff.). Auch im Handbuch fir die
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Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS 15) existiert eine Vielzahl von Entwurfsschritten, denen
Berechnungen und Standardisierungen zugrunde liegen. Auf entsprechende Beispiele soll im folgenden
Kapitel 6, der Betrachtung der Regelwerke, vertiefend eingegangen werden.

Insgesamt lassen die Planungsparadigmen oftmals das Bild einer technokratischen Verkehrsplanung
erscheinen, welcher es an Interaktion mit Stakeholdern sowie an Partizipation mangelt. Eine Planung
entlang der Integrationsebenen der integrierten Verkehrsplanung (vgl. Schwedes & Rammert 2021: 25)
erscheint schwierig. Inwieweit diese Eindriicke durch die realen Veréffentlichungen bestéatigt werden,
soll in Kapitel 5 er6rtert werden.

4.4 Systematik der FGSV-Vero6ffentlichungen

Veroffentlichungen der FGSV werden in zwei Oberkategorien mit jeweils zwei nachgeordneten
Kategorien gegliedert (vgl. FGSV 2015: Buchrticken). Die Kategorie W bezeichnet Wissensdokumente,
welche nach Auffassung der Forschungsgesellschaft den ,,aktuellen Stand des Wissens* wiedergeben.
In der Kategorie W2 sind hierbei interne Arbeitspapiere zu finden, welche die Ergebnisse eines FGSV-
Gremiums darstellen, nicht jedoch innerhalb der Gesellschaft oder mit externen Agierenden abgestimmt

sind. Sie haben daher einen vorldufigen Charakter.

Dokumente der Kategorie W1 hingegen sind innerhalb der FGSV abgestimmt, nicht jedoch mit
AuBenstehenden. Hierbei handelt es sich oftmals um Hinweispapiere zu neuen Erkenntnissen/Ansatzen
der Forschung, fur welche noch kein entsprechendes Regelwerk vorliegt. Dokumente der Kategorie W
haben im Allgemeinen keine nennenswerten Auswirkungen auf reale Planungsprozesse, da sie keine
Regelwerke darstellen und auch nicht von staatlichen Stellen ,,eingefiihrt™ werden. Sie bilden jedoch
oftmals die Grundlage weiterer Prozesse, welche in Regelwerken minden. Zur Problematik des Begriffs
»aktueller Stand des Wissens* in der Verkehrsforschung, siehe den vorangegangenen Abschnitt zum
Selbstverstandnis der FGSV.

Dokumente der Kategorie R sind Regelwerke, welche von der FGSV zur Anwendung empfohlen
werden. Hierbei wird wiederum unterschieden: Regelwerke der Klasse R2 (Empfehlungen und
Hinweise) sind innerhalb der FGSV abgestimmt und ihre Benutzung wird als ,,Stand der Technik*
empfohlen. Wie im vorherigen Abschnitt 4.3 beschrieben, bewirkt bereits diese Benennung einen hohen
Verbindlichkeitsgrad, da sich Verkehrsplanende im Zweifelsfall auf eine Einhaltung von R2-
Veroffentlichungen berufen kénnen und damit ,,auf der sicheren Seite* sind. R2-Regelwerke mit hoher
Bedeutung fiir urbane Stralenplanung sind beispielsweise ERA und EFA, auf welche daher in Kapitel

6 besonders eingegangen werden soll.
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Die FGSV in der heutigen Verkehrsplanung

Regelwerke der Klasse R1 stellen die hdchste Stufe von FGSV-Verodffentlichungen dar. Neben
Vertragsgrundlagen sind hier vor allem die herausgegebenen Richtlinien von Relevanz. Sie sind die
verbindlichste Form von FGSV-Veroffentlichungen und werden oftmals von Ministerien durch
n~Einfithrung® (vgl. Becker & Schwedes 2020: 12 ff.) in dieser Position gefestigt. Kaum ein:e
Verkehrsplaner:in wird eine Planung vorstellen, die gegen FGSV-Richtlinien verstoRt. Hinsichtlich der
StraRenplanung in Stadten werden in Kapitel 6 die R1-Regelwerke RASt und R-FGU betrachtet.
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5 Relevante Verkehrsplanungsregelwerke fiir Grof3stidte

Die Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) gibt eine Vielzahl von
Dokumenten entsprechend der geschilderten Arten von Veroffentlichungen heraus, welche diverse
Fragestellungen der StraBen- und Verkehrsplanung adressieren. Allein im Bereich ,,Stralenentwurf™
sind Uber 80 Veroffentlichungen erhdltlich (vgl. FGSV Verlag 2022). Fir die Gestaltung des
Stadtverkehrs gibt es hierbei einige Regelwerke von Relevanz, welche sich zum Teil Giberschneiden oder
erganzen. Daher sollen in der Folge diese, nach ihrer FGSV-Kategorisierung der Verdffentlichungen
(vgl. vorheriges Kapitel) besonders wichtigen Regelwerke betrachtet, und der konkrete Inhalt in den
Fokus gertickt werden. Es sollen hierbei die Fragen nach Aufteilung des Raums und Stellenwert der
einzelnen Verkehrstrager betrachtet werden, nicht jedoch fahrdynamische Uberlegungen wie

Querneigung der Fahrbahn oder Schleppkurven.

5.1 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06)

Das grundlegende Regelwerk fur Straenplanung in GroRstédten stellen die Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraBen (RASt) dar. Dieses Regelwerk weist eine gewisse Tradition auf, da die erste
Veroffentlichung unter diesem Namen bereits 1944 erschien (vgl. FGS 1944). Die aktuelle Ausgabe
wurde im Jahr 2006 verdffentlicht (vgl. FGSV 2006). Aktuell (2022) befindet sich eine neue Ausgabe
in Ausarbeitung. Zum Zeitpunkt dieser Arbeit ist diese jedoch noch nicht verdffentlicht, sodass anhand
der RASt 06 gearbeitet wird.

Anfangs wird der Planungsablauf und der Einsatzbereich der Richtlinien erldutert. Hierbei ist im
empfohlenen Planungsprozess insbesondere interessant, dass zwei mdgliche Optionen aufgezeigt
werden (vgl. ebd.: 14). Zum einen konne der Entwurf individuell auf die stadtraumliche Situation
angepasst erfolgen (,,individueller Entwurf‘), zum anderen bestehe die Mdglichkeit, auf empfohlene
Losungen fiir typische Entwurfssituationen zuriickzugreifen (,,gefiihrter Entwurf™). Diese Option ist
dahingehend zu hinterfragen, als dass jeder StraRenentwurf immer und unbedingt einer individuellen
Anpassung an die stadtebaulichen Gegebenheiten bedarf, wie auch die FGSV selbst betont (vgl. ebd.:
15). Vorgefertigte Querschnitte erscheinen wenig zielfihrend fir eine nutzendenorientierte
Verkehrsplanung. Der Inhalt dieser Querschnitte wird in folgenden Absétzen gesondert thematisiert. In
&hnlicher Hinsicht sind die im Verlauf der Richtlinie vorgenommenen, duRerst feingliedrigen
Einteilungen von StadtstraBen zu sehen, welche standardisierte Losungen fur unterschiedlichste

Entwurfsfalle ermdglichen sollen (vgl. ebd.: 17).
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Im folgenden Kapitel der Richtlinien werden ihre Ziele und Grundsétze erldutert, wobei bereits im ersten
Absatz verdeutlicht wird, insbesondere in innerstadtischen Lagen missten Menge und
Nutzungsanspriiche des MIV reduziert werden (vgl. ebd.: 15). Sonstige Pramissen werden im Ziel der
,Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche untereinander (ebd.), sowie in straBenraumspezifischen
Zielfeldern — ,soziale Brauchbarkeit einschliellich  Barrierefreiheit, Straenraumgestalt,
Umfeldvertraglichkeit, Verkehrsablauf, Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit“ (ebd.) gesetzt.
Abgesehen von dem fehlenden Bezug zu Klima- und Umweltschutzthematiken, welcher 2006 allerdings
auch noch nicht den heutigen Stellenwert hatte, sind dieses Zielfelder durchaus als zeitgeméaR zu

bewerten.

Die folgende Schilderung der Entwurfsmethodik entspricht im Wesentlichen dem Gblichen VVorgehen
bei der Planung neuer Infrastruktur (vgl. ebd.: 19). Relevant ist jedoch die bereits erwéhnte
Unterscheidung in individuellen und gefiihrten Entwurf. Der individuelle Entwurf enthélt hierbei die
sogenannte ,,Stadtebauliche Bemessung des Stralenraums (vgl. ebd.: 22), welche einige progressive
Ansétze beinhaltet. So wird aus den erforderlichen Flachen fur Randnutzungen, FuBR- und Radverkehr
sowie einem angestrebten Verhéltnis von Seitenrdumen zu Fahrbahn (30% - 40% - 30%) eine
erforderliche Seitenraumbreite abgeleitet, aus welcher sich dann in Differenz die stadtebaulich mégliche
Fahrbahnbreite ergibt (vgl. ebd.). Dieser Ansatz, Seitenrdume und Rad-/Fullverkehr zuerst zu
beriicksichtigen bietet das Potenzial fiir eine Abkehr von klassisch autozentrierter Planung, in welchen
Seitenrdume lediglich den ,,Uberschuss* nach Dimensionierung der gewiinschten Fahrbahn erhielten.
Hilfreich wére allerdings, eine Herleitung fur die angestrebten Straenraumproportionen zu liefern, da
die Werte 30-40-30, welche laut Richtlinie als ,,angenechm® (ebd.) empfunden werden, nicht
nachvollziehbar eingefiihrt werden (i.e. es werden weder Literatur noch eigene Untersuchungen

referenziert), sodass die Frage nach der Festlegung dieser Werte gestellt werden muss.

Strallenplanung im individuellen Entwurfsvorgang — Bedeutung der Nutzungsanspriiche

Eine zentrale Rolle im individuellen StraBenentwurf nehmen die Nutzungsanspriiche der einzelhen
Verkehrsmittel und StraBennutzungen an den Strallenraum ein. In den Richtlinien werden diese einzeln
hergeleitet sowie grundsitzliche Uberlegungen zu den Verkehrsraumen getroffen, welche einzelne
Elemente einer Strae ermdglichen sollen. Hierbei wird unterschieden zwischen dem reguléren
Verkehrsraum (Fahrzeugbreite + Bewegungsspielraum + Sicherheitsraum) und dem eingeschrankten
Verkehrsraum, welcher ein verringertes Mal} vorsieht und bei niedrigen gefahrenen Geschwindigkeiten
zum Einsatz kommt (vgl. ebd.: 26). BegruRenswert ist zwar, dass beispielsweise ein Fokus auf die
Bedarfe des offentlichen Personenverkehrs gelegt wird, indem jene Nutzungsanspriiche zu Anfang

eruiert werden (vgl. ebd.: 25 f.) und zudem fur StraBen mit regelmaRigem Linienbusverkehr ein Maf
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vorgesehen wird, welches eine Begeghung ohne Abbremsen ermdglicht. Allerdings wird das dafiir
vorgesehene Mal’ von 6,50 m fir eine zweistreifige Fahrbahn (3,25 m pro Fahrbahn) mit Verkehr in
beiden Richtungen inzwischen héufig als ,,Standardmal3* fiir normale HauptverkehrsstraBen angesehen,
auch wenn kein Linienbusverkehr vorliegt(vgl. Weidner 2019). Hierdurch entstehen groRziigige
Straflen, welche dadurch auch hohe Geschwindigkeiten innerorts ermdglichen. Diese Breite ist nicht
zwangslaufig notig, selbst in den Vereinigten Staaten empfiehlt die nationale Konferenz der stadtischen
Verkehrsbehorden eine Breite von lediglich 10 Ful (ca. 3,05 m) fiir Fahrstreifen und nur bei Busverkehr
eine Breite von 11 FuB (ca. 3,35 m) (vgl. NACTO 2022). Die groRzlgigen vorgesehenen Breiten in
FGSV-Regelwerken finden sich auch im AuBerortsbereich, wie eine Untersuchung im Auftrag der
Griinen Bundestagsfraktion aufzeigt (vgl. Hunger & Schonfeld 2013).

Kritisch zu betrachten in der Herleitung der Nutzungsanspriiche ist, dass dem Radverkehr in Straf3en
lediglich Nutzungsanspriiche aus dem ,,gesamtgemeindlichen und iiberdrtlichen Radverkehrsnetz[es]
(FGSV 2006: 28) attribuiert werden, wahrend jene des flieBenden Kfz-Verkehrs jeder Strale, jene des
ruhenden Kfz-Verkehrs jeder Strale mit ErschlieBungsfunktion zugeschrieben werden. Dies verstéarkt
in den Regelwerken die verbreitete Auffassung, in jeder StralRe mussten Stellplatze fiir den Kfz-Verkehr

vorhanden sein, oder bei Fehlen derselben zumindest Ausgleichsflachen geschaffen werden.

Prinzipiell ist es sinnvoll, StraRenplanung anhand von Nutzungsanspriichen durchzuftihren. Hierfr ist
es allerdings erforderlich, klar zu benennen, dass nicht alle Nutzungsanspriiche immer erfullt werden
kénnen, welche MaRe und Voraussetzungen fiir welche stadtebauliche Umgebung gelten, sowie zu
bedenken, dass Verkehrsplanung immer normative Zielstellungen verfolgt, welche in die Abwagungen
einflieBen. Diese Punkte sind in der RASt 06 noch nicht so ausgepragt, wie es fur eine progressive

Verkehrsplanung wiinschenswert ware.

Stra3enplanung im gefiihrten Entwurfsvorgang — Regelquerschnitte

Im gefuhrten Entwurfsvorgang wird den Planenden eine Auswahl von vorgefertigten Querschnitten
(QS) unterbreitet, aus welchen dann nach Beachtung der Eingangsfaktoren die ,,passenden‘ ausgewéhlt
werden sollen (vgl. FGSV 2006: 33 ff.). Abgesehen vom eingangs genannten Einwand, dass
StralRenentwurf stark auf die individuellen Gegebenheiten vor Ort eingehen muss und anhand dieser zu
erfolgen hat, wodurch vorgefertigte Querschnitte generell nicht zielflhrend erscheinen, sind die
vorgegebenen Querschnitte in der RASt 06 auch in Hinblick auf die selbst aufgestellten Pramissen
oftmals nicht zufriedenstellend. Exemplarisch hierflr ist das angestrebte Verhéltnis der Fahrbahn zum
Seitenraum (30-40-30). Dieses wird in den Querschnitten nur erreicht, indem regelméRig Parkstreifen
als Teil des Seitenraums betrachtet werden, was zwar formal korrekt ist, das Prinzip einer Starkung des

Umweltverbundes aber ad absurdum fithrt. So sind beispielsweise im QS 6.3 fir Ortliche
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Einfahrtsstralen trotz begrenzter Querschnittsbreite von 17,5 m auf beiden Stralenseiten Parkstreifen a
2 m vorgesehen (vgl. ebd.: 46 f.), wodurch zusammen mit der jeweiligen Gehwegbreite zwar insgesamt
59% der Breite als Seitenraum vorgesehen sind, jedoch lediglich gut 35% wirklich fir den
Umweltverbund nutzbar sind (vgl. ebd.). Fir den Radverkehr sind hier 1,5 m breite Schutzstreifen auf
der 7,5 m breiten Fahrbahn vorgesehen, eine in den Richtlinien gerne gewahlte Losung, welche im
Abschnitt zu den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen naher betrachtet werden soll. Falls
Radfahrstreifen eingeplant sind, so wie in QS 6.6, wird kein Sicherheitsabstand zur Fahrbahn
vorgesehen (vgl. ebd.). Bei baulichen Radwegen, wie in QS 6.7, wird trotz ausreichend Platz oft das
MindestmaR mit eingeschranktem Bewegungsspielraum von 1,60 m angewandt, wahrend flieBender und
ruhender Kfz-Verkehr Infrastruktur in Regelbreite erhalten (vgl. ebd.). Der Stellenwert der einzelnen
Verkehrsmittel in der Planung l&sst sich auch anhand der Empfehlung eigener Infrastruktur ablesen.
FlieRender Kfz-Verkehr sowie Fulverkehr sind in jedem Regelquerschnitt aufgefiihrt. Ruhender Kfz-
Verkehr in Form von Parkstreifen wird in 59 von insgesamt 102 Querschnitten mit Flache bedacht
(eigene Zahlung nach FGSV 2006: 36 ff.). Exklusive Flachen fir den Radverkehr (also Fahrradweg und
Radfahrstreifen, nicht Schutzstreifen und gemeinsamer Geh- und Radweg) gibt es hingegen lediglich in
35 von 102 Querschnitten, solche fiir den OPNV nur in 15 von 102. Klar zeigt sich also eine Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs, der in sdmtlichen Querschnitten mit Abstand am meisten Platz
eingeraumt bekommt. Dies &uRert sich auch noch im anschlieBenden Abschnitt 5.4 ,,Ubergiinge Strecke
— Knotenpunkt“ (vgl. FGSV 2006: 66 ft.), in welchen der zusétzliche Platz im Knotenpunktbereich in
nahezu jedem Beispiel durch den Wegfall des Parkstreifens gewonnen wird — StraRen ohne jeweils einen

Parkstreifen je Richtung kommen in den vorgeschlagenen Lésungen kaum vor.

Stellenwert des Ful3- und Radverkehrs in weiteren Regelungen der RASt 06

Im Wesentlichen enthdlt die RASt 06 die Richtlinien fur die gesamte StraBenplanung. Fir Fu- und
Radverkehr existieren zudem eigene Empfehlungen, auf welche in den folgenden Kapiteln eingegangen
werden soll. Dennoch haben auch diverse Regelungen der RASt Einfluss auf die bauliche Realitét dieser
beiden Nutzendengruppen. So &uflert sich erneut ein gewisser Nachrang dieses Umweltverbund-
Individualverkehrs in den Vorschlagen zur Umsetzung von Fahrbahneinengungen an Zwangspunkten
(vgl. FGSV 2006: 72), wo nach Maglichkeit versucht wird, die Fahrstreifenanzahl fur den MIV konstant,
wenn auch verengt, zu halten, die Fahrradinfrastruktur aber ganzlich entfallen soll und der Radverkehr
auf dem Gehweg abgewickelt wird. Allerdings ist positiv zu bewerten, dass der gemeinsame Geh- und
Radweg als Entwurfselement in den Richtlinien als ungiinstig benannt wird (vgl. ebd.: 82). Dennoch

wird er dort mehrfach als Lésungsoption genannt.
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Eine weitere bemerkenswerte Regelung betrifft die Gestaltung von Anlagen fur den FuB- und
Fahrradquerverkehr in Abhéngigkeit von den Eingangsfaktoren ,,Zuldssige Hochstgeschwindigkeit*
und ,,Stérke des Fullverkehrs®. Auch hier zeigt sich wieder der Versuch, individuelle Fragestellungen
des Strallenraums zu quantifizieren und zu standardisieren — die Anlage von Querungshilfen an Stral3en

soll nach einer im Regelwerk gegebenen Tabelle bewertet werden (vgl. FGSV 2006: 88).

FuBgéngeriiberwege (FGU, 3./4. von unten) finden nur eine recht sparsame Anwendung — bevorzugt
werden Mittelstreifen, wodurch der FuRverkehr nur jeweils eine Richtungsfahrbahn Giberqueren muss.
Allerdings bedeutet dies im Kontrast zum FGU auch, dass der Kfz-Verkehr gegeniiber dem FuRverkehr
Vorrang hat und nicht ,beeintrichtigt wird. Auch dass es Verkehrsstarken gibt, fiir welche das
Regelwerk sdmtliche MaRnahmen ausschlieft, ist bemerkenswert. Zwar liegen gewiss Situationen vor,
in welchen gesonderte Querungsanlagen nicht unbedingt nétig sind, das Regelwerk lehnt ihren Einsatz
jedoch regelrecht ab. Profiteur hiervon ist einmal mehr der Kfz-Verkehr.

Eine weitere, auRerst relevante Regelung hinsichtlich der VVerkehrssicherheit findet sich im Kapitel 6.3.9
(Befahrbarkeit und Sicht) (vgl. FGSV 2006: 123 ff.). Hier werden allgemeine fahrdynamische Aussagen
zur Dimensionierung und Ausgestaltung der Fahrbahngeometrie getroffen. Allerdings wird im Hinblick
auf Eckausrundungen an Knotenpunkten und Einmiindungen festgehalten ,,Fiir die Bemessung von
Eckausrundungen ist zu beachten, dass das situationsabhéngige gewahlte Bemessungsfahrzeug die
Eckausrundung zuigig befahren kann.* (ebd.). Dieser Satz (und seine Umsetzung in der realen Welt) ist
mitverantwortlich fur die eklatanten Sicherheitsmangel fiir FuB- und Radverkehr in deutschen
GroRstadten (vgl. UDV 2013). Ein zlgiges Abbiegen fir das Bemessungsfahrzeug (bei
HauptverkehrsstraBen sind das Lkw, dreiachsige Maullfahrzeuge oder Schubgelenkbusse) zu
ermdglichen, bedeutet, lebensgefahrliche Infrastruktur fiir Fu- und Radverkehr zu bauen. Fahrende von
Fahrzeugen uber 3,5 t sind nach StVO aus Griinden der Sicherheit schwdcherer VVerkehrsteilnehmender
verpflichtet, Rechtsabbiegevorgénge in Schrittgeschwindigkeit vorzunehmen (vgl. 89, (6) StvVO). Dies
kann nur durchgesetzt werden, wenn die Infrastruktur (= die Eckausrundungen) fir solch groRRe
Fahrzeuge keine hohere Geschwindigkeit ermdglichen. Das Regelwerk begiinstigt durch entsprechend

umgesetzte Planung also lebensgefahrliche VerstoRe gegen die Straenverkehrsordnung.

Insgesamt ergibt sich aus der Analyse der RASt 06 ein gemischtes Bild. In den grundsatzlichen
Uberlegungen sind progressive Ansitze zu erkennen, wie jener der StraBenplanung von ,,Auflen nach
Innen*, der Betonung von schadlichen Effekten des Kfz-Verkehrs oder des individuellen
Stralenentwurfs anhand von Nutzungsanspriichen. Leider werden die vorgeschlagenen Ldsungen,
insbesondere die vorgefertigten Querschnitte im gefuhrten Entwurf, diesen Anspriichen nicht gerecht.
Vielfach werden flr den Umweltverbund nachteilige Lésungen angeboten, um den Kraftverkehr nicht

einschréanken zu missen. Man gewinnt so den Eindruck, kontrdr zum eigenen Anspruch werde die
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Planung auch weiterhin vom Kraftverkehr her gedacht. Auch die Nachvollziehbarkeit ist in wesentlichen
Teilen nicht gegeben, da die Herleitungen und Diskussionen zu den letztlich veroffentlichen Richtlinien
nicht zuganglich sind. Dies ist ein Problem der Institution FGSV insgesamt, wie in Kapitel 4 bereits

geschildert.

5.2 Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fullgingeriiberwegen

(R-FGU 01)

Die Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriberwegen behandeln als eine von
wenigen FGSV-Veroffentlichungen der Kategorien R1 und R2 lediglich ein konkretes Entwurfselement,
den FuRgangeriiberweg (FGU) (vgl. FGSV 2001). Dementsprechend umfassen sie auch nur wenige
Seiten und sind, ansonsten uniblich, kostenfrei zum Download erhaltlich. Dies ist eine positive
Ausnahme, da straRenplanerisch relevante FGSV-Regelwerke der Offentlichkeit sonst nur gegen
Bezahlung zugénglich sind. Trotz ihres geringen Umfangs haben die R-FGU einen signifikanten
Einfluss auf die Qualitat des FuRgangerverkehrs in deutschen Stadten. Relevant zu bedenken ist hierbei
jedoch, dass wesentliche Fragen beziiglich der Anlage von FGU bereits durch die Verwaltungsvorschrift
zur StralRenverkehrsordnung (VwV StVO) recht restriktiv geregelt sind (vgl. zu 826 VwV StVO),

allerdings jeweils ohne Quantifizierung.

Das FGSV-Regelwerk geht noch (ber die (sowieso restriktiven) Regelungen der VwV-StVO hinaus,
und nennt klar definierte ,,Einsatzbereiche fiir FGU*, in welchen sie mdglich oder empfohlen sind (siehe
Abbildung néchste Seite). Diese Bereiche sind jeweils sehr klein und haben alle gemeinsam, dass nach
Regelwerk bei weniger als 200 Kfz pro Stunde gar kein FGU angelegt werden soll. Dies gilt selbst,
wenn tber 150 zu Full Gehende pro Stunde auf dem Streckenabschnitt gezéhlt werden. Der Bereich, in

welchem FGU empfohlen sind, ist noch deutlich geringer.

Tabelle 1: Einsatzbereiche fiir FGU nach R-FGU (eigene Darstellung nach FGSV 2001: 3)

Kfz/h - 0-200 | 200-300 | 300-450 450-600 600-750 | Uber
Fg/h | 750
0-50
50-100 FGU FGU FGU FGU

maoglich maoglich empfohlen | mdglich
100-150 FGU FGU FGU

mdoglich empfohlen | empfohlen
Uber 150 FGU

maoglich

Auch in den nachstehenden Erlauterungen entsteht der Eindruck, dass die Zielstellung des Regelwerks

die Anlage von méglichst wenigen (fuBverkehrsfreundlichen) FGU ist. So wird fiir die raren
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FuBverkehr/Kfz-Verkehr-Kombinationen, in welchen die Richtlinien einen FGU empfehlen, betont,
alternativ boten sich auch Lichtzeichenanlagen oder Mittelinseln und -streifen als Querungshilfen an,

welche fir den Fulverkehr nachteilig und fur den Kfz-Verkehr vorteilig sind.

Dass die vorgeschlagenen Zahlen keine Allgemeingltigkeit aufweisen und einmal mehr ihre Herleitung
ganzlich unerklart bleibt, wird auch dadurch verdeutlicht, dass die R-FGU in dieser Form nicht tiberall
angewandt werden. So existiert beispielsweise fiir das Land Berlin eine eigens angepasste Version,
welche deutlich groRziigigere Korridore fiir den Einsatz von FGU vorsieht und auRerdem feststellt, dass
selbst auBerhalb dieser Richtwerte bei besonderem Bedarf (z.B. beidseitigen Schulstandorten,

Schnellbahnstationen oder Bushaltestellen) FGU angelegt werden kénnen (vgl. SenStadt 2008).

Tabelle 2: Einsatzbereiche von FGU im Land Berlin (eigene Darstellung nach SenStadt 2008)

Kfz/h — 0-200 | 200-300 | 300-450 450-600 600-750 | 750-900 | Uber
Fg/h | 900
Bis 100 FGU FGU FGU FGU FGU

mdoglich maglich empfohlen | mdglich maoglich
100-150 FGU FGU FGU FGU

moglich | empfohlen | empfohlen | mdglich
150-250 FGU FGU FGU

moglich moglich moglich
Uber 250 FGU

moglich

Durch ihre restriktive Auslegung der ohnehin restriktiven Gesetzeslage schranken die R-FGU so zurzeit
den Einsatz von FGU in deutschen Stadten ein, ohne dass dies, wie das Beispiel Berlin zeigt, notwendig
ware. Hier dulert sich noch ein autozentriertes Bild der VVerkehrsplanung, welches in einer Bevorzugung
des FuRverkehrs lediglich die Einschrankung des Kfz-Verkehrs sieht. Allerdings sind die R-FGU hierfir
nicht allein verantwortlich, einen wesentlichen Beitrag leistet auch die unzeitgemaRe Gesetzeslage, aus

welcher die Richtlinien abgeleitet sind.

5.3 Empfehlungen fiir Ful3verkehrsanlagen (EFA 02)

Gleichfalls von Relevanz fur den FuRverkehr in deutschen St&dten sind die Empfehlungen fir
FuBverkehrsanlagen 2002 (EFA 02) (vgl. FGSV 2002). Hierbei handelt es sich um ein R2-Dokument
(Empfehlungen). Wie in Kapitel 4.4 erldutert, haben jedoch auch diese Verdffentlichungen einen hohen
Verbindlichkeitsgrad in der Planungspraxis. Auffallig ist, analog zu den R-FGU, dass die letzte Ausgabe
von 2002 bereits 20 Jahre zurlickliegt. Entwicklungen der Planungsphilosophie seitdem finden also

keine Bertcksichtigung.

47



Relevante Verkehrsplanungsregelwerke fiir Grof3stadte

Anfangs werden in den Empfehlungen die Grundanforderungen sowie die allgemeine Vorgehensweise
beim Entwurf ausgefuhrt (vgl. FGSV 2002: 7 ff.). Gestellte Grundanforderungen sind hierbei ,,Hohe
Verkehrssicherheit”, ,,Hohe soziale Sicherheit”, ,,Direkte umwegfreie Verbindungen®, ,,Angemessene
Dimensionierung®, ,Minimierung der Widerstdnde“, ,Malstibliche Gestaltung“ und
,Mobilitidtsbeschrankte Personen* (ebd.: 7 f.). Letzteren Punkt wiirde man heute mit ,,Barrierefreiheit*
beschreiben. Prinzipiell kénnen diese Zielstellungen Uberzeugen, einige wenige Relikte einer
autozentrierten Sichtweise finden sich noch in den Ausfuhrungen zu umwegfreien Verbindungen,
welche prinzipiell zwar immer anzustreben seien, bei gegebenenfalls notwendigen Abweichungen
davon allerdings auch Absperrungen des ,,direkten Weges* nétig sein konnten, um den FuBBverkehr auf
diese Routen zu fuhren (vgl. ebd.: 8). Der Fall, dass dies notig sein kdnnte, sollte in einer modernen,

nutzendenorientierten StraRenplanung nicht mehr auftreten.

Hinsichtlich des Entwurfsvorgangs ist positiv zu bewerten, dass die Integration der Planung in das
Gesamtbild der Strae betont wird (vgl. ebd.). Obwohl der Planungsprozess erneut eher technisiert
erscheint (vgl. ebd.: 9), werden doch positive Ansétze verfolgt, beispielsweise empfehlen die EFA 02
grundsétzlich eine Unfallauswertung an bestehenden Straen durchzufiihren, und anhand dieser die
weiteren Schritte zu planen (vgl. ebd.: 10). Bestands- und Méngelanalyse spielen insgesamt eine zentrale
Rolle im Planungsprozess (vgl. ebd.: 11 f.) — dies ist fir FGSV-Veroffentlichungen nicht
selbstverstandlich, nimmt dieses Thema doch z.B. in den (neueren) Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen ERA 10 deutlich weniger Raum ein (vgl. FGSV 2010a: 15 ff.). Der Zielstellung
einer moglichst hohen Sicherheit (des FuRverkehrs) werden diese Empfehlungen also deutlich eher

gerecht, als jene zum Radverkehr, welche noch im nachfolgenden Kapitel 6.4 erortert werden sollen.

Die Ausfuihrungen zu Bemessung und Entwurf von FuBverkehrsanlagen (vgl. FGSV 2002:12 ff.)
entsprechen groftenteils insoweit einer zeitgemalRen Planung, als dass explizit erwéhnt wird, dass an
jeder angebauten StraRenfront zwangsldufig Gehwege erforderlich sind. Auch hinsichtlich der
Zielstellung, gemeinsame Geh- und Radwege zu vermeiden, entspricht das Regelwerk immer noch den
aktuell verfolgten Ansédtzen. Nicht vollstindig nachzuvollziehen ist hingegen die Bemerkung,
anbaufreie StraRen innerhalb geschlossener Ortschaften sollten nur dann FuBverkehrsanlagen erhalten,
wenn die entsprechende Verbindungsfunktion nicht anderweitig gewéhrleistet werden kann (vgl. ebd.).
Auch wenn es Ausnahmefélle gibt, in denen ein straBenbegleitender Geh- (und ggf. Radweg) an
anbaufreien Straflen nicht sinnvoll ist, so sollte grundsatzlich an jeder Strafl3e entsprechende Infrastruktur
vorgesehen werden. Positiv zu bewerten sind hingegen die Empfehlungen, bei Gehweglberfahrten
deutlich fur einen durchlaufenden Gehweg ohne erhdhte Querneigung oder Absenkungen zu sorgen,
diese stellen in der heutigen Realitit haufig Hindernisse fiir bewegungseingeschrénkte

Verkehrsteilnehmende dar.
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Auch der Abschnitt zu Ausstattungen von FulRverkehrsanlagen (vgl. ebd.: 15 ff.) entspricht groitenteils
heutigen Mal3staben an fuRverkehrsfreundliche Gestaltung. Ein formuliertes Regelmal von 2,50 m fir
den Seitenraum eines Gehwegs (2 m Gehbahn und 0,5 m Sicherheitsabstand), mindestens jedoch 2 m
(vgl. ebd.) Ubertrifft sogar heute teilweise noch Neuplanungen (vgl. Johner 2021). Auch die geforderten
Zuschlage fiir weitere Anspriiche an die FuBverkehrsanlagen, wie z.B. grofiere Sicherheitsrdume bei
Schragparken oder das Aufstellen von Sitzbanken (vgl. FGSV 2002: 16) sind grof3ziigig bemessen. Dies
gilt ebenfalls flir die Radien, in welchen durch besondere Infrastruktureinrichtungen (z.B. Supermarkte,
Altenheime oder Bahnhofe) erhéhte Anforderungen an Gehwege gestellt werden (vgl. ebd.: 17). In
Bezug auf den FuRlangsverkehr lasst sich insgesamt also festhalten, dass die EFA 02 bemerkenswert
umfangreiche Mindestvorgaben machen, deren planerische Einhaltung die Verhdltnisse fiir den
FuRverkehr in deutschen Stadten spurbar verbessern wiirde.

Allerdings wird auch in den EFA 02 deutlich, dass im FuBquerverkehr, wie auch in der RASt 06,
Losungen bevorzugt werden, welche dem FuBverkehr eine Uberquerung der StraRe zwar erleichtern,
aber dennoch den Kraftverkehr bevorrechtigen, beispielsweise Mittelstreifen oder Mittelinseln (vgl.
ebd.: 17 ff.). Autozentrierte Planung wird also insoweit deutlich, als dass progressive Ansétze fir den
FuBverkehr nur empfohlen werden, solange hiervon der Kfz-Verkehr nicht beeintrachtigt wird. Eine
Ausnahme hiervon stellt die Empfehlung dar, in niederrangigen Einmindungen Gehweguberfahrten
oder Teilaufpflasterungen der Fahrbahn vorzusehen, wodurch ein durchgehender Gehweg entsteht und
der FuBverkehr hier baulich priorisiert wird (vgl. ebd.: 25). Auch hier wiirde eine konsequente
Umsetzung zu splrbaren Verbesserungen des FuBverkehrs fiihren. Des Weiteren positionieren sich die
Empfehlungen recht deutlich gegen eine Verlagerung des FuBverkehrs in eine zweite Ebene, wie es flr
die Planungen der Nachkriegszeit typisch war (vgl. entsprechendes Kapitel 2) (vgl. ebd.: 27) und
empfehlen zudem, existierende Uber- oder Unterfiinrungen durch ebenerdige Querungen zu ersetzen.
Fir den Fall, dass dennoch Uber- oder Unterfiihrungen notwendig sein sollten, werden umfangreiche

Anforderungen an Gestaltung und Barrierefreiheit gestellt (vgl. ebd.).

Insgesamt kdnnen die Empfehlungen fur FuRverkehrsanlagen weitestgehend Uberzeugen und geniigen
auch 20 Jahre nach ihrer Verdffentlichung im Wesentlichen noch den gesellschaftlichen Anspriichen an
Infrastruktur fur den Fuflverkehr. Eine flachendeckende Planung und Umsetzung anhand dieser
Empfehlungen wirde die StraRenqualitét fir den FuRverkehr deutlich verbessern. Allerdings verbleiben
gewisse Kritikpunkte, wie die fuBverkehrsunfreundlichen Empfehlungen zu Querungsanlagen oder, wie
in anderen FGSV-Veroffentlichungen auch, eine mangelnde Nachvollziehbarkeit und Herleitung,

wodurch das Regelwerk nicht vollstandig als zeitgemaR und progressiv bezeichnet werden kann.
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5.4 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 10)

Eine der aktuelleren FGSV-Vero6ffentlichungen hinsichtlich stadtischer Straenplanung in Deutschland
sind die Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen von 2010 (ERA 10) (vgl. FGSV 2010a). Allerdings sind
auch sie zum Zeitpunkt dieser Arbeit bereits zwo6lf Jahre alt und es wird aktuell an einer neuen Ausgabe
gearbeitet. Da diese zum jetzigen Zeitpunkt (Juni 2022) allerdings noch nicht vorliegt, soll nur die ERA
10 thematisiert werden. Analog zur EFA 02 handelt es sich auch hierbei um ein R2-Dokument, welches
also nicht auf der héchsten Verbindlichkeitsstufe steht, durch den angesprochenen Status als aktueller
Stand des Wissens fiir die praktische StraBenplanung aber dennoch eine hohe Verbindlichkeit aufweist.

Zu Anfang thematisieren die Empfehlungen die Netzgestaltung von Radinfrastruktur (vgl. ebd.: 8 ff.).
Hierzu werden Verbindungsstufen anhand der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) definiert,
welche von einer (berregionalen Radverkehrsverbindung bis hin zu einer innergemeindlichen
Radverkehrsanbindung reichen. Es wird hier beispielweise empfohlen, das Radverkehrsnetz so zu
gestalten, dass innerhalb einer Gemeinde Uber 90% der Bevélkerung in weniger als 200 m eine
Radhauptverbindung erreichen kann, die zweithdchste Kategorie des stadtischen Radverkehrsnetzes
nach der Radschnellverbindung (vgl. ebd.: 10). Dies erscheint sehr radverkehrsfreundlich, wird
allerdings durch den Umstand relativiert, dass im weiteren Verlauf der Empfehlungen, abgesehen von
einer anzustrebenden Durchschnittgeschwindigkeit von 15 — 20 km/h und maximalen Wartezeiten von
30 Sekunden pro Kilometer (vgl. ebd.), keine konkreten Qualitatsanspriiche an Radhauptverbindungen
gestellt werden, wodurch die tatsachliche Netzqualitat vollstandig durch die Definition der Gemeinde

bestimmt wird.

Danach thematisiert die Veroffentlichung die Entwurfsgrundlagen von Radverkehrsanlagen.
Grundsatzliche Ziele werden definiert und lauten: objektive und subjektive Verkehrssicherheit,
Beriicksichtigung unterschiedlicher Geschwindigkeiten, Minimierung des Kraftaufwandes sowie die
Minimierung von Zeitverlusten. Hieraus werden Leitlinien flir die Umsetzung abgeleitet, beispielsweise
Uberholmdglichkeiten, Minimierung unnétiger Halte (z.B. durch koordinierte Lichtsignalfiihrungen)
oder die Gewahrleistung guter Sichtverhéltnisse (vgl. ebd.: 15). Darauf folgt die Herleitung der
notwendigen Breiten von Entwurfselementen. Einmal mehr werden hier keine Angaben dazu gemacht,
wie diese MaRe berechnet oder ermittelt wurden (vgl. ebd.: 16), sodass die Ergebnisse fir
Aulenstehende nicht nachzuvollziehen sind. Als RegelmaR fiir eine:n Radfahrer:in wird ein Meter
angenommen, fiir den Uberholungs- oder Begegnungsfall entsprechend zwei Meter. Fiir die Uberholung
eines normalen Fahrrads durch ein breites Fahrrad (z.B. Lastenrad oder Fahrrad mit Anhénger) werden
2,30 m angenommen. Fir sdmtliche MaRe wird aullerdem eine Breite bei beengten Verhaltnissen
angegeben, entsprechend 0,80 m; 1,60 m und 1,90 m. Diese MaRe konnen in der Realitdt nicht

nachvollzogen werden. Bereits ein normales Citybike kommt am Lenker auf eine Breite von gut 70 cm
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(eigene Messung). Eine Breite von 80 cm bei eingeschrénkter Flachenverfligbarkeit ist somit nicht
akzeptabel, insbesondere da die meisten Fahrrader als einspurige Fahrzeuge deutlich starkere
Pendelbewegungen in der Geradeausfahrt aufweisen, als dies bei mehrspurigen Fahrzeugen der Fall ist.
Nach aktueller Rechtsauffassung dirfen einspurige Fahrréder bis zu einem Meter breit sein (vgl. VCD
2014), wodurch sie nicht einmal in das Mindestmal® passen wirden und auch das Regelmal3 nicht
befahren kénnten, da eine Amplitude von ca. + 10 cm angenommen werden muss. Ahnlich verhilt es
sich mit mehrspurigen Fahrradern, welche bis zu zwei Metern Breite erreichen dirfen und entsprechend
selbst, ohne tiberholt zu werden, fiir den eingeschrankten Uberholungsfall ,,normales Rad — Lastenrad*
(1,90 m) zu breit wéren. Auch wenn mehrspurige Fahrrader eine hohere Spurtreue als einspurige

Fahrrader aufweisen, so ist dennoch von einer Amplitude von mindestens + 5 cm auszugehen.

Insgesamt zeigt sich also, dass die Platzbedarfe fur Fahrrader in den ERA 10 deutlich zu niedrig
angesetzt sind, insbesondere hinsichtlich jenen bei begrenzter Flachenverfiigbarkeit. Dies lasst sich auch
daran erkennen, dass beispielsweise das Land Berlin eigene Richt- und Mindestwerte aufgestellt hat,
welche deutlich tber denen der ERA 10 liegen, namlich 2,00 m als Mindestwert, 2,30 m als Regelwert
und 2,50 m als Wert bei besonderen Anforderungen (z.B. Radschnell- oder -hauptverbindungen) (vgl.
SenUVK 2021: 27). Aus diesen zu niedrig angesetzten Platzbedarfen ergeben sich in der Folge auch
unterdimensionierte RegelmafRe fir Infrastrukturelemente von beispielsweise 1,85 m fiir einen
Radfahrstreifen (vgl. FGSV 2010a: 16), welche auch die Markierung beinhalten, sodass die Fahrflache
selbst 1,60 m betragt. Auch hier erschliefit sich die Herleitung nicht. Wenn auf dem Radfahrstreifen
Uberholungen méglich sein sollen, so entspricht die Empfehlung fiir das RegelmaR des Radfahrstreifens
lediglich dem MindestmaR an Platzbedarf. Soll kein Uberholen méglich sein (was wiederum gegen die
grundsétzlichen Entwurfsziele verstoit, vgl. ebd.: 15), so wirde nach dem obenstehenden Platzbedarf

ein Regelmal’ von 1,00 m (1,25 m inklusive Markierung) ausreichen.

Tabelle 3: Gegenuberstellung der vorgesehenen RadverkehrsmaRe (eigene Darstellung)

Platzbedarf | Platzbedarf | RegelmaB Radfahrstreifen  No&tiges RegelmaBB  Notiges Regelmal

Regelmal MindestmaB (exkl. Markierung) mit Uberholen ohne Uberholen

1,00 m 0,80 m 1,60 m 2,00 m 1,00 m

Die empfohlenen RegelmaRe fir Infrastrukturelemente widersprechen also stellenweise den einen
Absatz vorher aufgestellten Grundanforderungen. Ebenso verhalt es sich mit zu schmal vorgesehenen
Sicherheitstrennstreifen und Sicherheitsraumen, welche teilweise mit lediglich 25 cm angegeben werden
(vgl. ebd.). Selbst das RegelmaR von 50 cm innerorts reicht nicht aus, um den Radverkehr neben

Parkplatzen vor 6ffnenden Autotiiren zu schiitzen (vgl. Richter et. al. 2019a: 79).
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An die Herleitung der Regelbreiten schlielen sich in den ERA 10 die Auswahl der geeigneten
Fuhrungsform und darauffolgend detaillierte Betrachtungen der einzelnen Fihrungsformen an (vgl.
FGSV 2010a: 19 ff.). Auch fur diese planerische Abwagung sehen die Empfehlungen ein quantitatives
Diagramm vor, nach welchem geeignete Fihrungsformen flr unterschiedliche Belastungsarten (in
Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Starke des Kraftverkehrs) ausgewahlt werden sollen (vgl.
FGSV 2010a: 18 f.).

Der geringste Belastungsbereich, I, resultiert in einer Empfehlung vollstandigen Mischverkehrs ohne
gesonderter Fahrradinfrastruktur, Ausnahmen gibt es hier hinsichtlich geografischer Besonderheiten.
Fur hohere Belastungen wird deutlich, dass Belastungsbereich 11 sehr prominent fir ein breites
Spektrum an verkehrlichen Ausgangssituationen vergeben wird. Die empfohlenen Ldsungen fur diesen
Bereich umfassen Schutzstreifen oder Kombinationen aus Mischverkehr und Mitbenutzung von
Gehwegen oder benutzungspflichtfreien baulichen Radwegen. Benutzungspflichtige Radwege und
Radfahrstreifen sind in dieser Kategorie nicht vorgesehen. Auch im héheren Belastungsbereich 111
werden teilweise noch Kombinationen aus Schutzstreifen und freigegebenem Gehweg vorgeschlagen,
sodass ausschlielich benutzungspflichtige Anlagen lediglich im hdchsten Belastungsbereich, 1V,
vorkommen. Es wird deutlich, dass insbesondere Schutzstreifen neben der Fuhrung auf der Fahrbahn

ohne gesonderte Infrastruktur eine zentrale Rolle in den ERA 10 einnehmen.

In den ERA 10 wird anfangs deutlich festgestellt, die subjektive Sicherheit des Radverkehrs sei ein
besonders relevantes Zielkriterium fur Fahrradinfrastruktur. Umsomehr Uberrascht es, dass mit
Mischflihrung auf der Fahrbahn sowie mit Schutzstreifen gerade diejenigen Radverkehrsfiihrungsarten
besonders prominent in den Empfehlungen vertreten sind, welche von allen Radverkehrsfiihrungen die
niedrigste subjektive Sicherheit aufweisen. In einer Umfrage des ADAC aus dem Jahr 2021 geben 57%
bzw. 30% der Befragten an, sich auf den entsprechenden Filhrungsformen als Radfahrer:in (sehr)
unsicher zu fiihlen (vgl. Schnaars 2021). Dies sind deutlich mehr, als bei Radfahrstreifen (24%),
Protected Bike Lanes (7%) oder Radwegen (4%). Auch andere Verdffentlichungen zeigen, dass
Schutzstreifen subjektiv als unsicher wahrgenommen werden (vgl. Richter et. al. 2019a: 71). Zudem
problematisch fallt bei Schutzstreifen ins Gewicht, dass diese, im Unterschied zu Radfahrstreifen, bei
Bedarf durch Kfz (z.B. im Begegnungsfall) mitbenutzt werden dirfen (vgl. VwV-StVO zu 82, IllI, zu
Absatz 4, Satz 2, 4./5.). Dies ist neben dem Sicherheitsempfinden ein wesentlicher Grund, welchen
Radfahrende fiur die Nichtnutzung von Schutzstreifen angeben (vgl. Richter et. al. 2019a: 71). Des
Weiteren charakterisieren die VwV-StVO einen Schutzstreifen auch eher als nachrangige Option, falls
ein Radfahrstreifen nicht eingerichtet werden kann (,,Lasst sich ein Radfahrstreifen nicht verwirklichen,
ist die Anordnung eines Schutzstreifens zu prifen.© - VwV-StVO zu 82, 111, zu Absatz 4, Satz 2, 4.) und
nicht als optimal anzustrebende L6sung in vielerlei Féllen, wie es die ERA 10 tun. Selbst hinsichtlich

der objektiven Sicherheit sind Schutzstreifen nicht generell besser als andere Radverkehrsfiihrungen, so
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zeigen sich besonders niedrige Uberholabstinde von Kraftfahrzeugen (vgl. Richter et. al. 2019a: 66 ff.)
und Probleme aufgrund von unterdimensionierten Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Fahrzeugen
(vgl. ebd.: 79). Auch die VwWV-StVO rat aus diesem Grund von Schutzstreifen mit rechts anschlieRenden
Seitenstreifen ab (vgl. VwV-StVO zu 82, Ill, zu Absatz 4, Satz 2, 4./5.). Zum Teil schlagen die ERA
sogar vor, gar keinen Sicherheitstrennstreifen zu markieren, und einen Schutzstreifen von 1,50 m Breite
einzurichten (vgl. FGSV 2010a: 23), welcher dann 50 cm ,Sicherheitsraum® beinhaltet. Ein
Schutzstreifen von 1,50 m Breite direkt an einen Parkstreifen angrenzen zu lassen, provoziert
gefahrliche Situationen flr den Radverkehr (welcher aus Sicherheitsgriinden eigentlich 1,50 m Abstand,
also genau die Breite des Schutzstreifens, zu parkenden Autos einhalten kénnen sollte) und wird heute
als nicht mehr zeitgemaf angesehen (vgl. Richter et. al. 2019a: 79).

Von besonderer Relevanz fiir die Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur in einer Stadt sind auflerdem die
Knotenpunktbereiche. Die meisten Radfahrunfalle geschehen ebenfalls dort (vgl. ebd.: 40), weshalb es
sich in besonderem Malte um sicherheitsrelevante Gestaltung handelt. Die ERA 10 formulieren an
Knotenpunkte die Anspriiche, sie missten erkennbar, begreifbar, tibersichtlich und sicher befahrbar sein
(vgl. FGSV 2010a: 37). In den konkreten LOsungsansatzen orientieren sich die ERA an einer
evolutiondren Entwicklung der gréReren Knotenpunkte. Insbesondere ist hier der Radfahrstreifen in
Mittellage (RiM)zu nennen, welcher zwischen den geradeaus fuhrenden und dem rechts abbiegenden
Kfz-Fahrstreifen gefiinrt wird. Die Radverkehrsfilhrung weist hier also zumeist Ahnlichkeit mit der Kfz-
Fiihrung auf und ,,imitiert* diese in kleinerem Maf3stab (siche Abbildung). Dies wird kombiniert mit
MaRnahmen, die dem Radverkehr einen gewissen VVorrang einrdumen, wie z.B. vorgezogene Haltelinien

an Lichtsignalanlagen, friher beginnenden Grunphasen oder der Einfarbung von Fahrradfurten (vgl.

ebd.: 43 ff.).
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Abbildung 6: Beispiele typischer Radverkehrsfiihrungen im Knotenpunktbereich nach ERA 10, verénderte
Darstellung nach (FGSV 2010a: 45 ff.)

Der dahinterstehende Gedanke, eine gute Sichtbarkeit und Begreifbarkeit fir den Kfz-Verkehr zu
erzielen, kann nachvollzogen werden. In der Praxis wird die objektive Sicherheit dieser Art von Anlagen
allerdings nicht bestétigt (vgl. Richter et. al. 2019b: 39). Eine leicht geringere Unfallzahl im

Knotenpunktbereich ist darauf zurlickzufiihren, dass einige entsprechende Konfliktpunkte durch RiM in
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den Knotenpunktzulauf verlagert werden, wo ihre Schwere sogar héher ist (vgl. ebd.). Zudem haben
diese Radverkehrsfiihrungen Nachteile in der subjektiven Sicherheit — 45 % der Radfahrenden fiihlen
sich auf ihnen (sehr) unsicher (vgl. ebd.: 35). Gerade unsichere oder gar potentielle Radfahrende flihlen
sich zwischen zwei Kfz-Streifen nicht sicher und meiden diese Art von Radverkehrsinfrastruktur
oftmals — subjektive Unsicherheit ist mit 27% der am haufigsten genannte Grund fur die Nichtbenutzung
von RiM (vgl. ebd.: 34).

Problematisch an den ERA 10 ist hierbei, dass an klassische Knotenpunkten wenig Alternativen zu
diesen Losungen vorgeschlagen werden. Wahrend bei Kreisverkehren jeweils auf fahrbahngleiche
Fuhrungen (Radverkehr wird vor Kreisverkehr auf die Fahrbahn gefuhrt und nutzt diese mit) und
fahrbahnfernen Losungen (abgesetzte Fahrradinfrastruktur auRerhalb des Kreisverkehrs) eingegangen
wird (vgl. FGSV 2010a: 54 ff.), so werden fir klassische Knotenpunkte lediglich unterschiedliche
Varianten fahrbahnnaher Losungen erdrtert. Die aktuelle Debatte, Fahrradverkehr durch Anlage von
abgesetzter Radinfrastruktur ,,Niederldndische Schutzkreuzung®, siche Abbildung, vom Kfz-Verkehr zu
trennen und so ein hoheres Sicherheitsgefiihl zu schaffen, wird in den ERA 10 nicht aufgegriffen und
auch die Mdglichkeit dieses Knotenpunktdesigns nicht aufgezeigt. Dies ist auch insofern
bemerkenswert, als die Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen bereits 1963 in einem Vorgénger
der heutigen ERA 10 ein ahnliches Knotenpunktdesign (siehe Abbildung) vorschlégt, heute aber nicht

mehr thematisiert.
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Abbildung 7: Schutzkreuzungen nach heutigem Verstandnis (links, veranderte Darstellung nach UDV 2020a) und
in einem ERA-Vorganger von 1963 (rechts, FGS 1963: 23)
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Furt weit abgesetzt

Es muss allerdings bedacht werden, dass die (Un-)Sicherheit dieses Knotenpunktdesigns aktuell (Juni
2022) noch nicht abschliefend evaluiert ist, hierzu existieren unterschiedliche Auffassungen und
weiterer Forschungsbedarf (vgl. UDV 2020a, ADFC 2020, UDV 2020b). Ob und wie solche Ansatze in

eine neue Ausgabe der ERA einflie3en, wird zu beobachten sein.

Insgesamt 1&sst sich konstatieren, dass die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen trotz ihres

verhaltnisméaRig geringen Alters den Anspriichen an eine zeitgemaRe Radverkehrsplanung nicht mehr
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genugen. Zwar wirden auch hier viele vorgeschlagenen Lésungen eine Verbesserung gegentiber dem
Status Quo bedeuten, allerdings reichen sie bei Weitem nicht aus. Einmal mehr macht sich die nicht
vorhandene Nachvollziehbarkeit der Herleitung aller Werte und VVorschlage bemerkbar, die empfohlene
Breite von Infrastrukturelementen stimmt beispielsweise stellenweise nicht mit der angenommenen

Breite der Verkehrsteilnehmenden Uiberein.

Ebenfalls typisch flir ein betont technisches Regelwerk werden subjektive Aspekte des Fahrradfahrens
nicht ausreichend betrachtet, wodurch mit Schutzstreifen oder RiM héufig Lésungen vorgeschlagen
werden, die eine niedrige subjektive Sicherheit der Radfahrenden aufweisen. Auch objektiv unsichere
Losungen finden sich in den Regelwerken, namentlich die unterdimensionierten Sicherheitstrennstreifen
oder die sicherheitskritische Anlage von nicht markierten Sicherheitsrdumen innerhalb von
Schutzstreifen. Die laufende Uberarbeitung der Empfehlungen ist dringend nétig und wird sich daran

messen lassen miissen, ob diese Kritikpunkte aufgegriffen werden.
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6 Fazit

Wie soll es nun also weiter gehen mit unserer StraRenplanung? Dieses Thema ist zu wichtig, als dass
eine grundlegende Debatte tiber Anspriiche an die Planung der Zukunft l&nger gescheut werden kann.
Die StraBenplanung in Deutschland ist historisch gewachsen, wie in diesem Discussion Paper aufgezeigt
werden konnte. Immer haufiger jedoch greift eine evolutionare Weiterentwicklung zu kurz. Die Praxis
zeigt, dass die Planwerke bereits nach wenigen Jahren schon von der Realitat tberholt werden. Man
nehme die ERA — eines der jlngsten Regelwerke zur innerstadtischen StraBenplanung. Bereits heute
sind die Debatten in der Gestaltung von Radverkehrsanlagen vollig andere, als es noch 2010 der Fall
war. Wollen wir wirklich weiterhin der realen Entwicklung hinterherrennen, wissend, dass

Planungsparadigmen aus dem 20. Jahrhundert uns nicht mehr ans Ziel bringen?

Die Betrachtung der historischen Entwicklung der Straenplanung in Deutschland ist von grof3er
Bedeutung. Nur so kénnen Fehler der Vergangenheit in der Zukunft vermieden werden, nur so kann die
eigene Geschichte aufgearbeitet werden. Aufarbeitung der eigenen Geschichte ist niemals verkehrt oder
etwas, womit man hinter dem Berg halten musste. Es ist der FGSV zu wiinschen, dass sie ihre
Geschichte offen adressiert, denn es gibt hierbei nichts zu verlieren. Anders, als wenn unangenehme
Seiten der Geschichte verschwiegen werden. In vielerlei Hinsicht hat die FGSV bereits einen
beeindruckenden Erneuerungsprozess durchlebt, welcher auch heute noch andauert, beispielsweise mit
der Entscheidung, Nachhaltigkeit konsequent in allen Regelwerken verankern zu wollen (vgl. FGSV
2022¢). Andererseits atmen viele Regelwerke auch noch Planungsparadigmen der Vergangenheit und
die Uberarbeitungen kommen kaum schnell genug hinterher. Ebenso basieren auch weiterhin die
meisten Veroffentlichungen auf Annahmen, Verkehrsplanung lasse sich objektiv und quantitativ durch
eine fachlich-neutrale Institution betreiben, welche einem normativ integrierten Planungsverstéandnis,
das einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung verpflichtet ist und sich an den Anforderungen und

Bedarfen der Menschen orientiert nicht gentigt.

Die untersuchten Regelwerke (RASt 06, R-FGU 01, EFA 02, ERA 10) selbst ergeben wiederum ein
vielschichtiges Bild. Gemeinsam ist den meisten untersuchten Regelwerken, dass durchaus
fortschrittliche Ansdtze in den Grundiberlegungen festzustellen sind, welche teilweise auch in die
konkreten MalRnahmenvorschlége einflieBen. Oftmals jedoch spiegeln sich die Grundiberlegungen
nicht hinreichend in den vorgeschlagenen MaRnahmen wider, teilweise widersprechen diese ihnen
sogar. Zentrale Uberarbeitungsbedirftige Aspekte in allen Regelwerken sind die mangelnde
Nachvollziehbarkeit, da die Erlauterung der Herleitung von Werten jeweils nicht Teil der Regelwerke
ist, die Quantifizierung und Standardisierung von stadtgesellschaftlichen Abwdgungen (wie

Flachenverteilung, Nutzung von baulichen MalRnahmen des Verkehrsmanagements), welche fiir urbane
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Stralenplanung wenig sinnvoll erscheint, oder die konkret vorgeschlagenen baulichen Lésungen,

welche allzu oft den Kraftverkehr gegeniiber dem Umweltverbund bevorzugen.

Auch die heutige Struktur der Forschungsgesellschaft und ihre Position in der Verkehrsplanung
entspricht weiterhin nicht den modernen Anspriichen einer zeitgemaRen, progressiven Planung. Fir
Aulenstehende ist der Entstehungsprozess der Veroffentlichungen kaum nachzuvollziehen und es gibt
keine Mdoglichkeit fur die Zivilgesellschaft, an diesem Prozess teilzuhaben. Auch sind die
Veroffentlichungen selbst nicht frei verfugbar, sondern werden durch die FGSV vertrieben. Ebenfalls
reformbedurftig sind die intransparenten Verflechtungen zwischen FGSV und staatlichen Stellen wie
dem Bundesministerium fur Digitales und Verkehr. Insbesondere die auRergewohnliche Stellung vieler
FGSV-Veroffentlichungen als prinzipiell inoffizielle Dokumente, welche durch Einfuhrungserlasse und
Rechtsprechung aber dennoch eine hohe Verbindlichkeit fiir die Verkehrsplanung besitzen, ist nicht
mehr zeitgemdR, da hierdurch eine demokratisch-gesellschaftliche Legitimation und Kontrolle von
allgemeinen Regelwerken der Verkehrsplanung verhindert wird.

Insgesamt lasst sich also feststellen, dass die untersuchte Art von Regelwerken dahingehend nicht mehr
zeitgemanR ist, dass der Prozess ihrer Erstellung heutigen Anspriichen an demokratische Legitimation
und Partizipation nicht entspricht, womit eine mangelnde Nachvollziehbarkeit sowie Rechtssicherheit
einhergehen, sowie ihr Inhalt vielfach noch Relikte autozentrierter Planung aufweist, sodass auch eine

inhaltliche Uberarbeitung angebracht ware.

Die angesprochenen Kritikpunkte betreffen allerdings bei Weitem nicht nur die FGSV, sondern sind ein
Symptom von in der Verkehrsplanung allgemein noch weit verbreiteter Technokratie. Beispielhaft
hierfur sind die Bewertungsmalistabe des Bundesverkehrswegeplans, welcher sich ebenfalls stark auf
formalisierte, quantifizierte Verfahren stitzt, welche eine scheinbare Objektivitat suggerieren.
Aulerdem konnte im Rahmen dieser Arbeit aufgrund des Umfangs nicht, wie urspriinglich geplant, auf
die Regelwerke ,,Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs* (EAO 13) und
,Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen® (HBS 15) eingegangen werden. In diesem

Feld besteht also insgesamt noch ein nicht zu unterschatzender Forschungsbedarf.

Ob und wie die Verkehrsplanung in Deutschland auf neue FiRe gestellt werden soll, ist eine der
zentralen Fragen der nahen Zukunft. Transformation ist dkologisch, gesellschaftlich, technisch und
politisch in aller Munde, sodass es nur logisch ist, dass sich diese Transformation auch im gesamten
Planungsprozess niederschléagt. Eine Fortsetzung des skizzierten historischen Entwicklungspfads wird
es nicht ermdglichen, diese Transformation mit gentigend Schwung voranzubringen. Eine grundlegende
Debatte tber eine neue Verfassung des Verkehrswesens mit dem Ziel einer Integrierten Verkehrspolitik

und -planung tut Not.

57



Literaturverzeichnis

7 Literaturverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (2020): ADFC-Kritik an UDV-Untersuchung: Geschitztes
Kreuzungsdesign seit langem bewahrt. URL:
https://www.adfc.de/presse/pressemitteilungen/pressemitteilung/adfc-kritik-an-udv-
untersuchung-geschuetztes-kreuzungsdesign-seit-langem-bewaehrt (09.07.2022).

Ahrens, Gerd-Axel/ Jirgen Gerlach/ Bert Leerkamp/ Carsten Sommer (2015): Anregungen aus Anlass
des Treffens der Universitatsprofessorinnen und -professoren
Verkehrsplanung/Verkehrstechnik’ am 06.02.2015 in Fulda zur FGSV-Arbeit. Online verfligbar
unter URL: https://www.ivp.tu-
berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/Anregungen_Hochschullehrer_Verkehr
swesen_fuer_FGSV_Arbeit.pdf (16.06.2022).

Althammer, J6rg/ Heinz Lampert/ Maximilian Sommer (2021): Lehrbuch der Sozialpolitik. 10. Auflage.
Berlin: Springer Gabler.

Angerer, Fred/ Gerald Hadler (2005): Integration der Verkehrs- in die Stadtplanung. In: Gerd
Steierwald/ Hans-Dieter Kiinne/ Walter Vogt (Hrsg.): Stadtverkehrsplanung. Grundlagen,
Methoden, Ziele; 2. Auflage. Berlin: Springer, 18-28.

Baselau, Christian (2006): Entwicklung eines Verfahrens zur Beurteilung der Verkehrsqualitat auf
StraBen mit 2+1-Verkehrsfihrung. Dissertation. Weimar: Fakultat Bauingenieurwesen der
Bauhaus-Universitat Weimar.

Bauhaus-Archiv e.V. (2022): 1919-1933. URL: https://www.bauhaus.de/de/das_bauhaus/48_1919_1933/
(09.07.2022).

Becker, Udo/ Oliver Schwedes (2020): Zur Reformbediirftigkeit der Forschungsgesellschaft fiir Straen
und Verkehrswesen e. V.. Pladoyer fir ein reprasentatives Verfahren bei der Festlegung von
Richtlinien im StraBenverkehr. IVP Discussion Paper. Berlin: Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung

Beckmann, Klaus (2014): Ohne Titel (Austrittsschreiben FGSV). Online verfliigbar unter URL:
https://www.ivp.tu-
berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/Beckmann_FGSV_Austritt.pdf
(09.07.2022)

Benvolo, Leonardo (1971): Die sozialen Urspriinge des modernen Stadtebaus. Lehren von gestern —
Forderungen fiir morgen. Gutersloh: Bertelsmann Fachverlag.

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022a): Fahrzeugbestand. URL:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/fahrzeugbestand.html (09.07.2022).

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022b): Infrastruktur. URL:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/infrastruktur-statistik.html (09.07.2022).

BMDV Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022c): Bundesverkehrswegeplan 2030. URL:
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Infrastrukturplanung-
Investitionen/Bundesverkehrswegeplan-2030/bundesverkehrswegeplan-2030.html
(09.07.2022).

58



Literaturverzeichnis

BMVI Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur® (2016): Projektinformationssystem
(PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (Stand: Kabinettsbeschluss vom 03.08.2016 und
der darauf basierenden Ausbaugesetze vom 02.12.2016). URL: https://bvwp-projekte.de/
(09.07.2022).

Bode, Volker (2002): Kriegszerstérung und Wiederaufbau deutscher Stadte nach 1945. In: Nationalatlas
Bundesrepublik Deutschland — Band 5: Dérfer und Stadte. Leipzig: Leibniz-Institut fir
Landerkunde, 88-91.

Bohringer, Alfred (1974): Riickschau und Ausblick. In: FGS: Strassenforschung. 50 Jahre
Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen 1924-1974. Bonn: Kirschbaum Verlag, 11-32.

Bracher, Tilman (2019): Kommentar zum IVP Discussion Paper 13. URL: https://www.ivp.tu-
berlin.de/menue/discussion_paper/kommentare/ (16.06.2022).

BVG Berliner Verkehrsbetriebe A6R (2022): Bus- und Fahrnetz. URL:
https://www.bvg.de/dam/jcr:ee4647c3-cele-4b0a-9546-
b1848b85ee7e/bvg_busliniennetz202204.pdf (09.07.2022).

Darmstadt fahrt Rad (2019): Kann der ADAC Radverkehr? URL:
https://www.darmstadtfaehrtrad.org/?p=2321 (09.07.2022).

Daubitz, Stephan (2018): Mobilitdtsarmut: Die Bedeutung der sozialen Frage im Forschungs- und
Politikfeld Verkehr. In: Oliver Schwedes/ Weert Canzler/ Andreas Knie (Hrsg.): Handbuch
Verkehrspolitik, 2. Auflage. Wiesbaden: Springer VS, 433-448.

FG SPSB Fachgebiet StraBenplanung und StraBenbetrieb (2022): Kurzportrait. URL:
https://www.strassenplanung.tu-berlin.de/menue/ueber_uns/kurzportrait/ (09.07.2022).

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1935): Bericht iber die StraBenbautagung vom 11.
bis 13.11. 1935 in Miinchen. Berlin: Gorner Druck.

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1944): Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen.
Berlin: Volk und Reich Verlag.

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1953): Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en
1953 Teil | — RASt 53 1. Bielefeld: Kirschbaum Verlag.

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1956): Merkblatt flr die Platzwahl und Ausbildung
von Haltestellen fiir Omnibuslinien an &ffentlichen Strale. KéIn: Forschungsgesellschaft fir das
StraBenwesen.

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1963): Vorlaufige Richtlinien fr
Radverkehrsanlagen. Kéln: Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen.

FGS Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen (1974): Strassenforschung. 50 Jahre
Forschungsgesellschaft fur das StraBenwesen 1924-1974. Bonn: Kirschbaum Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2001): Richtlinien fir die Anlage und
Ausstattung von FuBgéngeriiberwegen 2001 — R-FGU 01. K&ln: FGSV Verlag.

4 Seit 2021 heiBt die Behorde ,,Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

59



Literaturverzeichnis

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2002): Empfehlungen fir
FuBgéangerverkehrsanlagen 2002 — EFA 02. KéIn: FGSV Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen (2006): Richtlinien fiir die Anlage von
StadtstraBen 2006 — RASt 06. K&In: FGSV Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2010a): Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen 2010 — ERA 10. KoIn: FGSV Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2010b): Hinweise zur Integration der
Belange von Kindern in die Verkehrsplanung. KéIn: FGSV Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2015): Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen 2015. Teil Stadtstraen — HBS 15, Teil S. K&In: FGSV Verlag.

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2020): Satzung. Fassung vom 09.
Oktober 2020. URL: https://www.fgsv.de/fileadmin/pdf/Satzung_Fassung_09.10.2020.pdf
(09.07.2022).

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2022a): Uber uns:
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV). URL:
https://www.fgsv.de/start/ (09.07.2022).

FGSV Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (2022b): Organigramm der FGSV. URL:
https://www.fgsv.de/organigramm.html (09.07.2022).

FGSV Verlag (2022): Technische Regelwerke und Wissensdokumente — StraBenentwurf. URL:
https://www.fgsv-verlag.de/katalog/regelwerke-und-wissensdokumente/strassenentwurf
(17.05.2022).

Goerner, Ernst (1982): StraBengeschichte. Daten aus ,Der Elsner - Handbuch fir StraBenwesen” 1953-
1982. Darmstadt: Otto Elsner Verlagsgesellschaft.

Gropius, Walter (1969): Die neue Architektur und das Bauhaus. Grundziige und Entwicklung einer
Konzeption. 3. Unverdnderte Auflage 2003. Berlin: Gebr. Mann Verlag.

Hans, Tobias (2022): Jetzt ist ein Punkt erreicht, wo gehandelt werden muss. Wir brauchen jetzt die
#Spritpreisbremse. URL: https://twitter.com/tobiashans/status/1501135349958983680
(09.07.2022).

Hecht, Markus/ Oldrich Polach/ Ulrich Kleemann (2018): Schienenfahrzeuge. In: Karl-Heinrich Grote/
Beate Bender/ Dietmar Gohlich (Hrsg.): Dubbel. Taschenbuch fiir Maschinenbau. 25. Auflage.
Berlin: Springer Vieweg, 1210-1246.

Hering, Sabine (2009): Die soziale Frage. Erinnerung an eine Rede von Gustav Schmoller 1872. In: Sozial
Extra 33. 24-26. Wiesbaden: Springer VS.

Hermann, Andreas (2022): Ausbau StraBenbahn-Netz Kassel: Schnirt die Stadt zwei Strecken zu einem
Paket? HNA Online. URL: https://www.hna.de/kassel/harleshausen-ort92741/kassel-
strassenbahnausbau-zwei-strecken-in-einem-paket-91250572.html (09.07.2022)

Heubling, Wilhelm (1974): StraBe und Umwelt. In: FGS: Strassenforschung. 50 Jahre
Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen 1924-1974. Bonn: Kirschbaum Verlag, 253-264.

Hochbahn (2021): U5 verbindet auf ganzer Linie. URL: https://www.schneller-durch-hamburg.de/u5-
haltestellen-uni-grindelberg-hoheluftbruecke (09.07.2022).

60



Literaturverzeichnis

Hochbahn (2022): Busse der Hochbahn. URL: https://www.hochbahn.de/de/betrieb/fahrzeuge-und-
technik/busse (09.07.2022).

Hochstetter, Dorothee (2005): Motorisierung und 'Volksgemeinschaft'. Das Nationalsozialistische
Kraftfahrkorps (NSKK) 1931-1945. Miinchen: Oldenbourg Verlag.

Hoffmann, Giinther (2009): Prof. Dr.-Ing. rer. Pol. H. c. Bruno Wehner: Mensch und Werk. In:
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Festschrift 100 Jahre Max-
Ehrich Feuchtinger und Bruno Wehner. KdIn: FGSV-Verlag, 100-181.

Horn, Burkhard (1992): Der Motor diktiert. Einblicke in die Zusammenhange von Verkehr und
Stadtebau in Deutschland seit Beginn der Automobilisierung. In: Gesamthochschule Kassel GhK
(Hrsg.): Arbeitsberichte des Fachbereichs Stadtplanung und Landschaftsplanung, Heft 102.
Kassel: Gesamthochschule Kassel GhK.

Horn, Burkhard (2018): Geschichte der stadtischen Radverkehrsplanung. In: Jirgen Gies/ Felix Huber/
Oliver Mietzsch/ Claudia Nobis/ Ulrike Reutter/ Katalin Saary/ Oliver Schwedes (Hrsg.) (2021):
Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Stand November 2021 (91.
Ergdnzungslieferung). Berlin: VDE Verlag, 63-84.

Hunger, Ditmar/ Tobias Schénfeld/ ,Blindnis 90 / Die Griinen” Bundestagsfraktion (Hrsg.) (2013):
Uberpriifung der Angemessenheit und Wirkung von Inhalt und Struktur des Reglements der
StraBenplanung in Deutschland aus umweltpolitischer Sicht. Abschlussbericht. URL:
https://docplayer.org/39063040-Ueberpruefung-der-angemessenheit-und-wirkung-von-
inhalt-und-struktur-des-reglements-der-strassenplanung-in-deutschland-aus-
umweltpolitischer-sicht.html (09.07.2022).

Johner, Christian (2021): Torgelower Mega-Baustelle flir neun Monate. Nordkurier Online. URL:
https://www.nordkurier.de/ueckermuende/torgelower-mega-baustelle-fuer-neun-monate-
1845535410.html (25.05.2022).

Kaiserliches Patentamt (1886): Patentschrift Nummer 37435. Fahrzeug mit Gasmotorenbetrieb. Berlin:
Kaiserliches Patentamt. Online verfigbar unter URL:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/37/Patentschrift_37435_Benz_Patent-
Motorwagen.pdf (09.07.2022).

Kluckert, Daniela (2022): Wir brauchen die Autobahn. Interview in: Berliner Morgenpost (Hrsg.). URL:
https://www.morgenpost.de/berlin/article234938933/Wir-brauchen-die-Autobahn.html
(09.07.2022).

Knoflacher, Hermann (2001): Stehzeuge. Der Stau ist kein Verkehrsproblem. Wien: Béhlau Verlag.

Knoflacher, Hermann (2016): Ingenieurswissenschaft und Verkehrstechnologie: Analyse eines
Herrschaftszusammenhangs. In: Oliver Schwedes/ Weert Canzler/ Andreas Knie (Hrsg.):
Handbuch Verkehrspolitik, 2. Auflage. Wiesbaden: Springer VS, 625 — 647.

Landesamt fur Denkmalpflege Hessen (2022): Frankfurt Zeilsheim. Gesamtanlage 12. Siedlung Colonie.
URL: https://denkxweb.denkmalpflege-hessen.de/167781/ (09.07.2022).

Landesarchiv Baden-Wirttemberg (2022): Organisation Todt (Bestand). In: archivportal, Deutsche
Digitale Bibliothek. URL: https://www.archivportal-
d.de/item/JKG67AISFPHGPKI2GZEIW5YDJHIYYHH3 (09.07.2022).

61



Literaturverzeichnis

Landesdenkmalamt Berlin (2022): U-Bahnhof Fehrbelliner Platz (U3/U7). URL:
https://www.berlin.de/landesdenkmalamt/denkmale/liste-karte-
datenbank/denkmaldatenbank/daobj.php?obj_dok_nr=09011632 (09.07.2022).

Le Corbusier (1962): An die Studenten — Die «Charte d’'Athénes». Reinbek b. Hamburg: Rowohlt.

Lepore, Jill (2020): Diese Wahrheiten. Geschichte der Vereinigten Staaten von Amerika. Miinchen: C.H.
Beck Verlag.

Meyer, Benedikt (2016): Zur historischen Genese der Verkehrstrager. In: Oliver Schwedes/ Weert
Canzler/ Andreas Knie (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik, 2. Auflage. Wiesbaden: Springer VS,
77-96.

MiD — Mobilitdt in Deutschland (2018): Auswertungen der MiD 2017 auf Basis des Regionalstatistischen
Raumtyps des BMVI. URL: http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/MiD2017_Stadt_Regionalergebnisse.pdf (12.09.2022).

Mollers, Christoph (2019): Das Grundgesetz: Geschichte und Inhalt. Miinchen: C.H. Beck Verlag.

Muhlfenzl, Martin (2022): Chancen fiir Tram nach Haar steigen. Stiddeutsche Zeitung Online. URL:
https://www.sueddeutsche.de/muenchen/landkreismuenchen/haar-bei-muenchen-tram-
straassenbahn-oepnv-1.5519979 (09.07.2022).

NACTO National Association of City Transportation Officials (2022): Lane width. URL:
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/lane-width/
(22.05.2022).

OpenStreetMap (2022a): Ohne Titel. URL:
https://www.openstreetmap.de/karte.html?zoom=12&lat=50.14079&lon=8.79668&layers=00B
TT (09.07.2022).

OpenStreetMap (2022b): Ohne Titel. URL:
https://openstreetmap.de/karte/?zoom=15&lat=52.48211&lon=13.33075&layers=00BTT
(09.05.2022).

OpenStreetMap (2022c): Ohne Titel. URL:
https://openstreetmap.de/karte/?zoom=18&Ilat=50.14078&lon=8.65179&layers=00BTT
(09.05.2022)

Pinzler, Petra (2021): Warum werden Parkplatze eigentlich immer breiter? Zeit Online. 10.06.2021 URL:
https://www.zeit.de/politik/2021-06/fgsv-suv-strassenverkehr-verkehrsministerium-
verkehrswende-gremium-macht-5vor8 (09.07.2022).

Polizei Hamburg (2014): Stadtebauliche Kriminalpravention. Hinweise zur praktischen Umsetzung. URL:
https://www.polizei.hamburg/contentblob/6161132/0cb9177290be4b58ed05e1cceebbc569/da
ta/staedtebau-broschuere-praktische-umsetzung-do.pdf (09.07.2022).

Reichow, Hans Bernhard (1959): Die autogerechte Stadt — Ein Weg aus dem Verkehrs-Chaos.
Ravensburg: Otto Maier Verlag.

Richter, Thomas/ Oliver Beyer/ Jorg Ortlepp/ Marcel Schreiber (2019a): Forschungsbericht Nr. 59 —
Sicherheit und Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfihrungen. Berlin: Unfallforschung der
Versicherer.

Richter, Thomas/ Oliver Beyer/ Lisa Junghanns/ Denise Kramer/ Martin Mross (2019b): Einsatzbereiche
von Radfahrstreifen in Mittellage. Berlin: Fachgebiet StraBenplanung und StraBenbetrieb.

62



Literaturverzeichnis

Rosenberg, Raphael (2009): Architekturen des ,Dritten Reiches”. Vélkische Heimatideologie versus
internationale Monumentalitat. URL: https://archiv.ub.uni-
heidelberg.de/artdok/1501/1/Rosenberg_Architektur_des_Dritten_Reiches_2009.pdf
(09.07.2022).

Schnaars, Alexander (2021): So sicher fuihlen sich Fahrradfahrer im StraBenverkehr. URL:
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/zweirad/fahrrad-ebike-pedelec/vorschriften-
verhalten/radwege/ (29.05.2022).

Schwedes, Oliver (2016): Verkehrspolitik: Ein problemorientierter Uberblick. In: Oliver Schwedes/ Weert
Canzler/ Andreas Knie (Hrsg.): Handbuch Verkehrspolitik, 2. Auflage. Wiesbaden: Springer VS,
3-31.

Schwedes, Oliver/ Stephan Daubitz/ Alexander Rammert/ Benjamin Sternkopf/ Maximilian Hoor (2018):
Kleiner Begriffskanon der Mobilitatsforschung. IVP Discussion Paper. Berlin: Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung.

Schwedes, Oliver/ Alexander Rammert (2021): Was ist Integrierte Verkehrsplanung? Hintergriinde und
Perspektiven einer am Menschen orientierten Planung. IVP Discussion Paper. Berlin: Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung.

Schwedes, Oliver (2022): Verkehrswissenschaft zwischen Demokratie und Expertokratie. Das Beispiel
der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen. In: spw 248, 57-64.

Seefeldt, Alexander (2012): Berliner U-Bahn-Linien. U6. Die ,Nordsidbahn” durch Mitte. Berlin: Robert
Schwandl Verlag.

SenStadt Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung® (2008): Erlass tiber die Anderung der Richtlinien fiir
die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU 2001) vom 4. Mé&rz 2008. Berlin:
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung.

SenUVK Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz® (2017): Strategische Larmkarte L_DEN
(Tag-Abend-Nacht-Index) StraBenverkehr 2017 (Umweltatlas). URL: https://fbinter.stadt-
berlin.de/fb/indexjsp?loginkey=zoomStart&mapld=wmsk_07_05_01str_vbusDEN@senstadt&b
box=380259,5817087,386228,5820151 (09.07.2022).

SenUVK Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2020): Mobilitdt in Berlin: Die
Verkehrswende gewinnt an Fahrt. URL:
https://www.berlin.de/sen/uvk/presse/pressemitteilungen/2020/pressemitteilung.906382.php
(09.07.2022)

SenUVK Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2021): Radverkehrsplan des Landes
Berlin. URL:
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/radverkehrsplan/
(28.05.2022).

Sieferle, Rolf (2009): Sonne und Feuer — Energieregimes in historischer Perspektive. In: Jens Soentgen/
Armin Reller (Hrsg.): CO,. Lebenselixier und Klimakiller. Miinchen: Oekom Verlag.

5 Seit 2021 heilt die Behorde ,,Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen*.

6 Seit 2021 heiBt die Behdrde ,,Senatsverwaltung flir Umwelt, Mobilitit, Verbraucher- und Klimaschutz*,

63



Literaturverzeichnis

Sill, Otto (1956): Brauchen wir Stadtautobahnen? In: Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen
(Hrsg.): StraBenbau tberwindet Verkehrsnot. Bielefeld: Kirschbaum Verlag.

Speck, Jeff (2013): Walkable City. How downtown can save America, one step at a time. New York City:
Northpoint Press.

Statistisches Reichsamt (1923): Statistisches Jahrbuch fur das Deutsche Reich. Jahrgang 1923. Berlin:
Verlag fiir Politik und Wirtschaft. Online verfligbar unter URL:
http://www.digizeitschriften.de/dms/img/?PID=PPN514401303_1923%7Clog2 (09.07.2022).

Statistisches Bundesamt (1953): Statistisches Taschenbuch tber die Heimatvertriebenen in der
Bundesrepublik Deutschland und in West-Berlin. Wiesbaden: Statistisches Bundesamt. Online
verfligbar unter URL:
https://www.statistischebibliothek.de/mir/servlets/MCRFileNodeServlet/DEMonografie_derivat
e_00001644/TB-Vertriebene-dt.pdf;jsessionid=7DA6849D6058484368FFA1D241B7467F
(09.07.2022).

STUFA Studiengesellschaft fir AutomobilstraBenbau (1924): Niederschrift Gber die
Grindungsversammlung der Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau am 21. Oktober
1924 zu Berlin. Berlin: Schmidt & Bukofzer.

StVO StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Méarz 2013 (BGBI. | S. 367), die zuletzt durch Artikel 13 des
Gesetzes vom 12. Juli 2021 (BGBI. | S. 3091) gedndert worden ist.

Thamer, Hans-Ulrich (2019): Die Franzdsische Revolution. Miinchen: C.H. Beck Verlag.

Tuchel, Johannes (2016): Nationalsozialistische Herrschaftssicherung und Verfolgungspraxis 1933 bis
1937. In: Gedenkstatten Buchenwald und Mittelbau-Dora (Hrsg.): Buchenwald. Ausgrenzung
und Gewalt 1937-1945. Goéttingen: Wallenstein, 236-243.

UDV Unfallforschung der Versicherer (2013): Studie und Crash-tests: Fahrradunfalle sind haufig, schwer
und oft vermeidbar. URL: https://www.udv.de/udv/presse/studie-und-crashtests-
fahrradunfaelle-sind-haeufig-schwer-und-oft-vermeidbar-
78308#:~:text=Ergebnisse%20der%20UDV%2DStudie%3A,der%20Kfz%2DFahrer%20die%20Ha
uptschuld. (24.05.2022).

UDV Unfallforschung der Versicherer (2020a): Kreuzungen nach niederléandischem Vorbild
verschlechtert Sicht fur LKW. URL: https://www.udv.de/udv/themen/kreuzungen-nach-
niederlaendischem-vorbild-verschlechtert-sicht-fuer-lkw-81518 (29.05.2022).

UDV Unfallforschung der Versicherer (2020b): Stellungnahme zu Kritik an UDV-Untersuchungen zu
geschitzten Kreuzungen. URL:
https://www.udv.de/resource/blob/81510/b7aed5f1bd95b9ec05ef03988bb9778a/kommentier
ung-data.pdf (29.05.2022).

Ullrich, Otto (1979): Technik und Herrschaft. Vom Hand-werk zur verdinglichten Blockstruktur
industrieller Produktion. Frankfurt am Main: Suhrkamp Verlag.

Umweltbundesamt (2005): Determinanten der Verkehrsentwicklung. Texte 26/05. Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt.

VCD Verkehrsclub Deutschland (2014): Verkehrsrecht — auf der sicheren Seite. VCD Lastenrad. URL:
https://lastenrad.vcd.org/beschaffung-und-betrieb/verkehrsrecht/ (28.05.2022).

64



Literaturverzeichnis

VCD Verkehrsclub Deutschland (2022): Freilaufende Rechtsabbieger. Strategie zur sicheren Gestaltung.
URL: https://nrw.vcd.org/der-vcd-in-nrw/koeln/rheinschiene-und-rheinschiene-
extra/freilaufende-rechtsabbieger (09.07.2022).

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwWV-StVO) vom 26.
Januar 2001 in der Fassung vom 8. November 2021 (BAnz AT 15.11.2021 B1).

Vogt, Walter (2005): Historische Entwicklung von Verkehrsnetzen. In: Gerd Steierwald/ Hans-Dieter
Kiinne/ Walter Vogt (Hrsg.): Stadtverkehrsplanung. Grundlagen, Methoden, Ziele; 2. Auflage.
Berlin: Springer, 403-430.

Wehner, Bruno (1934): Grenzen des Stadtraumes vom Standpunkt des innerstadtischen Verkehrs. Ein
Beitrag zum Problem der Wechselwirkung zwischen Stadtebau und Verkehr. Wiirzburg: Verlag
Konrad Triltsch.

Wehner, Bruno (1937): Politischer Stadtebau. In: Deutsche Technik 08/1937, 369-372.
Wehner, Bruno (1939): Die Leistungsfahigkeit von Stralen. Berlin: Volk und Reich Verlag.

Weidner, Ingrid (2019): Wie breit muss eine StraBe sein? Zeit Online. URL:
https://www.zeit.de/mobilitaet/2019-01/verkehr-strassen-breite-autogroesse (22.05.2022).

Wou, Ning (2000): Verkehr auf SchnellstraBen im Fundamentaldiagramm - Ein neues Modell und seine
Anwendungen. In: StraBenverkehrstechnik, Heft 8, Jahrgang 2000.

65



