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Die IGVW sagt ja zur Verkehrsberuhigung der Heidelberger
Weststadt. Im Gegensatz zu anderen Biirgerinitiativen ver-
tritt sie jedoch nicht die Belange einer speziellen Grup-
um.vmosamﬂz versucht einen verniinftigen Ausgleich der un-
terschiedlichen Interessen herbeizufithren. Diese Broschii-
re soll u.a. dazu dienen, den Biirgern der Heidelberger
Weststadt das Problem der Verkehrsberuhigung zu erschlie-

Ben und zur Mitarbeit anzuregen.

In den Einzelbeitri@gen ihrer Mitglieder und ihrer 7 Ar-
beitsgruppen spiegelt sich die ganze Vielfalt der allge-

meinen Vorstellungen und Erwartungen der Bevdlkerung wider.

In ihren Widerspriichen wird die ganze Komplexit#&t des Prob-

lems deutlich. Der abschlieBende Vorschlagskatalog stellt
dann den Interessenausgleich dar, indem er lediglich die-
jenigen Punkte enth#dlt, die aufgrund der ortlichen Verhdlt-
nisse fiir durchfiihrbar und fiir den Anfang einer besseren
Verkehrsberuhigung der Heidelberger Weststadt gehalten wer-

den.

Die IGVW ist sich der Problematik dieses Kompromisses wohl
bewuBt. Vertrauen in die Urteilsfdhigkeit und die Einsicht
ihrer Mitbilirger geben ihr jedoch den Mut, diese Vorschlége

der Offentlichkeitsdennoch vorzustellen.

Wie die Erfahrung mit dem Schrégparken in der Weststadt ge-
zeigt hat, kdnnen vorhandene Modelle (Essen, Berlin, Dort-
mund) nicht ohne weiteres libernommen werden. Bei allen Mafi-
nahmen mufl unbedingt vermieden werden, daB die gewachsene
Struktur des Stadtviertels zerstort wird. Die Urbanitdt der
Weststadt muB erhalten bleiben. Alle diejenigen, die dieses
Bemiihen xo:mwncxn»ﬁ unterstiitzen konnen, rufen wir hiermit

zur Mitarbeit auf.

i —

Diese Aufforderung schlieBt die Erwartung an den Oberblirger-
meister unserer Stadt ein, in einen Dialog mit uns einzutre-
ten. Dabei geht es uns nicht Uiber ein Rechten tiber Vergan-—
genes. Scherben hat es genug gegeben. Noch ist es Zeit flir
einen neuen Anfang. Zum Wohle unserer Weststadt wollen wir

im gegenseitigen Vertrauen damit beginnen.



Im Dschungel der Stéddte ... w5 =

Allenthalben, allerorten, national und international ein

kehrsb hi in den Stdadten. Ein merken lassen, daB flir stddtisches Leben ein simples "ent-
populdres Thema: Verkehrsberuhigung 1 2 ¥

t im letzt Jahrzehnt so richtig aktuell weder - oder" nicht genligt, sondern eine feinere und durch-
Thema, das ers im letzten

dachtere Organisation von "sowohl als auch" notwendig ist.
geworden ist. Erst dann, als namlich klar wurde, daB der

N . So kann Verkehrsberuhigung in diesem Zusammenhang keines-
durch die 74er Olkrise ausgeldste Schock doch tiefer saB

. i . falls heiBen, Straflenzlige oder Stadtteile in kleine Dorf-
als zuerst angenommen. Bis zu jener Olkrise machte sich 3 )

. Idylle zuriickzuverwandell. Genauso wenig kdnnen wir akzep-
eigentlich kaum ein verantwortlicher Politiker Gedanken

. . tieren, daB die Verwaltung '"von oben" her anordnet, wie bei-
tiber die Unwirtlichkeit der Stddte, dies wurde einigen i

spielhaft in der Weststadt geschehen.
"linken Spinnern" tiberlassen.

. Das Dickicht der StHdte, diese unwirtliche Zivilisation,
Im Gegenteil, das Auto als Fortbewegungsmittel wurde auf

) die Auto-Mobilitdt und die ganze Zersplitterung unserer
Teufel komm raus propagiert, Wohlstand flir alle war an den

X . Lebensbereiche -~ die Trennung von Arbeit, Wohnen, Freizeit,
Kfz-Zulassungsziffern abzulesen. ber den sinnvollen Ein-

die Separierung der Generationen, der Gesunden von den Kran-
satz von Nahverkehrsmitteln wurde kaum nachgedacht. Wenn

. . . ken, der Jungen von den Alten - all das ist nicht einfach
méglich, wurden sie sogar abgebaut, siehe speziell hier in

i riickgdngig zu machen.
Heidelberg die andauernden Fahrplanverdiinnungen und Fahr- !

preiserhthungen bei der HSB. Wer erinnert sich nicht der Diese Gesellschaft hat auch die Konzentration auf das Auto-

. i
absolut "verkehrsberuhigten" Sonntage von 1974, als Pfer- ! mobil mit sich gebracht, auf ein Transportmittel, daher kann

degespanne, Radfahrer, Kinder und FuBigdnger Stddte und ; das Problem als Ganzes immer schwerer geldst werden.

StraBen fir sich hatten. . .

J Blirokratisch angeordnete "Neuerungen” oder L&sungen, ohne

Das Umdenken von Stadt- und Verkehrsplanern in Richtung Beteiligung der Blrger, flhren zu Resultaten, wie wir sie

Verkehrsberuhigung miissen wir sicherlich auf dem Hinter- in den StraBen der Weststadt vor Augen haben.

grund dieses Olschocks sehen. Vergessen wir jedoch nicht,

daB das Antriebsmoment und die hintergriindige Idee zu die- Unter Verkehrsberuhigung ist u.A. nach nur eine Verbesserung
sem Schritt allein darauf basiert, den Menschen erst ein- der Wohn- und Lebensqualitdt im Stadtteil insgesamt zu ver-
mal das Autofahren zu erschweren. Der Industrie- und Wohl- stehen. Das kann nur heiBen, die Blirger selbst zu beteili-
fahrtsstaat muBte auch an diesem Punkt einsehen, daB er gen. Soll es sich wirklich wohnlicher und behaglicher le-
seine Grenzen erreicht hatte. g ben memm: wie zuvor, so kann eine Reduzierung des Kfz-Ver-

kehrs nur Hand in Hand gehen mit MaBnahmen, die Kfz-unabh&n-

Das Scheitern dieser vom Staat auf das Auto hingelenkten gig sind, d.h. die den Blirgern das zuriickgeben, was der Mo-
Gesellschaft, dieser von Stadtverwaltungen in FuBgingerzonen loch Verkehr und die Anonymisierung von StraBen und Plitzen,
verordneten Gleichformigkeit, hat immer mehr Menschen auf- von Stadtteilen und Stddten genommen haben: fiir die Menschen

S

e
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muB der Stadtteil zu dem werden, was er friher war: er mufl
Marktplatz, Spielplatz, Abenteuerplatz, Umschlagplatz von
Nachrichten, Nachbarschaftshilfe u.a. sein.

Beim xo1%umuorm: falsch erkannter Vorstellungen wird das
bisher "zu kurz gekomene" oft iilberbetont, so z.B. wenn wir
plétzlich dazu neigen, dem Autofahrer Hindernisse in den
Weg zu legen (WohnstraBen) und dem FuBgdnger auf Schritt
und Tritt etwas Besonderen anzubieten. Zu rasch vergessen

wir, daB der dffentliche Stadtraum seine Offentlichkeit

gerade dadurch verlor, daB er zu ausschlieflich flr ein

Verkehrsmittel ausgebaut wurde. Wenn wir die einseitige

Autowelt durch eine einseitige FuBgingerwelt ersetzen,

de ja gerade darin, offen zu sein flir ein Neben- und Mitein-

ander von Verschiedenem.

¢
Wie StraRen und Plitze zu Lebensridumen fiir jedermann zu ge-
stalten sind, kann nicht an dem momentanen Wunsch von jeder-

mann bestimmt werden. Offentlichen Raum zu gestalten, setzt

genaues Wissen um die Bedeutung der verwendeten Elemente

voraus. Die lokale Bedeutung eines Platzes oder einer Stra-

i

fle und der Bezug zur Stadt als Ganzes milssen erkannt und be-

riicksichtigt werden.

Verbunden mit dem Umgestalten von AuBenr#dumen sollte mehr
Leben in die H#user entlang der StraBen und um die Pldtze
kommen. Anstatt alle Aktivitdten in speziellen Zentren zu
biindeln, miissen wir eine vielfaltige Mischung von Lebens-
tdtigkeiten an verschiedenen Orten fordern, damit wieder

ein spannendes Wechselspiel von Kommen und Gehen entsteht.

Dafiir miissen Moglichkeiten geschaffen werden. Abgesehen von
den Strafen, die nunmehr wieder vorrangig FuBgingern und

Kindern zur Verfiigung stehen sollen, stellen wir uns noch

i o

folgende zusdtzlichen Einrichtungen vor:

1. Einrichtung eines Cafes auf dem Wilhelms-
platz

2. ein kleines Birgerzentrum mit Raum flir Kino
und Theater

m. in den Sommermonaten Freiluft-Kino auf dem
Wilhelmsplatz

4. kleinere StraBenfeste, d.h. z.B. fur die
Birger der BlumenstraBe

5. Offnung und Umgestaltung der Hinterhdfe
6. ein Kulturhaus mit Ateliers, Werkstdtten etc.

7. Volleyballnetze, Tischtennisplatten, Boule-
Platze

8. ein kleiner verwunschener Wald

9. auBerdem eine grundsidtzliche mﬂwm:cnwm von
StraBenfesten

Die o.g. Punkte kdnnen nur einen ersten Schritt darstellen,
um der Weststadt diese oben geforderte zus#itzliche Lebens-—
a:mpw&mw zu geben. Ich will keine Entwicklung, die uns den
HauptstraBen_Charakter in die Weststadt bringt, also keine
Konsumzonen, kelne hoheren Mieten etc. Dies kann aber nur
vermieden werden, wenn behutsam vorgegangen wird und die
Biirger allumfassend beteiligt werden. D.h. nicht iiber Nacht,

sondern in einem linger dauernden ProzeB von Planung und &8f-

fentlicher Diskussion.
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Was ist Verkehrsberuhigung und was gehdrt dazu?

Was soll mit Verkehrsberuhigung erreicht werden?

Unsere Stddte #hneln sich zumindest in einem Punkt: die
StraBen werden von mm:HNm:mmw beherrscht. liberall das
gleiche Bild: rollender Verkehr, Staus, am StraBenrand
abgestellte Autos. Dabei werden Privatfahrzeuge nur an
3 % der Tageszelt tatsachlich gefahren - in den restli-
chen 97 % geben sie den "ruhenden Verkehr" ab (BBU).

Das Heilmittel gegen die anschwellende Lawine von x#mmﬁl
fahrzeugen und zunehmendem Verkehrschaos hieB "autoge-
rechte Stadt": Tiefgaragen, Stadtautobahnen, Parkhduser,
riesige Kreuzungen. Im Endeffekt hat diese Entwicklung
zur Stadtflucht und zur Zersiedelung geflihrt und damit
zu einer immer grodferen Abhingigkeit vom Auto. Die Ver-
tdung der Innenstéddte hat bei den Planern, der Bevol-
kerung, auch bei den Autofahrern einen ProzeB des Um-

denkens eingeleitet: das Stadtleben soll nicht weiter

.mm5.>:wo. sondern wieder den HMenschen gerecht werden.

Gerade die heute (noch) dicht besiedelten Wohngebiete
unserer Stddte wurden in einer Zeit gebaut, als es noch

kaum Autos gab.

Von daher wire es nur sinnvoll, sie nicht durch ver-
krampfte MaBnahmen autogerecht(er) zu machen, sondern
ihnen die Qualitdt zu erhalten bzw. zurlickzugeben, die
sie bei ihrer Entstehung hatten: mmam»:mramm Bewohnen
eines Stadtviertels - nicht: aneinander vorbeifahren auf
der StrafBe.

ik

R

Was uns auBerhalb der eigenen vier Winde an "stidtischem
Wohnraum" umgibt - STRASSEN & PLATZE - gilt
feld. In dieser Umgebung,

als Wohnum-
die durch Verkehrsgefdhrdung,
Abgase, Ld&rm und parkende Autos unattraktiv bis unwirt-

lich und gefdhrlich geworden ist, haben FuBliginger, Rad-

fahrer und spielende Kinder kaum noch Platz.
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Fiir die Verbesserung des so::ﬂa%mwamm ist eine "Beruhi-
gung" (Verlangsamung und Verringerung) des Individualver-
kehrs eine wichtige Voraussetzung. iiber MaBnahmen, mit
denen dies mﬂnmwo:ﬁ werden kann, sind sich allerdings
Biirger, Planer, Wissenschaftler und Politiker griindlich

uneinig.

Im Mittelpunkt des MaBnahmenkataloges zur Verkehrsberuhi-
gung stehen zundchst die verschiedenen Moglichkeiten zur

Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse:

Steigerung der Verkehrssicherheit
verntinftigere Verkehrsmittelwahl

bessere Ordnung des ruhenden und des
flieBenden Verkehrs

Eng damit verknlpft ist die Verbesserung des Wohnumfel-
des durch:

- weniger Lérm- und Abgasbelastung
+ mehr Frei- und Griunfléchen
+ Verbesserung der StraBengestalt

+ zentrales, urbanes Wohnen fordern

= Aufenthaltsqualitdt der Strafle verbessern

Allerdings 188t sich mwsm.<mwcmmmonc:m des Wohnumfeldes
nicht alleine mit MaBnahmen wie Blumenktibel, Poller, Um-
gestaltung der Parkpl#itze oder gar mit blofien verwaltungs-
technischen Restriktionen auf Kosten einer Gruppe errei-

chen.

Ohne Einsicht, Einverstdndnis und vor allem Umdenken

aller Beteiligten wird die Verkehrsberuhigung doch nur

als ein Stlick aufoktroierter Fortschritt empfunden werden.
Gerade den Autofahrern milissen Alternativen angeboten wer-
den, die sich als sinnvoll und praktikabel erweisen und
damit die Bereitschaft zur Verdnderung (z.B. der Verkehrs-
mittelwahl) erhdhen.

Dariiberhinaus miissen natlirlich ALLE Bewohner des betrof-
fenen Stadtteils und an der Sache interessierte Blirger
die Mdglichkeit haben, sich aktiv an der Formulierung

von Zielen und der Ausarbeitung konkreter Mafinahmen zu



beteiligen. Moglicher Fortschritt konnte .sonst sehr schnell

zum unerwiinschten Segen von oben verkimmern.

Grunds#dtze bei der Planung

geschehen. Alle Teilaspekte miissen beriicksichtigt und in-
tegriert werden, so lauten der politische und der gesetz-

liche Auftrag.

Die Wirklichkeit zeigt jedoch, daB Planer und Politiker
vorhandene Investitionsmittel hauptsichlich fir den Stra-
Benbau verwenden. Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV)
wird als einzige ergidnzende Alternative zum Privatauto ange-
sehen; daB es Radfahrer und Fufigdnger gibt, wird gar nicht

oder nur am Rande erwdhnt und beriicksichtigt.
i

Um diese Einseitigkeit zu iberwinden, miiBten in den Kommunen
eigenstdndige Planungsgruppen fiir die Belange jener einge-
richtet werden, die auf StraBen und Pldtze als offentlichem
Lebensraum angewiesen sind: die FuBgdnger, Kinder, alte Men-

schen.

Diese Beteiligung der Biirger an der Verkehrsplanung setzt
natiirlich voraus, daB auf der Seite der stddtischen Behdr-
den Uberhaupt sachkundige Ansprechpartner vorhanden sind

(s.u. "Blrgerbeteiligung").

Prinzipielle Verkehrsberuhigung zielt auf Veridnderungen in
unterschiedlichen Lebensbereichen. Daher muiBten bei allen
Entscheidungen, die getroffen werden sollen, eine Reihe

von Grundsitzen eingehalten werden:

Ziel der Prinzipiellen Verkehrsberuhigung ist die Schaf-
fung einer Stadtstruktur, die ein Minimum an Autoverkehr
erforderlich macht.

Mit anderen Worten: Der Zwang zum Auto, der durch die
jahrelange falsche Struktur- und Verkehrspolitik aufge-
baut wurde, muB endlich riickgingig gemacht werden.

Oberster Grundsatz der Prinzipiellen <mﬁxm:wmcm%c:wm::m
ist die Dezentralisierung in Politik, Verwaltung, Indu-
strie, Handwerk, im Versorgungssektor, in der Freizeit
usw. . :

Erst die Zentralisierung hat bewirkt, daB der Verkehrs-
sektor in unseren Stddten so ein liberlastiges Problem ge-
worden ist. In einer Stadt oder in einem Stadtteil, in

dem alle Ziele zu FuB erreicht werden kdnnen, gibt es kei-
ne Verkehrsprobleme. Heute ist aber der Verkehr nicht mehr
Mittel (Befdrderung, Transport) zum Zweck (Erreichung eines
Zieles), sondern hat sich weitgehend verselbstindigt.

Verkehrsberuhigende MaBnahmen miissen zum Ziel haben, die
Ungleichheit der Wohnquartiere innerhalb einer Stadt abzu-
bauen und nicht noch eine weitere Ungleichheit hinzuzufligen.
Gibt es nur wenige verkehrsberuhigte StraBen, wird dort
der Wohnraum verstdrkt zum Spekulationsobjekt. Wer hohe Mie-
ten zahlen kann, wohnt "verkehrsberuhigt"; wer das nicht
kann, wohnt unweigerlich in der UmgehungsstraBe. Dieses
Problem kann nur mit einer flichenhaften Prinzipiellen Ver-
kehrsberuhigung umgangen werden.

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen diirfen keinesfalls zu einer
Umlagerung von Autoverkehrsflichen filhren, dazu gehdrt auch
der ruhende Verkehr (Parkfldchen). Das Auto beansprucht zur
Zeit einen total liberhdhten Fldchenanteil in den St#dten,
dieser darf auch nicht tibergangsweise erhtht, sondern muB
endlich schrittweise reduziert werden.

Verkehrsberuhigung ist auf sehr viele recht unterschiedli-
che flankierende verkehrspolitische MaBnahmen angewiesen.
So fithrt z.B. die schlechtere Anbindung eines Quartieres
an das Netz der &ffentlichen Verkehrsmittel wegen der Ein-
richtung einer FuBgingerzone hdchstens zu einer Verkehrs-
beruhigung des FuBgidngerverkehrs. Prinzipielle Verkehrs-
beruhigung setzt also z.R. auch eine massive F&rderung der
umweltfreundlichen Verkehrsmittel voraus, auch iiber den
derzeitigen Bedarf hinaus. Verkehrsnetz-, Tarif-, Fahrplan-
gestaltung usw. bei den 6ffentlichen Stadtverkehrsmitteln
miissen ein Angebot darstellen; eine stdndige Anpassung an
die, durch diese Politik selbst erst hervorgerufene, ver-
minderte Nachfrage ist abzulehnen. -
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* Neben der F6rderung der umweltfreundlichen Verkehrsmit-
tel (zu FuB, mit dem Fahrrad und den ffentlichen Ver-
kehrsmitteln) muB alles getan werden, um zuerst einmal
die iiberfliissigen Autofahrten zu reduzieren.

Das Autofahren darf nicht -allgemein als "Sport" akzep-
tiert werden, daflir ist dieses Verkehrsmittel zu gef#hr-
lich. Etwa 60 % aller Autofahrten sind Uberflissig, da
sie genauso gut zu FuB, per Rad oder mit den offentli-
chen Verkehrsmitteln bewdltigt werden kdnnen.

* Es sind alle ibergreifenden MaBnahmen zur Forderung des
Anteiles Autoverkehr zu unterlassen; Subventionen, die
den Autoverkehr einseitig fordern, sind abzubauen und
miissen langsam in eine stdrkere Belastung fiir die Be-
nutzung des umweltfeindlichen Autos iibergehen.

* Da die Mdglichkeit flur eine freie Wahl des Verkehrsmit-
tels im Gegensatz zu den Beteuerungen einiger Politiker
und Lobbyisten in der Praxis absolut nicht vorhanden ist
und die Verkehrspolitik der Nachkriegszeit das Auto ein-
seitig bevorzugt hat, kann in der derzeitigen Situation
auch auf dirigistische MaBnahmen nicht verzichtet werden.

(Grundsitze des BBU zur Verkehrsberuhigung)
i
BBU = Bundesverband Biirgerinitiativen fiir Umweltschutz

MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung

"Verkehrsberuhigung" ist schon zum beliebten Modewort ge-
worden und dient damit nicht selten als Alibi fir eine wei-
terhin m:nolommm:ﬁmmdwm Straflenbaupraxis. Unsinnige Behin-
derungen des Autoverkehrs oder Parkraumverschlechterungen
kdnnen als Vorwand dienen flir StraBenausbauten oder Park-
hduser und Tiefgaragen. Der aus der "beruhigten" Zone ver-
drdngte und in die Hauptverkehrsachsen verlagerte Verkehr
belastet diese StraBlen derart, daB sie bald den "Verkehrs-
tod" sterben. Zudem flihrt diese Verkehrsbiindelung zu Schnei-
sen, die den "beruhigten" Bereich von anderen Stadtteilen
abkapseln oder in sich zerschneiden (Beispiel Rohrbacher

StraBe in der Weststadt).

Verkehrsberuhigung im positiven Sinn muB "Prinzipielle
Verkehrsberuhigung" bedeuten. Das Konzept, das Stadtpla-

ner und Bilrgerinitiativen beflirworten, sieht folgende

maBnahmen vor:

StraBen mit geringer Verkehrsbelastung sol-
len so umgestaltet werden, daB die gesamte
Verkehrsfldche ohne Trennung von Biirger-
steig und Fahrbahn aufgepflastert wird und
von FuBgdngern, Radfahrern und Autos gleich-

berechtigt benutzt werden kann

in entsprechend umgebauten StraBen sollen

ausreichend Parkmdglichkeiten fiir Anlieger
bleiben

da eine eigene Fahrbahn dann nicht mehr vor-
handen ist, werden so erhebliche Freiflichen
fiir Baumpflanzungen, Begriinungen und Moblierun-

gen gewonnen

* aus solchen "WohnstraBen", die etwa 65 % des
StraBennetzes umfassen kénnen, sollen Netze
gebildet werden, die dann das zu FuBgehen und
Radfahren auch flir groBere Entfernungen wie-
der attraktiv machen. Die Autobenutzung wird
dagegen durch die Langsamfahrstrecken flir

kurze Distanzen unattraktiver

Aber Verkehrsberuhigung darf nicht auf WohnstraBen be—
schrédnkt bleiben:

* die FuBgingerzonen in den Innenstddten, eben-

50 Parks um am Stadtrand gelegene Erholungs-



gebiete sollen durch ein Netz von verkehrs-
beruhigten WohnstraBen miteinander verbunden

werden

* VerkehrsstraBen mit mittlerer und hoher Ver-
kehrsbelastung, die iUberdimensioniert sind
(d.h. zu viele und/oder zu breite Fahrbahnen
haben) und daher eine Belastung fiir Passanten
und Anwohner darstellen, sollen ebenfalls um-
gestaltet werden. Durch Verringerung der An-
zahl und der Fliche der Fahrbahnen wird Platz
gewonnen fiir breitere Trottoirs, Radwege,

Baumbepflanzungen

DaB diese MaBnahmen sich erfolgreich durchfiihren lassen,
zeigen Beispiele aus Schweden, England, Japan, Hemwwmn

und vor allem Holland (mit dem sog. "Woonerf"). Positive
Auswirkungen und Erfolge werden vor allem beim Verkehrs-

verhalten, in der Verbesserung der Verkehrssicherheit und

in besserer Wohnqualit&dt sichtbar.

Aufgepflasterte StraBe

in Essen

4. Kosten von MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung

Die Umgestaltung eines Wohngebietes zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitit muB nicht gleichbedeutend sein mit

hohen Kosten. Die Forderung nach Machbarkeit, d.h.Finan-
zierbarkeit wird oft vorgebracht, bevor irgendwelche pla-

nerische Vorstellungen oder Alternativen erarbeitet wurden.

Finanziell aufwendige Renommierungsprojekte wie kommerzi-—
elle FuBgingerzonen kdnnen flr flichenhafte Verkehrsberu-
higung in Wohngebieten kein Vorbild abgeben. Hier acm nach
schrittweiser und méglichst kostengiinstiger Umgestaltung

von Strafien und Plitzen gesucht werden.

Obwohl immer noch Milliardenbetriige flir Neubau oder Aus-
bau von StraBen investiert werden, gibt es nur geringe Mit-
tel fiir die Erforschung neuer MSglichkeiten zur StraBenge-
staltung und ihrer praktischen Umsetzung. Flr Radfahrwege
oder menschengerechte Gestaltung der Umwelt fehlt das Geld!
Dabei gibt es viele MSglichkeiten, StraBen s»mmmﬂ "bewohn-
bar" zu machen, die keineswegs teuer sind. Mit hoheren Ko-
sten verbunden ist die Aufpflasterung (Gehweg und Fahrbahn
eingeebnet). Das neue (Pflaster-)Material kann aber gege-—
benenfalls direkt auf die vorhandene StraBendecke aufgetra-
gen werden, ohne daB Arbeiten am Untergrund (Leitungsver-

legungen etc.) notwendig sind - eine erhebliche Kosten-

einsparung.

Die gesamten Kosten fir Verkehrsberuhigung hingen auBer-
dem ab von der GroBe des vorgesehenen Stadtgebietes: MaB-
nahmen, die nur einzelne StraBen betreffen liber mittlere

MaBnahmen, die ein ganzes Quartier umfassen, bis zur groB-



fldchigen Verkehrsberuhigung, die mehrere Quartiere oder

das ganze Stadtgebiet einbezieht.

Der gesamte Kostenaufwand ist also abh#dngig vom "wo" und

"wie" der geplanten MaBnahmen:

a) MaBnahmen mit geringem Aufwand, d.h. im Wesent-
lichen verkehrsregelnde Eingriffe
— Geschwindigkeitsbeschrinkungen (z.B. Tempo 30)
- Park-Regelungen etc. i

Bei diesen MaBnahmen &ndert sich das Erscheinungs-

bild der StraBe nicht grundlegend.

b) MaB8nahmen mit mittlerem Aufwand greifen in die
StraBengestaltung ein, erfassen aber nicht die
gesamte StraBenfldche.

- breit aufgepflasterte Schwellen

- Anlage von Radwegen durch Verengung der Fahr-
bahn

- Neuordnung der Stellpldtze

- Begriinung und Modblierung etc.

c) MaBnahmen mit groBem Aufwand; Erscheinungsbild
und Benutzbarkeit der StraBen &ndern sich grund-
legend.

- Beseitigung der Trennung von Gehwegen und Fahr-
bahnen durch Aufpflasterung

- Begrenzung der Park- und Haltemdglichkeiten im
StraBenraum auf ausgewiesene Stellpldtze

- bauliche Gestaltung und Begriinung aller auf die-
se Weise gewonnenen Freiflidchen

Die StraBe gewinnt an Aufenthaltsqualitidt; ihre Trans-

portfunktion fiir Autos wird verringert.

it
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Bei vollstidndigem Umbau sind Kosten zwischen 150 und

300 bM / am zu erwarten. (Umgestaltungskosten bei FuB-
gingerzonen liegen wesentlich :m:mﬂ_v Fiir die Verkehrs-
beruhigung Weststadt stehen insgesamt 7,8 Mio DM zur Ver-

figung.

Durchpflasterung des Gehwegs

Die zukinftige Realit#t sichtbar machen

Ganze Kataloge mit Zielvorstellungen, Grundsitzen und
Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung und Planung wurden schon
ausgearbeitet. Was davon ist aber tatsichlich brauchbar,
wenn es um die Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitat
EINES BESTIMMTEN STADTTEILES geht?



Die Texte, die die Ziele und Vorstellungen der Planer
darstellen, sind in deren Fachsprache abgefaBt und durch

Pldne ergidnzt.

(Gehweguberfahrt
im
- {Eingangsbereich

IR T
- " as Frchanauer 1
ey
Vorhatw singensgur Logas Skewchon
Dankiswraiy 1 8000 Munchen 70

O” Planungaboro us Saieban
AVornehislechmed Aschwonton

" .D../\IY»;\KI!.

Schwer verstandliche Planskizze einer Verkehrsberuhigung

Beide, Texte und Planzeichnungen, sind dem Laien wegen
ihres hohen Abstraktionsgrades oft schwer verstiandlich.
Sopar maBstabsgetreue Modelle sind nicht immer eine gute

Lisung, da der ungeiibte Betrachter sie aus einer ihm frem-

den Vogelperspektive ansieht und auBerdem durch den sog.

"Puppenstubeneffekt" irritiert wird.

Modell einer verkehrsberuhigten StraBe

Das Vorgesehene wird den Betroffenen eher einsichtig, wenn

dies PROVISORISCH (soweit mdglich) auf der StraBe darge-

stellt wird. Man kann z.B. bei einer Ortsbegehung den kiinfti-

gen Standort von Bdumen, Anpflanzungen, Binken usw. mit Krei-

de auf's Pflaster malen, oder Trennungslinien durch Papier-

streifen etc. markieren.

Fiir die Betroffenen ist es nicht nur wichtig, Zugang zu In-

formationsmaterial zu haben. Sie miissen sich die Planziele,

die zundchst in Text und Bild dargestellt sind,

stellen konnen.

auch vor-



Verkehrsberuhigung und geltendes Recht

Durch die Novellierung des StraBenverkehrsgesetzes (StVG)

hat der Gesetzgeber im Jahre 1980 die Rechtsgrundlagen zur

Errichtung "Verkehrsberuhigter Bereiche" geschaffen und .
den Kommunen die Mdglichkeit gegeben, im Rahmen der gesetz-
lichen Bestimmungen verkehrsberuhigende MaBnahmen durchzu-

fiihren.

Was der Gesetzgeber als Verkehrsberuhigung betrachtet und wie
die MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung vorgenommen werden sol-
len, zeigt folgender kurzer Uberblick iliber die mmmmduuwc:wgmml

stimmungen:

1. StraBenverkehrsgesetz (StVG)

In § 6 Abs 1 des StVG, :
weitere Verordnungen und Verwaltungsvorschriften, heiBt

es auszugswelse: "Der Bundesminister fir Verkehr erlaBt
mit Zustimmung des Bundesrates Rechtsverordnungen und
Allgemeine Verwaltungsvorschriften iiber ...15.die wmssl
zeichnung von FuBgidngerbereichen und verkehrsberuhigten
Bereichen und die Beschridnkungen oder Verbote des wwrwx
zeugverkehrs zur Erhaltung der Ordnung und Sicherheit B

in diesen Bereichen, zum Schutze der Bevdlkerung vor Larm
und Abgasen und zur Unterstiitzung einer geordneten stddte-
baulichen Entwicklung".

mwﬂmmm:<mﬂxm:1mdwgzczm (stvo)

N

In § 42 StVO wurde ein neuer Absatz 4a "Verkehrsberuhig-
te Bereiche" eingefiigt. Ein solcher verkehrsberuhigter
Bereich beginnt mit Zeichen 325 und endet mit Zeichen 326.

Links Zeichen 325 2 Beginn eines verkehrsberuhigten Bereichs
Grund blau, grafische Symbole und Konlraststreifen weiB3. Rechts

Zeichen 326 * Ende eines verkehrsberuhigten Bereichs. Grund blau,
grafische Symbole und Kontraststreifen wei. Schragslrich rot

der Ermdchtigungsgrundlage flr 3.

Innerhalb dieses Bereiches gilt:
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FuBgédnger dlrfen die StraBen in ihrer ganzen Breite
benutzen; Kinderspiele sind iiberall erlaubt.

Der Fahrzeugverkehr muf Schrittgeschwindigkeit ein-
halten.

Die Fahrzeugfithrer dlirfen die FuBgédnger weder gefdhr-
den noch behindern; wenn nétig, missen sie warten.

Die FuBgiznger diirfen den Fahrverkehr nicht unnstig
behindern.

Das Parken ist auBerhalb der dafiir gekennzeichneten
Fldchen unzuldssig, ausgenommen zum Ein- und Ausstei-
gen, zum Be- und Entladen. ‘

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVo)

In der VwV-StVO werden vor allem demmwwumwwm Ausfiih-
rungen zum verkehrsberuhigten Bereich gemacht (auszugs-
welse):

"II. Ortliche Voraussetzungen

Die Kennzeichnung von verkehrsberuhigten Bereichen
setzt voraus, daB die in Betracht kommenden StraBen,
insbesondere durch geschwindigkeitsmindernde MaB-
nahmen des StraBenbaulasttrigers oder der StraBen-
baubehtrde iiberwiegend Aufenthalts- und ErschlieBungs-
funktion haben.

ITI. Bauliche Voraussetzungen

1. MaBgebend flr die Beschilderung von verkehrsberu-
higten Bereichen sind - neben der damit angestreb-
ten Erhdhung der Verkehrssicherheit - Gesichtspunk-
te des Stddtebaus, insbesondere Verbesserung des
Wohnumfeldes durch Umgestaltung des StraBenraumes.

2. Die mit Zeichen 325 erfaBten StraBen mtissen durch
ihre Gestaltung den Eindruck vermitteln, daB die
Aufenthaltsfunktion tiberwiegt und der Fahrzeugver-
kehr hier eine untergeordnete Bedeutung hat. Dies
kann u.a. dadurch erreicht werden, daBB der Ausbau
der Strafie sich deutlich von angrenzenden StraBen,
die nicht mit Zeichen 325 beschildert sind, unter-
scheidet. In der Regel wird ein niveaugleicher Aus-
bau flr die ganze StraBenbreite erforderlich sein.



3. StraBen, die mit Zeichen 325 beschildert sind,
dirfen von FuBgingern zwar in ihrer ganzen Brei-
te benutzt werden; dies bedeutet aber nicht, daB
auch Fahrzeugfithrern erméglicht werden muBl, die
StraBe liberall zu befahren. Daher kann es im Ein-
zel fall zweckmdBig sein, Fldchen flr FuBgédnger
zZu reservieren und diese in geeigneter Weise (z.
B. durch Poller, Bewuchs) von dem befahrbaren
Bereich abzugrenzen.

4. Die StraBe muB ein Befahren fiir alle dort zu er—
wartenden Fahrzeugarten gestatten.

5. Der Parkraumbedarf sollte in angemessener Weise
berilicksichtigt werden. Die zum Parken bestimmten
Fldchen innerhalb des verkehrsberuhigten Bereichs
brauchen nicht durch Parkplatzschilder gekennzeich-
net zu sein. Es genligt eine andere Kennzeichnung,
z.B. durch Bodenmarkierung (§ 41 Abs 3 Nr.7) oder
Pflasterwechsel.

IV. Die Kennzeichnung von verkehrsberuhigten Bereichen
kommt sowohl fiir alle StraBen eines abgrenzten Ge-
bietes als auch fiir einzelne StraBien und StraBen-
abschnitte in Betracht. Die Zeichen 325, 326 diirfen
nur angeordnet werden, wenn die unter Nr. II und II11I
aufgefilhrten Voraussetzungen vorliegen. Dabei muB
jede StraBe oder jeder StraBenabschnitt diesen Vor-
aussetzungen gentigen, sofern nicht die Srtlichen Ge-
gebenheiten - auch im Hinblick auf die Verkehrssitu-
ation - einzelne Abweichungen zulassen.

Insbesondere unter Berlicksichtigung der hier zitierten All-
gemeinen Verwaltungsvorschriften zur StraBenverkehrsordnung
muB zwangsldufig die Frage gestellt werden, ob die von der
Stadt Heidelberg durchgefilihrten verkehrsberuhigenden MaBnah-
men in der Weststadt den gesetzlichen Mindestanforderungen

entsprechen.

Die Stadt Heidelberg vetritt nun allerdings die Auffassung,
daB diese allgemeinen Verwal tungsvorschriften fir sie nicht
bindend seien, sondern nur Handhabungshinweise beinhalten -
Richtig dabei ist, daB allgemeine Verwaltungsvorschriften

grundsdtzlich fir nachgeordnete Landesbehdrden nur dann ver-—

bindlich sind, wenn die Vorschriften in das jeweilige Lan-

desrecht iibernommen worden sind.

Es darf in diesem Sachzusammenhang jedoch auch nicht iiber-
sehen werden, daB das Land wmmmzlsmﬂwwmswmﬁm fiir die Ko-
sten der Verkehrsberuhigung Weststadt zu 2/3 aufkommt. Die-
se Kosteniibernahme entspricht einer <mﬂowm:::m des Landes-
innenministeriums, in welcher geregelt wird, daB die Ge-
meinden bei der Schaffung von verkehrsberuhigten Zonen Lan-
desmittel in HBhe von bis zu 2/3 des Gesamtbedarfes erhalten

knnen.

Zu den Voraussetzungen, unter denen solche Mittel bewilligt
werden, heiBt es in der Veradnung des Innenministeriums aber
auch, daB MaBnahmen der Verkehrsberuhigung den strafien-
verkehrsrechtlichen Belangen Rechnung zu tragen haben. Der
Begriff der straBenverkehrsrechtlichen Belange cawmwﬁ aber
nichts anderes als die Summe der geltenden <owmo:ﬂwWﬁm: mmﬁ
StraBenverkehrsgesetze und der dazu erlassenen Verordnungen,
so daB aus rechtlicher Sicht die Allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften zur StraBenverkehrsordnung von der Stadt Heidel-~

berg wohl durchaus zu beachten sind.

Auch eine gerichtliche ccmwcn:w::m der MaBnahmen der Stadt
Heidelberg zur Verkehrsberuhigung anhand der gesetzlichen
Bestimmungen durch das zusténdige Verwaltungsgericht muB
daher u.E. zu der Feststellung filhren, daB diese MaBnahmen
der Stadt Heidelberg nicht den gesetzlichen Mindestan -

forderungen geniigen.




Warum Biirgerbeteiligung?

9
Die Beteiligung von Biirgern an Entscheidungen einer Kom- e
mune (z.B. Verkehrsberuhigung eines Stadtteiles, Sanie-

rung usw.) 1HBt sich unter verschiedenen Gesichtspunkten

betrachten. Wir werden uns mit zwei Perspektiven beschif-

tigen:

- mit der juristischen Sichtweise: was fordern und
sagen die Gesetze zur Birgerbeteiligung? Was kon-
nen Stadtverwaltungen im Idealfall tun, um den

Biirgern an Entscheidungen teilnehmen zu lassen?

~ mit der politischen und kulturellen Sichtweise:
welchen Nutzen hat Biirgerbeteiligung iiberhaupt?
Hat sie etwas mit dem Kulturniveau einer Stadt

und deren Einwohnern zu tun?

Am Beispiel der Verkehrsberuhigung Weststadt werden wir dar-
legen, wie Blirgerbeteiligung hitte erfolgen rm::m:. und was
tatsdchlich von der Stadt getan wurde, um die Blirger nicht

zu beteiligen.

In verschiedenen Gesetzen wird den stiddtischen Behorden vor-
geschrieben und vorgeschlagen, wie sie die Biirger in die
Stadtentwicklungsplanung (dazu gehdrt auch die Verkehrsbe- é

ruhigung eines Stadtteiles) mit einbeziehen sollen.

Ausgehend vom "Stidtebaubericht der Bundesregierung von 1970"
schlugen sich einige Regelungen und Vorschlédge zur Biirgerbe-
teiligung in Gesetzen nieder. Der Stddtebaubericht formuliert

als wichtigstes Ziel der Blirgerbeteiligung die Befdhigung des

Blirgers, seine Wiinsche und Bediirfnisse zu formulieren, um

sie soweit als mdglich in kommunale und staatliche Planungs-

prozesse einflieflen zu lassen.
Folgende Regelungen sollen die Birgerbeteiligung sichern:

Die Darlegungspflicht: Bevor eine Planung in ihr konkretes
Planungsstadium eintritt, muB die
Stadtverwaltung die allgemeinen Zie-
le und Zwecke der Planung darlegen,
damit der Biirger bereits sehr friih-
zeitig an der Zielfindung des Pla-
nungsprozesses beteiligt ist.

Anhdrungspflicht: Nach der Darlegung der allgemeinen Plan-
" ziele soll sich ein Dialog zwischen Bir-

ger und planender Behdrde entwickeln. Dem
Blirger ist Gelegenheit zu geben, Gegenvor-
schldge in den PlanungsprozeS einzubringen.
Um diesen Dialog in Gang zu setzen, kann
und soll die Verwaltung alle Formen der
birgerschaftlichen Beteiligung ausschdpfen:
Biirgerforum, Gemeinwesenarbeit, Biirgerbera-
tungsbtiro, Anwaltsplanung.

Gemeinwesenarbeit: Es gibt ein Bliirgerzentrum im Stadtteil, in
dem sich die Biirger treffen und ifiber Pla-
nungsmafBnahmen der Stadt beraten k&nnen.
Oder: Ein von der Stadt bezahlter Stadte-
planer entwickelt zusammen mit den Bewoh-
nern eines Stadtteiles Initiativen zur Ver-
besserung der Wohn- und Lebensqualitst.

Anwaltsplanung: Diese Form der Birgerbeteiligung geht davon

lllllllll aus, daB es in einem Stadtteil Personen(grup-
pen) gibt, die ohne Wahl durch die Bewohner
deren Interessen vertreten. (Der Weststadt-
verein wird von der Stadt als Anwalt der
Weststddter angesehen).

Informationsvermittlung: Der Blirger muB iiber Information und
llllll Wissen verfiligen, um sich am Planungs-
prozeB beteiligen zu kdnnen. Infor-
mationsschriften, Planungsvorgaben
usw. diirfen nich in "Fachchinesisch"
gehalten, sondern miissen allgemein
verstédndlich sein.




Alternative Planungs-

méglichkeiten: _ Fir jedes Problem gibt es mehrere Lo-
sungsmdglichkeiten. Eine bilirgernahe
Verwaltung darf diese nicht schon vor
der Planung durch bestimmte Vorgaben
einschrénken, sondern muB offen sein
flir andere oder bessere Vorschli&ge.

Wie es war: keine mca@mdcwﬁmwwumc:m

Die gesetzlichen und politischen Vorgaben fanden kaum Eingang
in die vwmm::m der Stadtverwaltung zur Verkehrsberuhigung der
Weststadt. Die Weststiddter erlebten, wie schon viele andere
Gruppen und Bevdlkerungsteile, daB mwm Verwaltung sie vor voll-
endete Tatsachen stellte. Ihnen bleibt, neben Protesten gegen
die fehlende Blirgerbeteiligung, die Formulierung mwwmﬂ:mnw<md
Vorschlige.

Bereits 1979 legte die Stadtverwaltung ein dickes Buch vor,
in dem Ergebnisse iiber Problematiken in der Weststadt fest-—
gehalten waren. Der interessierte Blirger konnte sich auf dem
Rathaus diesen "Rahmenplan Mitte" besorgen. Die darin enthal-
tenen Informationen, wdren sie aktiv der Offentlichkeit Zu-—
gédnglich gemacht worden (z.B. in Blirgerversammlungen), hdtten
die Grundlage fiir die Planung der Verkehrsberuhigung und flir

den Dialog zwischen Blrger und Verwaltung legen kGnnen. Zu-

iber Erfahrungen, die in anderen Stidten gemacht wurden.

Nichts von alledem geschah. Stattdessen wurde lediglich der
Weststadtverein scheinbar in die Diskussion iiber die Verkehrs-
beruhigung einbezogen, in der von der Verwaltung bewuBt ein-
kalkulierten falschen Annahme, der Weststadtverein sei der

"Anwalt" aller Weststiddter.

!
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In diesem Rahmen bewegten sich auch die drei Informationsver-
anstaltungen Uber die Verkehrsberuhigung Weststadt, die alle
vom Weststadtverein organisiert waren und einen halboffenen
Charakter hatten. Die Stadtverwaltung aber lud kein einziges
Mal die Birger der Weststadt zu einem offenen Gespridch in

Form einer Blirgerversammlung ein.

Die Stadt hatte also alle Grundsitze zur Beteiligung von Biir-

gern an kommunalen Planungsprozessen miBachtet.

Biirgerbeteiligung als Form politischer Kultur

Wenn nun weder die vorhandenen Gesetze Demokratie garantie-
ren, noch die "Machtigen" gewillt sind, demokratische Formen

zu akzeptieren, was bleibt dann librig zu tun?

Birgerbeteiligung ist mehr als die Erfiillung von Gesetzen. Sie
ist auch keine ldstige Pflicht, sondern ein wesentlicher Be-
standteil der politischen Kultur eines Gemeinwesens. Kultur
besteht dort, wo sich Menschen selbstdndig mit ihren mittel-
baren und unmittelbaren Interessen, Problemen und Bedlirfnis-
sen befassen. Kultur ist immer Ergebnis eines aktiven Einmi-

schens in die Lebensriume, von denen der Blirger betroffen ist.

Blirgerbeteiligung, als Bestandteil der politischen Kultur, kann
und darf deshalb auch nicht darauf vertrauen, daB die Verwal-

tungseinrichtungen diese Kultur auch zulassen.

den Durchgangsverkehr®

Wir werden nun darstellen, wie die Biirgerbeteiligung bei einem

isolierten (dafiir um so typischeren) Folgeproblem der Verkehrs-




beruhigung Weststadt aussehen kdnnte. Am Beispiel der anste- 2. Schritt:

henden Frage "Offnung der RémerstraBe - ja oder nein?" wer-

den wir unsere Ideen skizzieren.

Problemlage 3. Schritt:

Durch die Verkehrsberuhigung Weststadt konzentriert sich der
gesamte Durchgangsverkehr von Slid nach Nord und umgekehrt auf
den nicht verkehrsberuhigten Ring um die Weststadt (Rohrbacher/ .
4. _Schritt:
Franz-Knauff/Lessing/RingstraBe). AuBerdem stSBt der innere T
weststddtische Verkehr wegen der Einbahnregelung hiufig auf
den Ring, bevor er sein Ziel erreichen kann. Diese beiden Fak-
toren bewirken eine wesentliche Steigerung des Verkehrsaufkom-—

mens im Ring, besonders in der Rohrbacher StraBe. . 5. Schritt:

Dies ist der Hintergrund des Vorschlages, zur Entlastung der
Rohrbacher- die RSmerstraBe wieder fiir den Durchgangsverkehr
zu offnen. Die in der R&merstraBe ansdssigen Geschiftsleute B BERPLLES

fordern ebenfalls die aww:::m. da sie sonst mit starken Ge-

schdftseinbuBen zu rechnen hitten.
!

Gegen die Offnung der RSmerstraBe fiir den Durchgangsverkehr 7. Schritt:

sprechen vor allem die Interessen der dortigen Bewohner sowie
die Uberlegung, daB mit der Realisierung dieses Vorschlages
der verkehrsberuhigte Bereich durch eine weitere Durchgangs-

strafle zerschnitten wiirde. 8. Schritt:

Um die unterschiedlichen Interessen zu verdeutlichen und eine
Auseinandersetzung an der Offentlichkeit iiber die gewilinschte

Losung herbeizufithren, wire folgendes Vorgehen denkbar:

das zu l6sende Problem dar. Sie listet die Ziel-
konflikte und Interessenslagen auf und verdeut-
licht durch diese Offenlegung die beteiligten
"Konfliktpartner".

Ein Blirgerberater der Stadtverwaltung versucht
im Gesprdch mit den Betroffenen und/oder durch
Unfragen die vorhandenen Vorstellungen zu er-
mitteln; diese AuBerungen werden wiederum der
Zielgruppe und der Offentlichkeit mitgeteilt.

Mit dem nun vorhandenen Material (Rahmenbedin-
gungen, Ergebnisse der Gespridche, Umfragen) fin-
det eine erste ffentliche Diskussion der Betei-
ligten statt. Sie dient ausschlieBlich der Ver-
stdndigung und nicht der Entscheidung.

Das Ergebnis der Diskussion wird ver&ffentlicht;
den Beteiligten (Bewohner und Geschiftsleute)
wird nochmals Zeit gegeben, die Probelmatik zu
iiberdenken. Die Verwaltung entwickelt aus dem
Diskussionsergebnis mdgliche L&sungsvorschlige
und stellt sie der Uffentlichkeit vor.

Eine zweite Versammlung diskutiert und befindet
tiber diese L&sungsvorschlédge. Wenn nétig, werden
neue Vorschlége aufgenommen oder eine neue Phase
des "Uberdenkens" eingeleitet.

Die Diskussionsergebnisse und Vorentscheidungen
iiber die angestrebten L&sungen werden dem Gemeinde-
rat iibergeben und dort weiter beraten. Der Gemein-
derat trifft eine vorldufige Entscheidung, die dann

vor der endgliltigen Entscheidung wieder den be-
troffenen Birgern und der Offentlichkeit vorge-—
stellt wird. Sofern noch Kritik vorhanden ist,
sollte eine weitere Beratung mit den Biirgern statt-
finden.

Nach der endgiltigen Gemeinderatsentscheidung er-
folgt in der Offentlichkeit eine letzte ausfiihr-
liche Begriindung des Beschlusses.




Was erwarten die FuBgédnger?

Eine v&llig aufs Auto ausgerichtete Verkehrsplanung scheint
die Moglichkeit des aufrechten Ganges der Menschen aus den
Augen verloren zu haben. Mag's daran liegen, daB die Planer
ihre Vorhaben nur aus der Perspektive der Windschutzscheibe
sehen konnen, oder weil die Spezies FuBginger keine so rechte

Profite abwirft und deshalb auch keine Lobby hat?

Den Menschen wieder in den Mittelpunkt der Planung stellen
heiBt, daB FuBginger sich frei und ungehindert in ihrer
stddtischen Umgebung bewegen kdnnen. Und das geht nicht ohne
Einschrdnkungen des Autoverkehrs. Ohne die ganz bewuBte und
gezielte Fdrderung der Sffentlichen Verkehrsmittel und der
Benutzung des Fahrrads 148t sich das m:WmmﬁWmcnm Ziel - Ver-
besserung des Wohnumfeldes - nicht erreichen. Als erste For-

derung gilt die

Gleichberechtigte Nutzung der StraBlen. Der Gffentliche Raum

gehort wieder jenen, die intensiv das Wohnquartier erleben:

den FuBgingern und Radfahrern, den spielenden Kindern und den
alten Zmnmm:ms. Es ist Platz flir Binke, fiir Kontakte unter
den Nachbarn, wmﬁ StraBenfeste. DaB der Autoverkehr hier eine
untergeordnete Rolle spielt heiBt nicht, ihn abzuwiirgen oder
mutwillig zu behindern. Die vollige Verdridngung des Kfz-Ver-
kehrs ist zunichst weder sinnvoll noch machbar, dies zeigt

sich auch an den

mmmmmmmmmmmwmmh Der Autoverkehr ist hier nur zu bestimmten
Zeiten zugelassen oder er ist <aHHMw ausgesperrt. In vielen
Fédllen haben FuBgdngerzonen mit einer io::csmmpacmﬂvmmmmﬁczm
nur wenig zu tun. Sie -dienen eher merkantilen Zwecken, will
heiBen: Laufen und Kaufen. In manchen Stddten werden in Wohn-
gebieten FuBgidngerzonen eingerichtet, auch wenn eine gemischte
Verkehrszone dem Charakter der StraBe(n) eher entsprechen wir-
de. Begriindet wird dies Gwﬂ der unklaren Rechtslage in Misch-

gebieten.

Verbesserungen fiir FuBgénger und Radfahrer sind nicht als

Schikanen fiir Autofahrer gedacht!

Um merkliche Verbesserungen fiir zu Fuigehende durchzusetzen,
ist es nicht immer notwendig, StraBen in ihrer ganzen Brei-
te aufzupflastern. Ein nicht unterbrochenes Wegenetz fiir FuB-

génger 1HBt sich auch erreichen mit Hilfe der

Durchpflasterung der Gehwege an Kreuzungen. Dabei werden gan-

ze Kreuzungen auf Gehwegniveau angehoben und die Gehwege an

den begrenzenden HauptverkehrsstraBen durchgezogen (die Schwel-
len am Eingang der verkehrsberuhigten Zonen werden damit Uber-
fliissig). Autos k&nnen die durchgepflasterten Gehwege nur lang-
sam Uberfahren. Breite Autoschneisen wie derzeit in der West-
stadt verfiithren trotz vorgeschriebener mo:wwaﬁmmmo:s»:awmxmww
zum Schnellfahren (siehe Radarkontrollen). Die >cwvammwm1::m
kann zugleich als kleiner StraBenplatz mit Sitz- und Spiel-

méglichkeiten dienen und trdgt damit bei zur

<m&cmmmmﬁ::m der >cwm:n:muﬁmw~mo:m=h Die soziale Funktion von

StraBen ist durch ihre Verwandlung in Autotransportbinder in
Vergessenheit geraten. Strafen und Plitze wieder fir Fuf-

gédnger, spielende Kinder und alte Menschen wirtlicher zu ma-—
chen kann nur durch die eigene, aktive swmamﬂm:mwwscsm des

stéddtischen Lebensraums durch die Bilirger erreicht werden und
nicht lediglich durch die Anordnung von VerwaltungsmaBnahmen
von "oben". Auf dem Weg zu einer htheren Aufenthaltsqualitst
der StraBen konnen allerdings verschiedene planerische und

bauliche MaBnahmen unterstiitzend wirken; eine eigenstidndige
“"Planung ftir den FuBgdnger" sollte deshalb auch in den Ver-

waltungen durchgesetzt werden.

Um das Fahren und Parken auf Aufenthaltsflichen zu verhindern,
konnen Einbauten angebracht werden, die zugleich dem Sitzen

oder Spielen dienen kénnen:




* Pflocke aus Holz oder Stein, die sich
als Sitzgelegenheit oder zum Bockspringen
eignen

* Bénke zum Ausruhen oder zum Spielen

* Anschlagtafeln flir Nachrichten in der Nach-
barschaft, emHSH:m:x::ammc:mmz. Tauschmarkt .

* Pflanzkisten fiir Blumen, Biische, kleine Bdume
* abschlieBbare Fahrradabstellplidtze

* Boule-Bahnen

Mit der <m%rm:dmcm1::wm::m in einem Stadtteil muB zugleich

die <mndmmwmdc:m der Bedingungen fiir FuBgénger im gesamten

stddtischen Bereich einhergehen, z.B. durch

* Verbreiterung der Blirgersteige

Vermehrung der gesicherten FuBgédngeriiber-
wege Achﬂmmnmemm:. Bedarfsampeln)

Verlingerung der Grilnphasen und Verkirzung
der Wartezeit an FuBgidngerampeln

Winsche der Radfahrer

Eine prinzipielle <mdxmrﬂmcmﬁ:r»m::m 18Bt sich nur durch
Verringerung des gesamten stddtischen Kfz-Verkehrs errei-
chen. Beruhigung durch :<m%xm:%m<mwanm=m::m: aus einem
Quartier halst anderen StraBen und Stadtteilen erhshte

Verkehrsmengen auf.

Ein Umdenken in der Verkehrspolitik muB zur Moglichkeit des
Umsteigens fithren: vom Auto auf offentliche Verkehrsmittel,

das Fahrrad und des Schusters Rappen.

Gerade fiir die mittleren Strecken im Stadtbereich ist das

Fahrrad ein umwelt-~ und menschenfreundliches Verkehrsmit—

tel. Zumal unter geographisch giinstigen Bedingungen wie in
Heidelberg.

<mdxm:1mcmﬂczwm=:m. mehr Lebensqualitdt, heiBt: Mehr Fli-

chen fiir FuBginger und Radfahrer!

Viele Wege lassen sich per Rad zuriicklegen: der "Gang" zu
den in der Weststadt angesiedelten Behdrden, Schulen, Arzte—
praxen und Anwaltskanzleien, auf den Wochenmarkt. Das plei-
che wie fiir diesen Einpendler- oder Zielverkehr gilt fir die
"Auspendler”, den Quellverkehr: Bewohner der Weststadt, die

tdglich in anderen Stadtteilen zur Schule und Arbeit fahren.

Die Frage ist, ob die Verkehrsteilnehmer zu diesem Umsteigen
aufs Rad auch ermutigt werden. Im ganzen Stadtbereich, damit

auch der Durchgangsverkehr verringert wird!

Viele wiirden lieber Rad fahren, aber es ist zu GEFAHRLICH.
Den "mutigen" Radfahrern bleibt nichts anderes ibrig, als sich
zwischen LKW, vxt.:sa Bordsteinkante zu quetschen. Eigener

Platz ist nicht vorgesehen.




2. An verkehrsreichen StraBen miissen Radwege geschaf-
fen werden. Radfahrer werden dann auch nicht mehr,
um die eigene Haut zu retten, auf die Gehwege aus-

weichen.

3. Die EinbahnstraBenregelung kann fiir Radfahrer in
verkehrsberuhigten StraBen aufgehoben werden. Kein
Absteigen, Umwegfahren, Schieben. Aufgrund der Stra-
Bengestaltung hdlt der Autofahrer Schrittgeschwin-

digkeit ein, daher geringeres Risiko belil Begegnun-

gen als in anderen EinbahnstraBen. Autofahrer wer-—
den sich darauf einstellen, daB ihnen Radfahrer
entgegenkommen und ihre Fahrgeschwindigkeit darauf

einstellen.

Werden im weiteren Verlauf der Verkehrsberuhigung

durch bauliche MaBnahmen(Schwellen, Fahrbahnveren-

gung) die StraBen so veridndert, daB sie zwar in zwei
Richtungen befahrbar, aber fiir den Durchgangsverkehr
::mwddmwa< sind, so wird sich die Notwendigkeit fiir
Radfahrer, entgegen der EinbahnstraBie zu fahren, ent-

sprechend verringern.

Die "&ngstlichen" Fahrer weichen auf den Gehweg aus. Und

iberall gibt es GRIMMIGE GESICHTER!

Der Radfahrer begibt sich ohne Blechpanzer auf die StraBe;

er setzt nur die ihm eigene Kraft ein und bei den herrschen-

den Verkehrsverhdltnissen auBerdem sein Leben aufs Spiel.

Deshalb muf das Radfahren - und das nicht nur in den beru-

higten Stadtteilen - SICHER WERDEN! O
. frei A B

Beschilderung von EinbahnstraBen zur Freigabe der
Gegenrichtung fir den Radverkehr. a: Zeichen 267 (Verbot der
Einfahrt) mit Zusatzschild b: Zeichen 220 (Einbahnstrafe] mit
Zusstzschilo.

1. Fir die ganze Stadt muB ein ausgebautes Radwegnetz ge-—
schaffen werden. Gerade zur Verringerung des Ziel- und
Quellverkehrs miissen sichere und bequeme Verbindungen

zu den anderen Stadtteilen bestehen.




Diese Forderungen lassen sich auch ohne hohen finanziellen
Aufwand verwirklichen und sind durch die steigende Zahl der

Radfahrer gerechtfertigt.

Dies hat sich auch in anderen Stéddten (u.a. Rosenheim und
Detmold) gezeigt. In Folge des Modellvorhabens "Fahrrad-
freundliche Stadt" hat sich dort der Anteil des Fahrrads
am Gesamtverkehr seit 1975 innerhalb von fiinf Jahren ver-
doppelt. Dazu der friihere Innenminister Baum: "Der Trend
zum Fahrrad sollte insbesondere durch einefahrradfreundli-
che <m1xm:ﬁmuwm:::m in den Stidten verstidrkt werden. Steji-
gende Unfallzahlen bei mmmmmzﬂm%: miissen uns zu denken ge~
ben und nicht allein durch die Schaffing von Fahrradwegen
muBl vor allem das BewuBtstein der Autofahrer gescharft wer-
den, den Radfahrer als mHm»o:cmﬁmnzedems Verkehrspartner
anzuerkennen. Es geht darum, daB die Gemeinden verstirkt

ein 'fahrradfreundliches Klima' schaffen'.

Was verbessert sich fir unsere Kinder?

Die Weststadt ist ein Wohngebiet mit Uberdurchschnittlich
vielen Kindern. Es gibt relativ viele WmaHH»m:mmwmorﬁo.

groBe Wohnungen zu (noch) vertretbaren Preisgen.

Fir Kinder gab es bisher eine unbefriedigende viel zu ge-
fdhrliche <mnxm:ﬂmmMn:mnwo:. die sich durch die bisherigen
<mwxm:1mcmwcrum::mmsma:m:sms (bis auf eine Ausnahme) nicht

verbessert hat.

Verkehrs- und Spielsituation vor den MaBnahmen

Spielpldtze: - Dantestrafe
Dieser groBte Spielplatz in der Weststadt
ist unpraktisch gestaltet und nur unter
groBlen Gefahren erreichbar fiir Kinder.

- ZdhringerstraBe / EndemannstraBe
Ein zu dunkler, ebenfalls unpraktisch ge-
stalteter Spielplatz, der kaum Attraktivi-
t&t ausstrahlt.

-~ HdusserstraBe / Goethestrafle
Der Spielplatz ist auBSer daB auch er unprak-
tisch ist in schlechtem Zustand.

Flir alle Spielplidtze gilt, daB sie fiir Kinder nicht in genii-
gender Weise sicher erreichbar sind, zumal Spielplitze sowie-

50 nur ein sinnvolles Angebot sind, wenn sie kindergerecht in

das betreffende FuBgédngerverkehrssystem eingegliedert sind.

Platze: - Wilhelmsplatz

lllllll Fiir Kinder ein wichtiger groBriumiger Platz, der
fir Gruppenspiele, Fahrradfahren etc. benutzt
wird. Er kénnte durch eine Rollschuhbahn und ein
Kleinkindereck attraktiver werden. Fir ithn gilt
in puncto Erreichbarkeit das bereits gesagte.




StraBen: Einerseits gibt es relativ ruhige NebenstraBen,
andererseits aber DurchgangsstraBen mit lebens-—
gefdhrlichem Verkehr und regelrechten Kinder-
fallen (Romerstrafe, SchillerstraBe) und kaum
weniger gefdhrliche SammelstraBen AmeM:WOSSMle.
Zihringer-, Kaiser-, BlumenstraBe).

Die StraBen sind aber neben den Hinterhdfen die
Hauptspielpldtze fiir Kinder. Das heiBt, der Gehweg
des jeweiligen Hiuserblocks ist das, was zur Zeit
dafir sicher genug ist. Bereits ein cumwn:m%m: der
StraBe zum nichsten Block birgt ein Risiko. Viele
Kinderunfdlle belegen dies in den letzten Jahren.

Die einzige positive Verdnderung ist die Abnahme des Verkehrs

in der RomerstraBe zwischen Lenau- und ZdhringerstraBe. Die
witende Reaktion der betreffenden Anwohner auf eine drohende
"Wiederdffnung'" der RomerstraBe ist gerechtfertigt. Aller-

dings ist auch der jetzige Zustand dort noch nicht so wie es
von der Stadt behauptet wurde ("Kinder kdnnen wieder auf der

Strafle spielen').

4

Im gesamten iibrigen Weststadtbereich hat sich die Verkehrs-
situation gerade fiir Kinder nicht verdndert, sie ist also ge-
nauso schlecht wie vorher.

Die blauen Schilder, die fir teueres Geld mitten auf die Geh-
wege gestellt wurden, sind schlicht eine Vorspiegelung fal-
scher Tatsachen. Zitat einer Finfjdhrigen: " DA WO DIE BLAU-
EN SCHILDER MIT DEN SPIELENDEN KINDERN SIND, WANN WTRD DER
SPIELPLATZ DA GEBAUT?"

Kommentar iiberfliissig!

Was miiBte passieren?

Die Verkehrs- und Spielsituation fiir Kinder kann nur ins-
gesamt verbessert werden (was dringend erforderlich ist),
wenn das gesamte Gebiet weniger Verkehrsaufkommen hat
(immer noch zuviel Durchgangsverkehr), wenn auch die An-
wohner freiwillig (1) Ricksicht nehmen und angemessen, d.h.
langsam zu ihren Parkplitzen fahren. Insofern ist ein ver-
niinftiges omwm5ﬂ<mdrm:wmvmﬂcdwm::mmxoasmun (siehe Kapitel

Verkehrsberuhigung) Voraussetzung fiir eine Verbesserung.

Allerdings milssen dann auch MaBnahmen wwmmmmﬂm: werden, die
bisher von Seiten der Stadt noch gar nicht ins Auge gefaBt
wurden, z.B. Einrichtung von SpielstraBen als Beginn einer
Entwicklung, die den gesamten Wohnumfeldbereich auch wie-

der den Kindern erschlieBt.

Beginnen konnte man mit:

- Verbesserung der Erreichbarkeit der bisherigen PlH#tze
und Spielplédtze. Z.B. miiBte in der Schillerstrafle
a) die StraBenbahn langsamer fahren ( 30 km/h) und
b) ein breiter tibersichtlicher aufgepflasterter FuB-
gdngerfurt eingerichtet werden

-~ Verbesserung der bisherigen Plitze und Spielpldtze. Al-
lerdings miiBten gerade hier besonders die Mitwirkung
der betroffenen Kinder und Eltern gesichert sein.(Schon
einmal wurde z.B. der Dantespielplatz umgebaut ohne die
Mitwirkung der sich jahrelang engagierenden Anwohner,
das Ergebnis war ein bestimmt teuerer aber unpraktischer
Spielplatz).

~ Einrichtung von Spielstrafen, in denen nur direkte
Parkplatzzufahrt erlaubt ist und durch Aufpflasterung
die gesamte StraBenfléche benutzt und dadurch auch be-
spielbar wird. Allerdings ist auch hier eine befriedi-
gende Losung nur in einem ausgewogenen Gesamtkonzept
moglich. Ein Anfang kdnnte gemacht werden, wenn der Be-
reich um den Wilhelmsplatz als SpielstraBe in den Platz
einbezogen wird, dadurch wird der Platz fiir ein Mehr-
faches von Kindern erreichbar.




Interessant wdre es auch ein relativ kurzes StraBen-

stick (z.B. DantestraBe zwischen Romer- und Schiller-
straBe) unter aktiver Beteiligung der Anwohner zu ei-
ner SpielstraBe umzugestalten. Die dann in einem sol-
chen Abschnitt gemachten Erfahrungen kdnnten an wei-

teren Punkten mitverwendet werden. )

Verkehrsberuhigung darf nicht zur Verwirrung der Kin-
der fihren. Die blauen Schilder sollten nur bei echten
SpielstraBen aufgestellt werden, damit sie ihren Sinn
behalten konnen bzw. bekommen kdnnen. Die Benutzbar-
keit der StraBen muB von Kindern verstanden werden
konnen. Die Autofahrer miissen durch den Charakter der
StraBe (Sicht, Aufhebung der traditionellen "Fahrbahn")
von alleine die notwendige Riicksicht nehmen lernen kon-
nen, gerade hier ist eine aktive Beteiligung der Be-
volkerung an den MaBnahmen unabdingbare Voraussetzung
fiir eine Annahme der sinnvollen Neuerung, die Verkehrs-
beruhigung mit sich bringt.

Es wdre notwendig, die Interessen von Kindern im Ver-
kehr wsnmm Wohnumfeldes liberhaupt einmal zu erfassen.
Dazu miBte eine l#éngerfristige Befragung und Beteili-
gung von Kindern an den kommenden (?) Planungen gesi-
chert werden. Die Sicht von Erwachsenen ist nunmal
nicht die von Kindern und fiir Kinder stellen sich die
Erwachseneninteressen vollig anders dar als fir die
Erwachsenen selbst. (Versuchen Sie einmal in der Hocke
zwischen zwei lidngs parkenden - oder quer! - Autos ei-
ne StraBeniiberquerung zu starten!)

Der Ausbau des offentlichen Personennah-

verkehrs ist nodwendig

Der 6ffentliche Personennahverkehr (amtsdeutsch fiir: Stra-
Benbahnen, S-Bahnen, U-Bahnen, Busse u.d.) spielt in je-

dem Konzept zur Verkehrsberuhigung eine wichtige Rolle.

.Offentliche Verkehrsmittel werden nidmlich von denjenigen

benutzt, die aus verschiedenen Griinden weder autofahren,
noch das Fahrrad benutzen oder zu FuB gehen wollen oder

kdnnen.

Die Zeiten, als die gerade erfundene Eisenbahn als gesund-
heitsgefdahrdend und ihre Benutzung als schddlich angesehen
wurden, sind lange vorbei. Lingst vergangen ist aber auch
die Zeit, als die StraBenbahn in den Stddten DAS Massen-

verkehrsmittel war.

Das rm:md,aww verschiedenen Faktoren zusammen. Einmal nahm
Mitte der 60er Jahre der Autoverkehr aufgrund des wachsen-
den Wohlstandes rapide zu. Das Bild der Stddte wurde immer
mehr vom EOWOHmemdwms Individualverkehr geprdgt. Die Stra-
Benbahnen wurden leerer, die Busse wurden sowieso nur im
iberlandverkehr eingesetzt. Als Folge davon empfanden die
Kommunen me.mdnmmm:wmszm: als unrentabel: da immer weni-
ger Menschen die StraBenbahn benutzten, war die Kapazitat

schlecht ausgelastet.

Die Ldsung: in vielen Stddten wurden Linien stillgelegt, die
Gleise abgebaut, und dafiir Anzahl und Breite der Fahrspuren
fiir die Autos vergroBert. Die verbleibenden Linien wurden
weniger frequentiert, da oft der AnschluB an die stillgeleg-
ten fehlte; man legte lieber gleich den ganzen Weg per PKW

zurick.




Mitte der 70er Jahre gab es dann drastische Fahrpreiser-

hthungen bei den &ffentlichen Verkehrsmitteln. Dies flihrte

1. zu massivem Protest bei den Betroffenen, und

2. da 1. nichts dnderte, dazu, daB noch weniger
Leute die StraBenbahn benutzten.

Sie war vom Preis her unrentabel geworden. Der Teufelskreis
der geringeren Auslastung und einer darauf folgenden Fahr-

preiserhdhung hat sich ldngst geschlossen.

Hier setzen Verbesserungsvorschldge an von Verkehrsplanern,
Politikern und von >wdmw¢mmwsmw=mnrmwwm: und Birgerinitiati-

ven.

In Schweden wurde die Erfahrung gemacht, daB bei einer Hal-
bierung der Flugpreisen die Einnahmen der Fluggesellschaf-
ten stiegen - weil mehr als doppelt so viele Fluggdste die
ihnen gebotene Mdglichkeit nutzten. Fin #hnlicher Effekt wir—
de sicher auch beim Nahverkehr auftreten, allerdings nur un-

ter gewissen Voraussetzungen:

- es genligt nicht, die Fahrfrequenz auf vorhandenen Strecken
zu erhdhen, wenn man erwartet, daB aufgrund verringerter
Fahrpreise mehr Leute die Bahn benutzen sollen

- es miissen neue Strecken geschaffen, stillgelegte evtl.wie-
der in Betrieb genommen werden.

- es muB ein dichtes innerstiadtisches Nahverkehrsnetz ent-

stehen, das. durch Zuverldssigkeit und Tarifpolitik fur

immer mehr Birger attraktiv wird.

Bei daraus resultierendem geringeren Platzanspruch des In-
dividualverkehrs entsteht wiederum mehr Platz fiir die &ffent—
lichen Verkehrsmittel. So kénnen auBerhalb  des verkehrsberu-
higten Bereiches StraBenbahnen wieder vermehrt eingesetzt bzw.

eigene Fahrspuren fiir Bysse markiert werden.

Speziell fiir Wohngebiete wurden die ldrm- und abgasarmen
Elektrobusse entwickelt, die in den AuBenbezirken auf

Dieselbetrieb umgestellt werden kodnnen.

Uberlegenswert wdre auch die Einrichtung eines Leihwagen-
Service, der umweltfreundliche, parkplatzsparende Mini-
Elektrowagen vermietet, die z.B. das Transportproblem beim
GroBeinkauf im so-&so Center fiir Nichtautobesitzer losen

wirde.




Was wollen die Autofahrer?

Unter Berilicksichtigung der Gesamtlage ergeben sich fiir

die Verkehrsberuhigung der Weststadt zwei Problemkreise:

1. Losung der groBrdumigen Verkehrssituation mit dem Ziel,
die Verkehrsstrdme um den Stadtteil herumzufiihren und

den Individualverkehr insgesamt zu reduzieren.

2. MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung im engeren Weststadt-
bereich in einer Weise, die dem ausgewogenen Interesse

aller Bewohner entspricht.

Grunds&tzlich ziehen wir eine Beruhigung der Weststadt
durch Einfihrung einer deutlichen Geschwindigkeitsbe-
schréankung vor. Das Irrgartensystem von gegenldufigen
EinbahnstraBen glauben wir dann nicht mehr zu bendtigen,
wenn diese Geschwindigkeitsbegrenzung derart durchgesetzt
wird, daB die Weststadt fiir den Durchgangsverkehr ihre
Attraktivitsdt verliert. Durch eine tibersichtliche Stra-
8enfiihrung soll es dem Verkehr, der sein Ziel innerhalb
der Weststadt sucht, ermdglicht werden, dies ohne detekti-

vische Fahigkeiten und ohne unndtige Fahrstrecken zu er—

reichen.

Flir Fahrzeuge Schrittgeschwindigkeit mit 10 km/h <01Nw|
schreiben, ist ein Widerspruch in sich, da ein FuBgédnger
im Allgemeinen hdchstens 7 km/h schafft. Die technischen
Voraussetzungen sind zudem fiir diese Geschwindigkeit we-
der beim Rad-, noch beim Auto- oder Motorradfahren als
Dauergeschwindigkeit gegeben. Aus diesem Grund sind die-
se Verkehrsteilnehmer zur Zeit gezwungen, stdndig gegen
diese Anordnung zu verstoBen. Es widre daher realistisch,
die Hochstgeschwindigkeit im verkehrsberuhigten Bereich

diesen Gegebenheiten anzupassen. Wir schlagen konkret

30 km/h vor. Diese Regelung sollte auch fir die Stra-
Benbahn gelten. Unter diesen Voraussetzungen wdre auch
die unnachsichtige Ahndung gravierender VerstoBe gerecht-

fertigt.

Verkehrsfilhrung und Einbahnregelung

Nach Verbesserung der Umfahrmdglichkeiten und konsequenter
Durchsetzung der empfohlenen Hochstgeschwindigkeit tritt
automatisch eine wesentliche Verkehrsberuhigung dadurch ein,
daB die Weststadt fiur die blofle Durchfahrt unattraktiver
wird. Damit kann der Arger vieler Anwohner und Besucher lber
die derzeitige Regelung auch im Hinblick auf Energie- und
UmweltbewuBtsein beseitigt werden. (Hin- und herfahren um
den Block durch die EinbahnstraBen verschwendet Benzin und
verpestet die Luft!) Auch die Interessen von Handel und Ge-
werbe erfordern dringend die Aufhebung einiger der einge-

richteten Einbahn- und Pollerbarrieren.

Tiefgarage unter dem Wilhelmsplatz

Aufgrund seiner Lage und Umgebung halten wir den Wilhelms-
platz als Standort einer Tiefgarage fiir vdllig ungeeignet.
Da hierfiir als Zu- und Abfahrt mindestens 3 StrafBlen einge-
richtet werden miissen, wire der Sinn der Verkehrsberuhigung

geradezu ad absurdum geflihrt.

Sicherheitstechnische Gesichtspunkte

Durch die zur StraBengestaltung auch in den anderen Beitr&a-

gen vorgeschiagenen MaBnahmen wdren die Betonpoller liber-




fliissig, auBerdem kodnnen sie durch Begrinung ersetzt werden.
Insbesondere wegen des im Winter zu erwartenden StraBenzu-

standes haben sie nur dort eine Berechtigung, wo mit Sicher-
heit eine Behinderung aller Verkehrsteilnehmer ausgeschlos-

sen ist.

Es hat sich inzwischen herausgestellt, daB eine Verkehrsbe-
ruhigung in der Weststadt zwar begriiBt, die bisherigen MafBi-
nahmen der Stadt jedoch in vielen Punkten abgelehnt bzw. kri-

tisiert wird.

Diese Kritik haben wir als Interessengemeinschaft aufgenom-
men, mit dem Versuch, die derzeitige Regelung so zu korri-
gieren, dafl sich die Mehrheit der Weststadtbewohner damit

identifizieren kann.

Die Heidelberger Weststadt war bisher ein Stadtviertel, in
dem Bewohner aller Bevdlkerungsschichten ihren Platz fanden
und sich wohl filihlten. Sie ist im stidwestdeutschen Raum das
herausragende Beispiel grlinderzeitlicher Stadtentwicklung.
Handel und Gewerbe gehSren ebenso zu jhrem Stadtbild wie die
gutbiirgerliche Gaststdtte um die Ecke, Ruhezonen und Spiel-
platze. Dieser Charakter soll mit Hilfe der Verkehrsberuhi-
gung wieder ganz deutlich gemacht werden; Geschifte und Be-—
triebe sollen erhalten bleiben, weil =ie keinen Widerspruch
zum Bereich "Wohnen" darstellen, sondern im Gegenteil die
Wohnqualitdt erhohen; persdnliche Bediirfnisse kdnnen befrie-—
digt werden, ohne daB man z.B. mit dem Auto zum nichsten

Supermarkt fahren muB.

Das Problem der Parkpldatze

Wie bei der Informationsreihe des Bundesministeriums fiir

Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau nachatlesen ist, sollen

verkehrsberuhigende MaBnahmen keine Parkplatzverknappung zur
\ Folge haben, im Gegenteil wird eine VergroBerung des Park-

platzangebotes begriift.

Trotzdem ging die Verkehrsberuhigung in der Weststadt zu-
ndchst mit einer Verringerung des vorhandenen Parkraumes
einher. Ein Teil der Parkplatze ging durch Schrédgparkzonen
(inzwischen z.T. wieder riickgéingig gemacht) verloren, ein
anderer durch Schwellen, Poller und Blumenkiibel. Die rest-
lichen Parkmdglichkeiten sind a) nur durch ein Labyrinth von
EinbahnstraBen erreichbar, b) in "bevorrechtigte” und c)"all-

gemeinzugidngliche" eingeteilt. Den "Parkplatz vor der Haustir"
gibt es nicht mehr.

Die von der IGVW durchgefiihrte Fragebogenaktion ergab, daf
in der Weststadt pro Haushalt mehr als 1 PKW vorhanden ist.
Der schon 1978 von den Herren Oswald und Vierneisel erstell-
te "Rahmenplan fiir die Stadt Heidelberg" ergab einen Mindest-
bedarf an Stellplitzen von 5732. Eine Z&hlung der Parkpliatze
im slUdwestlichen Bereich der Weststadt brachte folgendes Er-
gebnis: Im Monat Juni, also vor dem Beginn der verkehrsbe-
ruhigenden MaBnahmen, war ein - gegeniiber heute r
sehr viel gréBeres Parkplatzangebot vorhanden. Im Au-
gust - nach Einfilhrung des Schrédgparkens - nahm die
Zahl der vorhandenen Parkpldtze deutlich ab. Durch Zu-
riicknehmen des Schrigparkens wurde eine Reihe von Park-

plétzen wieder zuriickgewonnen.

Nach unseren Schdtzungen betrigt der derzeitige Verlust ca.

800 Parkpl&tze. Eine solche Zahl ist selbst durch den Neubau




einer Tiefgarage unter dem Wilhelmsplatz nicht aufzufangen.
Vielmehr kann dieses kiinstlich geschaffene Defizit u.a. durch

folgende MaBnahmen beseitigt werden:

- Wegnahme der Poller

- Verminderung der Anzahl der Schrigparkplitze
In der ADAC-Studie zur Verkehrsberuhigung wird das
Schrédgparken als die schlechteste Form der Parkplatz-
regelung bezeichnet.

Auch wir halten das Schrégparken nur in Ausnahmefillen
fir gerechtfertigt. Denkbar widre dies nur durchgehend
in einem ganzen StraBenzug auf beiden Fahrbahnseiten.
In der :mpmmwdwdmms Weststadt ist jedoch nur das Lings-
parken sinnvoll, wenn nicht zuviele Parkpldtze verloren
gehen sollen Amum:m Stellplatzanalyse).

- Knderung der Schwellen .
Durch die Fragebogenaktion haben die Bewohner der West-
stadt deutlich zum Ausdruck gebracht, daf die Anbringung
der Schwellen nicht den Erfordernissen entspricht. Eine
Korrektur der Hohe wire wlinschenswert, auBerdem gewdhr-
leistet die Plazierung der Schwellen nicht immer eine
gute Stellplatzausnutzung. Bestes Beispiel: Kreuzung
Kleinschmitt/Schiller/DantestraBe. Durch eine sinnvolle
Installierung gewinnt man eine Reihe von Parkpldatzen.

- Teilweise Aufpflasterung der StrafBen
Im Zuge der Erneuerung des StraBenbelags und der Auf-
pflasterung einiger StraBen ist eine m~=:<o-¢ Neuan-
legung von Parkplétzen mdglich.

- Blrgerbeteiligung

Dadurch, daB die Biirger bei der Planung nicht miteinbe-
zogen wurden, traten solche gravierenden Parkplatzmifi—
stédnde auf. Die Stadtverwaltung sollte nun mit den be-
troffenen Biirgern Kontakt aufnehmen, d.h. in jedem Stra-
Benabschnitt die Zahl der benotigten Parkplitze ermit-
teln. An solch eine Stellplatzanalyse anlehnend, konnen
dann geeignete Gestaltungspléne erstellt werden.

- Anderung der Plakettenregelung
Nach unserer Information gibt es noch keinen Gemeinde-
ratsbeschluBl, der eine rechtliche Grundlage fir die Er-
hebung einer "Sonderstcuer" Parkplakette geschaffen hat.

Das Problem des bewohnerbevorrechtigten Parkens ist auBer-—

dem auf eine andere - einfache und preiswerte - Art zu 18-
sen:

a) Die Ausgabe von Parkplaketten zum Selbstkosten-
preis (maximal DM 5,00) fiur alle Fahrzeugbesitzer
der Weststadt,

b) die Errichtung von bevorrechtigten Parkplitzen in
stark frequentierten StraBen.

Die Geltungsdauer dieser Plaketten betrigt mehrere
Jahre. Beim Umzug miissen sie zusammen mit dem Autokenn-
zeichen abgegeben werden, um sicherzustellen, daB nur
Weststadtbewohner sie benutzen konnen. Auf diese Weise
kann die Einhaltung der Regelung leicht durch den Stadt-
vollzugsdienst kontrolliert werden.

Die Plakette hat auBlerdem noch eine zweite Aufgabe: bei
Einrichtung von Wohn- und DurchgangsstraBien, die den
Weststadtblirgern vorbehalten sind, dient sie als Ausweis.
Die entsprechenden StraBen sind gekennzeichnet durch die
Verkehrszeichen "Gesperrt" und "Anlieger frei". Zusatz:
nur fiir Parkplaketteninhaber.

In GroBbritanien, Frankreich, Holland und in Mannheim wer-—
den auf diesem Gebiet Modellversuche durchgefiihrt, die im
Schnitt -4 (!) Jahre laufen. .

In allen Fillen werden die Fahrzeuge der Bewohner des Ge-
bietes durch Plaketten ausgewiesen. In Paris und Mannheim
stellt die Parkplakette eine Ausnahmeregelung dar, welche
die Bewohner von den allgemeinen Regelungen an Parkuhren

und vom eingeschrdnkten Halteverbot ausnimmt. In britischen,
amerikanischen und hollidndischen Stddten ist die Parkpla-
kette dagegen eine Parkerlaubnis, die - mit oder ohne Ge-
biihr - zum Parken auf besonders gekennzeichneten, zu be-
stimmten Zeiten ausschlieBlich den Bewohnern reservierten
Parkstédnden berechtigt.

Eine weitere Losung fir das Parken innerhalb der Geschdfts-
zeit stellt die Einrichtung von Parkscheibenzonen -~ nicht:
Parkuhren - dar. Diese Zonen sind am wirkungsvollsten im
ndheren Bereich der Tangenten. Aber auch eine allgemeine
Einfihrung von Parkscheibenzonen filir die gesamte Weststadt
wdre denkbar, in Kombination mit der oben erwdhnten Ausga-
be von Parkplaketten fiir alle Fahrzeugbesitzer der West-
stadt. Plakettenbesitzer wdren von der Parkscheibenregelung
nicht betroffen. Damit widre gewdhrleistet, daB Kunden, Pa-
tienten, Klienten und Beschéftigte der Behdrden nicht zu
Dauerparkern werden.
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