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Vorwort

Stadtentwicklung und Verkehrswege
gehdren zusammen. Lebenswerte
Stadte und funktionierender Verkehr
in Stadten und Gemeinden erfordern,
dass alle an Planung und Bau Beteilig-
ten eng zusammenarbeiten.

Um die Innenstadte weiter vom Ver-
kehr zu entlasten, unterstiutzen wir die
Kommunen mit Fordermitteln fir die
Stadtebauforderung und den kommu-
nalen StraRenbau. Der Bau und Aus-
bau von Bundes- und Landesstralen
beriihrt auch die Stralen in den Stad-
ten. ,Gute Loésungen“ fur Stadtent-
wicklung und StraRenbau kénnen nur
in enger Zusammenarbeit und in stan-
digem Erfahrungsaustausch gefunden
werden: Zwischen den Disziplinen,
aber auch zwischen Kommunen und
Land und nicht zuletzt zwischen den
Gemeinden in den verschiedenen Re-
gionen Brandenburgs. Auf diese Weise
kénnen auch gute neue Ideen und in-
novative Problemlésungen ,transpor-
tiert“ werden.

Das Ministerium fur Infrastruktur und
Raumordnung fordert diesen Erfah-
rungsaustausch mit Fachtagungen
zum Thema Stadtentwicklung und
Verkehr. Mit der Rheinsberger Fachta-
gung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt*
im Herbst 2006 wurde ein Thema
in den Mittelpunkt geriickt, das fur

viele kleinere Stadte von besonde-
rem Interesse ist: Der Umgang mit
dem Verkehr in der Stadt. Hierfiir hat
das Land bereits Konzepte wie den
Tausch von StraBen oder alternative
Verkehrsfiihrungen in Modellen er-
probt. Angesichts der Vielzahl von
Ortsdurchfahrten kommt es jedoch
darauf an, sich auf kommunaler Ebe-
ne verstarkt den Fragen der innerort-
lichen Verkehrsentlastung zu stellen.
Hierbei steht das Land gerne bera-
tend zur Seite.

Die Fachtagung wurde von der Stadt
Rheinsberg und der Technischen Uni-
versitat Cottbus gemeinsam mit dem
MIR vorbereitet. Sie hat viele wichtige
Stimmen aus der Verkehrswissen-
schaft zu Wort kommen lassen und
aus meiner Sicht interessante Denk-
anstofe und praktische Anregungen
gebracht. Dies gelang nicht zuletzt
deshalb, weil die Stadt Rheinsberg ih-
ren aktuellen Planungsprozess in die
Veranstaltung eingebracht hat. Ich
danke den Veranstaltern und Beteilig-
ten an dieser Stelle noch einmal fir
ihr Engagement und wiinsche mir,
dass diese Broschiire in vielen Kom-
munen zum weiteren Erfahrungsaus-
tausch beitragen wird.

Reinhold Dellmann

Reinhold Dellmann,
Minister fur Infrastruktur
und Raumordnung des

Landes Brandenburg

Vorwort






Einleitung

Die Stadt Rheinsberg im Norden Bran-
denburgs - vor allem bekannt durch
das Schloss des jungen Friedrich II.
und die barocke Stadtanlage von Kno-
belsdorff - wird weder kurz- noch
langfristig eine Umgehungsstrale er-
halten. In der Folge werden der Durch-
gangsverkehr der Bundesstrale 122
und der Landesstrale 15 in innerért-
licher Lage verbleiben. Bisher waren
alle Stadtentwicklungskonzeptionen
davon ausgegangen, dass der wert-
volle Stadtkern verkehrsberuhigt wer-
den kann. Die veranderten Ausgangs-
bedingungen machen ein Umdenken
notwendig. Mit der Entscheidung,
dass fir die Stadte in Brandenburg
mit geringen oder mit mittleren Belas-
tungen im Durchgangsverkehr in ab-
sehbarer Zeit keine Ortsumfahrungen
gebaut werden kénnen, stehen viele
dieser Stadte vor der gleichen Heraus-
forderung wie Rheinsberg. Hiervon
ausgehend hat sich die Stadt Rheins-
berg entschlossen, neue Wege fiir die
erforderlichen Planungen zu gehen. In
Kooperation mit dem Lehrstuhl Stad-
tebau und Entwerfen der BTU Cottbus
sowie dem Brandenburgischen Minis-
terium fir Infrastruktur und Raumord-
nung (MIR) ist die Idee entstanden, ei-
nen studentischen Workshop und eine
Fachtagung durchzufiihren sowie eine
integrierte  Entwicklungskonzeption
auszuarbeiten.

Der erste Schritt war die Durchfiihrung
eines Studentenworkshops mit 20 Stu-
denten des Hauptstudiums Architek-
tur sowie Stadt- und Regionalplanung
der BTU Cottbus im Sommersemester
2006 vor Ort in Rheinsberg. Hierbei
wurden grundlegende Ideen und Kon-
zeptansdtze zum Thema Integration
des motorisierten Individualverkehrs
in Rheinsberg bei gleichzeitiger Auf-
wertung der zentralen o6ffentlichen
Raume entworfen und diskutiert. Die
Studentengruppe hatte sich hierauf in
einem speziellen Studienseminar ,Die
alte Stadt und der Verkehr* vorberei-
tet.

Darauf aufbauend wurde im November
2006 die nachfolgend dokumentierte
Fachtagung vom Ministerium fir In-
frastruktur und Raumordnung in Koo-
peration mit der Stadt Rheinsberg or-
ganisiert. Die fachliche Durchfiihrung
lag in den Handen der BTU Cottbus,
Lehrstuhl Stadtebau und Entwerfen,
Prof. Heinz Nagler und der Fachhoch-

schule Potsdam, Fachbereich Bau-
ingenieurwesen, Prof. Dr. Herbert
Staadt. Die Tagung richtete sich an
Fachleute und kommunale Praktiker
in den Bereichen Stadtentwicklung
und Verkehrsplanung, insbesonde-
re aus solchen Stadten, in denen die
Frage des Uberortlichen Durchgangs-
verkehrs auf mittlere Sicht nicht
durch den Bau einer Ortsumfahrung
gelost werden kann, sondern die
komplizierten innerstadtischen Ver-
kehrsverhaltnisse durch integrierte
stadtebaulich-verkehrliche Konzepte
bewidltigt werden missen.

Mit der vorliegenden Dokumentati-
on werden die wichtigsten Beitrdge
und Diskussionen der Fachtagung
wiedergegeben. Ein ausfihrliches
Protokoll fasst die gesamte Tagung
zusammen. Darauf folgend werden
mit der Einflihrung des Ministers
flir Raumordnung und Infrastruktur
des Landes Brandenburg, Reinhold
Dellmann sowie mit den Fachrefe-
raten von Prof. Dr. Hartmut Topp,
Prof. Gunter Kélz und von Prof. Dr.
Robert Schniill die politischen Anfor-
derungen sowie die generellen und
praktischen Erkenntnisse hinsichtlich
einer besseren Integration von Ver-
kehr in der Stadtentwicklung darge-
stellt. Damit ist auch das Oberthema
des Vormittags der Tagung - ,Inte-
gration von HauptverkehrsstraRen in
die stadtebauliche Entwicklung” - be-
nannt. Der Nachmittag der Tagung
war der Stadt Rheinsberg gewidmet.
Das Referat von Frau Wernecke, Lei-
terin des Referates Stadterneuerung
und Wohnen - Integrierte Innen-
entwicklung des Ministeriums fir
Infrastruktur und Raumordnung er-
lautert die Anforderungen und Rah-
menbedingungen an ein ,Leben mit
der Ortsdurchfahrt“ aus der Sicht der
Innenstadtentwicklung. Der abschlie-
Rende Aufsatz von Christoph Dieck,
Heinz Nagler, Herbert Staadt, Chri-
stoph Wessling ist eine Kurzfassung
des mittlerweile fertig gestellten Inte-
grierten Verkehrs- und Stadtebaukon-
zeptes Rheinsberg. Auf der Tagung
wurde von Herrn Dieck und Herrn
Wessling der Stand der Arbeiten zu
dieser Konzeption vorgetragen. Da
diese Konzeption Ende 2007 fertig
gestellt wurde und jetzt vorliegt, wird
an dieser Stelle der heutige Stand der
Planung als erweiterte Fassung der
Vortrage zusammengefasst.

Einleitung



Die vorliegende Dokumentation wur-
de mit Mitteln der Land Brandenburg
LOTTO GmbH gefordert. Hierfar, fur
die anregende Kooperation mit dem
Ministerium fir Infrastruktur und
Raumordnung und fiir das von der
Stadt Rheinsberg entgegengebrachte
Vertrauen wird ausdriicklich gedankt.

Die Herausgeber

Prof. Dipl.-Ing. Heinz Nagler und
Prof. Dr.-Ing. Herbert Staadt



Protokoll zur Fachtagung

,Leben mit der Ortsdurchfahrt”
HauptverkehrsstraRen in Kernbereichen kleiner Stadte

Moderation: Prof. Dipl.-Ing. Heinz Nagler / Prof. Dr.-Ing. Herbert Staadt

1. ,Integration von Hauptverkehrs-
stralen in die stiadtebauliche
Entwicklung*

Einfiihrung Prof. Dipl.-Ing. Heinz
Nagler

BegriiRung Manfred Richter,
Birgermeister der Stadt Rheins-
berg

Einfihrung Reinhold Dellmann,
Staatssekretar im Ministerium fir

Infrastruktur und Raumordnung
(MIR)
Staatssekretar Reinhold Dellmann

fuhrt das Beispiel der Stadt Wandlitz
an, die, anders als einst erhofft, vor-
aussichtlich  keine Ortsumfahrung
(OU) erhalten wird. Von der Bevolke-
rung geht auch kaum noch Druck aus,
eine OU einzurichten, jedoch méchten
viele Bewohner von Wandlitz, dass die
Ortsdurchfahrt (OD) ortsvertraglicher
gestaltet wird. Die Frage, wie man mit
der OD lebt und wie man aktiv mit
dieser Frage umgeht, muss starker
in den Mittelpunkt der innerdrtlichen
Verkehrsentwicklung geriickt werden.
Bei den groRen Losungen der ver-
gangen flnfzehn Jahre wurde davon
ausgegangen, relativ viel Geld zur
Verfligung zu haben. Dellmann kon-
statiert hierzu, dass andere Lésungen
vielleicht andere Vorteile bringen oder
nachteilige Konsequenzen der OU ver-
hindert werden kénnen.

Rheinsberg und viele andere bran-
denburgische Stadte missen ihre Lo-
sungen im eigenen Netz suchen. Die
Tagung sollte zwei wesentliche Fragen
behandeln: Wie kénnen Verkehrslo-
sungen speziell fiir Rheinsberg ausse-
hen? Und welche generellen Lésungen
sind fir weitere kleine Stadte und
Gemeinden in Brandenburg sinnvoll?
Dabei geht Herr Dellmann davon aus,
dass es bei dem konflikttrachtigen
Thema Verkehr immer Betroffene ge-
ben wird, die mit einer gefundenen
Losung nicht einverstanden sind.
Welche Aufgaben Stadtkerne und
Stadte haben, ist fir Herrn Dellmann
eine landespolitische Fragestellung.
Die Landesregierung konzentriert
sich nicht nur auf regionale Wachs-

tumskerne, Ober- und Mittelzentren.
Gerade die kleinen Stdadte haben
nach Dellmann die wichtige Funk-
tion, Anker im Raum zu sein. Dem-
nach gilt es, die wichtigen Stadtkerne
zu stdarken. Die Fragen hierbei sind:
Wie kénnen Funktionen in den Stad-
ten gehalten oder wieder eingefiihrt
werden und wie verbindet man diese
stadtplanerischen Aufgaben mit gu-
ten Verkehrslésungen?

In Rheinsberg ist zu bedenken, dass
die o6konomische Grundlage der
Stadt u. a. der Fremdenverkehr ist
und damit ein Vorbeifahren an der
Stadt lber eine OU auch negative
Konsequenzen fir die Stadt hatte.
Die Diskussion mit der Bevolkerung
ist hierbei wichtig, damit kluge L&-
sungen auch eine breite Akzeptanz
finden und eine ziigige Umsetzung
moglich wird.

Expertenbericht

Prof. Dr.-Ing. Hartmut Topp,
Institut fiir Mobilitat und Verkehr,
TU Kaiserslautern

»,Brauchen wir in schrumpfenden
Regionen noch neue Strafen? -
Oder andere StraRen?“

In seinem Referat wirft Prof. Topp die
Frage auf, welche Stralen in schrump-
fenden Regionen noch gebaut werden
sollten. Die heute realisierten StraRen
Ostdeutschlands wurden in einer Zeit
geplant, als der Bedarf der neuen
Bundeslander noch optimistischer
eingeschatzt wurde als heute.
Obwohl der demographische Wandel
ein gesamtdeutsches und europa-
isches Phanomen ist, ist dieser Pro-
zess in Ostdeutschland als besonders
dramatisch zu betrachten. Besonders
betroffen davon ist der OPNV, da es
sowohl weniger Schiiler, als auch
weniger Berufsverkehr gibt und die
dlteren Menschen zukiinftig immer
starker auf den Individualverkehr zu-
rackgreifen werden.

Da eine deutliche Abnahme des Ver-
kehrs in diesen schrumpfenden Re-
gionen zu erwarten ist, sind neue
StraRen im Sinne von mehr Stralen
nur in Sonderfillen sinnvoll. Neue
Ortsumgehungen, die hochbelastete
Ortsdurchfahrten entlasten sollen,

Manfred Richter, Biirgermei-
ster der Stadt Rheinsberg

Prof. Dr.-Ing. Robert Schnll

Abschlussdiskussion

Protokoll zur Fachtagung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt”
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! siehe Ausarbeitung des
Vortrages von Prof. Topp
2 siehe Kurzfassung des
Vortrages von Prof. Kolz

verlieren dementsprechend auch ihre
Bedeutung.

Prof. Topp spricht sich also nicht fur
mehr StraBen aus, sondern fiir andere,
stadtebaulich integrierte und weniger
verkehrstechnisch-funktionalistische
StraBen. Dabei sollten Anderungen
nur unter Beachtung des Genius Loci
und des historischen Kontextes vorge-
nommen werden.

Als wichtigsten Faktor fir die stad-
tebauliche Integration des Verkehrs
fihrt Prof. Topp die gefahrene Ge-
schwindigkeit an. Obwohl 50 km/h fir
Ortsdurchfahrten die Gbliche Norm ist,
sollte Tempo 30 als SofortmaRnahme,
die stadtebaulich durch die StraRen-
raumfunktion nachgeriistet werden
kann, die Geschwindigkeitsdampfung
verkehrsrechtlich unterstiitzen. Laut
Prof. Topp wird dadurch der Ansatz
unterstiitzt, dal eine Ortsdurchfahrt
in einer Stadt Gastrecht besitzt.

Die zentrale These seines kompen-
satorischen Ansatzes lautet, dass
eine gute Gestaltung die Liarmbelds-
tigung bei gleicher Belastung durch
den Verkehr mindert. Dieser Effekt
wird durch die stadtebauliche Bemes-
sung erreicht, d.h. ausreichend breite
Seitenraume unter funktionalen und
gestalterischen Aspekten, abwech-
selnde Fahrbahnbreiten, Bepflanzung,
Querungshilfen, Parkstreifen etc. Die
Teilung der Baulasten dieser im OD-
Leitfaden des Landes Brandenburg
formulierten Anforderungen zwischen
Gemeinde und Land ist meist kompli-
ziert und bedarf verbesserter Krite-
rien.

Zum Schluss erkldart Herr Topp am
Beispiel der Stadt Bohmte die aktuell
diskutierte Idee des Shared Space, bei
der ein Abbau der Separation der Ver-
kehre zu Integration und Kooperation
fihren soll.!

Expertenbericht

Prof. Dipl. -Ing. Gunter Koélz,
Stadtebauinstitut,

Universitdt Stuttgart

»integration von Stadtebau und
Verkehrsentwicklung als Voraus-
setzung der Stadtentwicklung am
Beispiel von Kehl am Rhein*

Die kontraren Interessen von Anwoh-
nern, Gewerbetreibenden, Touristen,
Bund, Liandern und Kommunen spie-
len eine immer groRere Rolle in der
wichtiger werdenden Diskussion um
die Zukunft des Verkehrs in den In-
nenstddten. Dabei riickt die Frage in
den Vordergrund, wie die verkehrliche
Entwicklung der Stadte in Zukunft aus-
sehen soll und welche neuen Hand-

lungsstrategien und Zielsetzungen in
stairkerem MalR an Relevanz gewinnen
mussen. Die Integration des verkehrs-
planerischen Teilaspektes in den stad-
tebaulichen Gesamtkontextes scheint
dabei ein Planungsziel von héchster
Prioritdt zu werden, wie es das Bei-
spiel von Kehl am Rhein belegt, an
welchem Prof. Kolz seit 1980 betei-
ligt ist. Als Grenzstadt zu Frankreich
bestehen wichtige verkehrliche und
nutzungsspezifische Verflechtungen
mit StraBburg auf der franzésischen
Seite des Rheins. Ein gemeinsames
Verkehrskonzept, bei dem u. a. der
Fremdenverkehr ausgelagert werden
sollte, wurde 1985 zum ersten Mal
definiert.

Zwischenzeitlich realisierte MaRnah-
men erreichten gravierende Entla-
stungen im Innenstadtbereich unter
Aufwertung und Nutzbarmachung
des bestehenden Wegesystems. Nicht
geldst blieb das Problem der hoch-
belasteten B 28, die den Kehler In-
nenstadtbereich vom Bahnhofs- und
Quartierbereich im Norden trennte.
Parallel zur grenziibergreifenden Lan-
desgartenschau 2004 Kehl-StralRburg
gelang die Aufstellung eines Kon-
zeptes fur die B 28, durch welches
die Bundesstrale als innerstadtische
HauptverkehrsstraRe stadtebaulich in
den Kontext eingebunden wurde und
u.a. Uber die Gestaltung der Frei- und
Grinflachen stadtraumliche und funk-
tionale Verbesserungen umgesetzt
werden konnten. Dabei blieb die hohe
Verkehrsbelastung weitgehend beste-
hen, da eine Ortsumfahrung nicht an-
gedacht war.

Prof. Kolz fiihrt aus, dass die Umbau-
malfnahmen von Kehl auf verschie-
denen Ebenen durch den Bund, die
Kommune, die Mittel der Landesgar-
tenschauen Frankreich/Deutschland
und durch einen Anteil der GVFG fi-
nanziert wurden. Wesentlich fiir das
Projekt ist vorrangige Betrachtung der
stadtebaulichen Zielsetzung und erst
im zweiten Entwicklungsschritt die
integrierte Umsetzung der stadtebau-
lichen Ziele mittels des Verkehrskon-
zeptes. Ebenso unerlasslich fir den
Erfolg der MaRnahme war die konse-
quente Diskussion mit der Offentlich-
keit.2



Expertenbericht

Prof. Dr.-Ing. Robert Schniill,
Institut fiir Verkehrswirtschaft,
StraBRenwesen und Stadtebau,
Leibniz Universitat Hannover
,Dokumentationen aus dem Bereich
Entwurf”

Prof. Schnill halt wie Prof. Topp eine
OU bei Rheinsberger Verkehrsstarken
fir indiskutabel. Nicht selten sind OU
bei schwacher Belastung 6konomisch
und 6kologisch nicht zu rechtfertigen.
Zudem koénnen durch Tourismus ver-
ursachte Ziel- und Quellverkehre, wie
sie in Rheinsberg ja sogar erwiinscht
sind, durch eine OU nur wenig beein-
flusst werden. Er pladiert deshalb da-
fur, die Ortsdurchfahrt als Chance zu
begreifen.

Die Gestaltungsmaoglichkeiten fiir ODs
werden seit 1990 systematisch er-
forscht. Prof. Schnill berichtet jedoch
auch von wesentlichen Fehlentwick-
lungen in Westdeutschland aus den
Jahrzehnten vor 1990, als Argumente
wie Verkehrssicherheit und Finanzier-
barkeit als unwiderlegbar galten. Auch
das historisch denkmalpflegerische
Interesse war zu dieser Zeit schwach
ausgeprdgt. Erst ab Ende der Siebzi-
ger bis Anfang der Neunziger Jahre
entstanden die ersten Forschungen
zur stadtebaulichen Integration bis
hin zu flachenhaften Ansatzen der
Verkehrsberuhigung. In einer dieser
Forschungsarbeiten wurde u. a. unter-
sucht, ob man mit der Errichtung einer
OU gleichzeitig im MaRnahmenbiin-
del die OD zuriickbauen koénne. Die
Richtlinien dazu waren bereits fortge-
schritten, bis das Finanzministerium
die Finanzierung der stddtebaulichen
BegleitmaRnahmen ablehnte.

Laut Prof. Schnill ist das Entwurfs-
und Gestaltungsrepertoire zur Gestal-
tung von ODs heute durchaus vor-
handen und anwendbar. Dabei sollte
eine jede OD individuell entsprechend
der jeweiligen Nutzungsanspriiche
gestaltet werden. Einfahrten, lockere
Abschnitte, Querbeziige zwischen
Wohngebieten sowie an Schulen uber
die OD hinweg missen hierbei eben-
falls beachtet werden. Geschwindig-
keit und Fahrbahnbreite spielen dabei
fur die Leistungsfahigkeit einer StraRe
eine untergeordnete Rolle. Oberstes
Ziel der Gestaltung ist die Sicherung
oder Herstellung der Vertraglichkeit
der Nutzungsanspriiche sowie die
Vertraglichkeit mit dem Umfeld.

Die Philosophie fiir durchgehende
StraRen hat sich im Laufe der Jahre
verandert. So werden heute Fahrbahn-
verengungen an Engstellen, Material-
wechsel, Borde und Rinnen, Einmun-

dung von ErschlieBungsstralen und
Grundstiuickszufahrten, Mittelinseln
(Fahrbahnteiler), Parkierungsflachen,
Uberquerungsstellen, FuBRwege und
Radwege bereits integriert. Prof.
Schniill beschreibt an vielfiltigen Bei-
spielen (siehe Anhang) den Einsatz
und die Wirkung dieser Gestaltungs-
methoden.

Im Besonderen Ubernimmt Rheins-
bergs OD maRgeblich die Funktion der
ErschlieRung. Herr Schnill empfiehlt
die OD von Rheinsberg fiir den werk-
tatigen Normalverkehr statisch und
fir den Tourismusverkehr dynamisch
zu bemessen. Bei der dynamischen
Bemessung sollten Verlagerungsstra-
tegien fiir den ruhenden Verkehr und
betrieblich-organisatorische MaRnah-
men integriert werden.?

Diskussion

Frau Kralack (MIR) unterstiitzt Prof.
Topp in seiner Forderung nach Tem-
po 30. Entsprechende Ansdtze sollen
bereits in den neuen OD-Leitfaden
2007 einflieRen. Die Tagung gibt in
ihren Augen einen neuen AnstoR,
auch bei Problemen der verkehrlichen
Anordnungen verstadrkt das Gesprach
zwischen Ministerium und den Ver-
kehrsbehoérden zu suchen. Ahnlich
wie in dem von Prof. Topp angefiihr-
ten von der EU geférderten Projekt
des Shared Space in Bohmte, sucht
auch Brandenburg nach einem Weg
zur Reduzierung der Verkehrsorga-
nisation innerhalb des StraRennetzes
durch stadtebauliche MaRnahmen.

Staatssekretdr Dellmann wirft die
Frage auf, welche Philosophie auf
Landes- und BundesstraRen das Pri-
mat hat. Soll man médglichst zigig
groRe Strecken zuriicklegen kénnen
oder sollte man die Frage starker in
den Mittelpunkt riicken, welche Be-
deutung dies fiir die Innenstadte hat?
Zum Umdenken zwischen Tempo 50
und 30 scheint eine andere Philoso-
phie noétig. Ein Modellprojekt zu dem
Losungsansatz des Shared Space
wirde Dellmann auch in Branden-
burg unterstiitzen.

Prof. Topp halt das Aufstellen eines
Tempo 30 Schildes in Rheinsberg fiir
notwendig, da er die Einheit von Bau
und Betrieb als das giiltige Prinzip un-
ter Verkehrsbehorden verletzt sieht.
SchlieRlich soll gemaRk den Vorgaben
des OD-Leitfadens die Gestaltung ei-
ner StraBe die Geschwindigkeit impli-
zieren.

Protokoll zur Fachtagung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt”

3 siehe Ausarbeitung des
Vortrages von Prof. Schnill
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Herr Dellmann bekraftigt daraufhin,
dass abgesehen von diesem Verkehrs-
recht die Philosophie der Landesstra-
Renbaubehorde eine Rolle spielt und
dass nur durch das Ineinandergehen
der verschiedenen Instanzen die Reali-
sierung solcher Vorhaben maoglich ist.

Aus Sicht Prof. Schniills ist es eher
entscheidend, dass ein StraRenraum
aus gestalterischer, stadtebaulicher
und denkmalpflegerischer Sicht Tem-
po 30 vorgibt. Dabei sollte eine gute
Losung nicht durch die Diskussion um
das Aufstellen eines Schildes verzo-
gert werden, welches auch im Nachhi-
nein ergdanzt werden kénne. Er warnt
davor, die Bedeutung eines Tempo 30
Schildes nicht Giber zu bewerten.

Prof. Topp hilt dagegen, dass Tempo
30 eine SofortmaRnahme zur schnel-
len Hilfe darstellt, da stadtebauliche
Veranderungen vor allem in kleinen
Stadten viel Geld und Zeit kosten und
spater noch nachgeriistet werden kon-
nen.

Herr Dr. Heinz kann aus seinen Un-
tersuchungen in Dahme entnehmen,
dass das Geschwindigkeitsniveau vie-
ler chaotisch organisierter ODs selten
40 km/h {bersteigt. Dabei sind ein
Umbau und die Ordnungsversuche
der Verkehrsbehoérden in vielen Fallen
sogar kontraproduktiv. Aus eigener
Erfahrung heraus stimmt Dr. Heinz
den Vorschldgen zu einer Tempo 30
Regelung zwar zu, halt aber die An-
bringung eines Schildes nicht fur
zwingend notwendig.

Angeregt durch die Frage des Mode-
rators, welche anderen Kriterien die
Teilung von Baulasten verbessern
konnten, erklart Herr Prof. Topp, dass
in der Vergangenheit haufig in west-
deutschen Gemeinden Uberbreite,
baumlose Ortsdurchfahrten von den
Gemeinden durch die Landes- und
Bundesbautrdager gebaut wurden, um
moglichst wenig kommunale Mittel flr
den Bau der StraRenrdaume auf zu wen-
den und gerade diese OD gegenwartig
zuriickgebaut werden mussen. Er for-
dert die Lander auf, sich an den stad-
tebaulichen MaRnahmen ebenso zu
beteiligen und nach Mittelwegen der
Finanzierung zu suchen, da begleiten-
de Baumpflanzungen etc. ebenso zur
OD gehoren wie die Fahrbahn.

Herr Dellmann bezweifelt, dass sich
Grundsdtze zur Finanzierung in ab-
sehbarer Zeit dndern werden. Bei
guter Zusammenarbeit entstehen
auch bei geteilten Lasten oft gute Fi-

nanzierungsmodelle. Dennoch miis-
sen Hirden abgebaut werden, und er
ist optimistisch, auch in Rheinsberg
bald einen Antrag auf Tempo 30 stel-
len zu kénnen.

2. ,Fallstudie Rheinsberg“

Einfiihrung Manfred Richter,
Biirgermeister Stadt Rheinsberg

Zu Beginn des zweiten Veranstaltungs-
teils gibt Burgermeister Richter eine
Zusammenfassung der Ausgangssi-
tuation in Rheinsberg. Die 400.000
verzeichneten Ubernachtungen des
vergangenen Jahres bezeugen die be-
lebende Funktion des Tourismus. Die
Stadt lebt vom Tourismus und von
seinem Verkehr.

Uberlegungen zur Sortierung der Ver-
kehrssituation gibt es seit Anfang
der Neunziger Jahre. Rheinsberg war
ein Grindungsmitglied des branden-
burgischen Baderverbandes und ist
als solches der letzte Erholungsort,
welcher noch nicht den Kurortstatus
erreicht hat. Die Richtlinien des Bader-
verbandes und Klimadienstes beziig-
lich Staub- und RuBpartikelbelastung
kénnen in Rheinsberg entlang der OD
bisher nicht erfillt werden. Dabei ist
zu erwarten, dass das angestrebte
Thermalbad noch mehr Verkehr nach
sich ziehen wird. Blirgermeister Rich-
ter verweist ferner auf den Verkehr
zu den groRen touristischen Einrich-
tungen im Norden, der ebenfalls die
Stadt durchqueren muss.

Die Idee einer OU war immer Ge-
genstand  kritischer  Auseinander-
setzungen zwischen Birgern und
Verkehrsplanern. Letztlich stehe das
bisher nicht realisierte Thermalbad
als Ausloser fur die Umsetzung der
OU. Die Behorden warten laut Biirger-
meister Richter ab, ob Rheinsberg
diese Ansiedlung iberhaupt selbst-
standig bewerkstelligen kann.

Selbst wenn der Verkehr in solcher
Starke bleibt, appelliert Herr Richter
Uber die Oberflichengestaltung der
StraRen nachzudenken. Er hdlt den im
Sanierungsgebiet bevorzugten Na-
turstein wegen der enormen Larm-
und Erschitterungsbeldstigung auf
stark befahrenen Stralen fiir unge-
eignet.

Angesichts der gegenwartigen Situa-
tion halt es Blrgermeister Richter fiir
unwahrscheinlich, dass Rheinsberg
eine OU erhalten wird. Ebenso hélt er
aber Teilldsungen wie die Entlastung
Uber die Paulshorster Strale fir frag-
wirdig, da hierfiir in der Bevolkerung
kein Riickhalt besteht. Auch wenn



andere Stadte wesentlich héheren
Belastungen ausgesetzt sind, leiden
die Rheinsberger dennoch unter dem
Larm des Schwerlastverkehrs, spezi-
ell der Langholztransporter. Biirger-
meister Richter duRert die Hoffnung,
dass diese problematische Situation
Rheinsbergs auch ohne eine Umge-
hungsstraBe zu losen ist.

Rita Werneke,

Ministerium fiir Infrastruktur und
Raumordnung,

Leiterin des Referates 21

,Leben mit der Ortsdurchfahrt,
Anforderungen und Rahmenbe-
dingungen aus der Sicht der
Innenstadtentwicklung*

Das MIR verfolgt seit 1991 im Rah-
men der Stadterneuerung das Ziel,
stadtische verfallsbedrohte Problem-
quartiere - oft Innenstadte - in ihrer
Substanz und Funktion zu stabilisie-
ren. Stadterneuerung soll nicht nur
physische Probleme wie Bausub-
stanzschaden beseitigen, sondern
Rahmenbedingungen so veradndern,
dass Belastungen als Quelle fir neue
Problementwicklung reduziert wer-
den.

Frau Werneke fuhrt aus, dass Ver-
kehrsbelastungen immer mit ort-
lichen Zielkonflikten kombiniert sind.
Eine Aufgabenteilung erfordert die
Mitwirkung weiterer Ebenen (Kreise,
Land, Bund), fiihrt aber auch zu wei-
teren Zielkonflikten. Konnen diese
nicht bewaltigt werden, verscharfen
sich vielleicht die Funktionsprobleme
in den Stadterneuerungsgebieten.
Das Ministerium legt sein Hauptau-
genmerk auf Wohn- und Gewerbe-
funktion entlang der HauptstraRen,
fir welche die Rahmenbedingungen
aus der Wirtschaft schon bedenklich
sind. Die Trennung von Durchgangs-
und Lokalverkehr ist immer seltener
eine naheliegende L6sung. Da lan-
desweit die wichtigsten Ortsumfah-
rungen debaut zu sein scheinen,
pladiert das Ministerium fir kleinere
Lésungen wie zum Beispiel Trassen-
tausch oder ggf. innerortliche Um-
wege.

Positiv bewertet Frau Werneke die
wachsende Sensibilitat der StraRen-
bauverwaltung, auch stdadtebauliche
Fragen zu beriicksichtigen. Wo ODs
bleiben, gilt es, so viele kommunale
Belange wie moglich friihzeitig ins
Planungsverfahren einzubringen. Die
kommunale Sicht soll Gestaltung,
StraRenraumfunktion, Netzgestal-
tung und Emissionsminderung
sowie die Lenkung des Ziel- und
Quellverkehres einbeziehen. Die Stra-

Renbaulasttrager sind aufgefordert,
den spezifischen kommunalen Belan-
gen entgegen zu kommen und tech-
nische Regelwerke maximal auszule-
gen zugunsten individuell tragbarer
Lésungen vor Ort.

Dabei bekraftigt Frau Werneke, dass
Anforderungen an Flissigkeit und
Geschwindigkeit des Verkehrs in den
Innenstadten hinten angestellt wer-
den missen, da Verkehrssicherheit
und stdadtebauliche Belange im Vor-
dergrund stehen missen. Fir Seiten-
bereiche sowie fiir eine Neuordnung
des Ziel- und Quellverkehrs (Leitsy-
steme, aulRerhalb gelegene Besucher-
parkplatze) stehen ggf. Stadtebaufor-
derungsmittel zur Verfliigung, so
dass der Tourismuszielverkehr in der
Innenstadt reduziert werden kann.
Frau Werneke schlieRt mit dem Ap-
pell, dass Erfahrungsaustausch zwi-
schen Betroffenen und Planern auch
zukiinftig wichtig fur die Lésung der
Probleme ist.*

Herr Prof. Staadt erganzt zum Thema
der Verkehrsflussigkeit, dass es in
Rheinsberg nur um einen kleinen Teil
des Stadtkernes ginge, der auf Tem-
po 30 reduziert wiirde und nicht etwa
um die ganze Ortsdurchfahrt.
Regelwerke ausnutzen, bedeutet fir
ihn auch, sie in Frage zu stellen, da
sie zwar die Regel-, aber nicht alle
Sonderfille behandeln kénnen.

Dr. -Ing. Sven-Martin Nielsen,
Landesbetrieb StraRenwesen des
Landes Brandenburg /

Dr. -Ing. Harald Heinz,

Biiro Heinz Jahnen Pfliiger, Aachen
,Leben mit der Ortsdurchfahrt -
Darstellung an Hand eines
Praxisbeispiels*

Dr. Sven-Martin Nielsen vom Landes-
betrieb StraRenwesen und Dr. Harald
Heinz, der am OD Leitfaden Branden-
burg® mitgewirkt hat, berichten tber
Friedersdorf, einem Beispiel einer
nicht gebauten OU.

Den Ortsteil Friedersdorf der Gemein-
de Heidesee sldoéstlich von Berlin
durchqueren die LandesstraRen 39
und 40. Mit einer Verkehrsbelastung
zwischen 2500 bis 4000 Kfz/Tag ah-
nelt dieses Beispiel Rheinsberg. Die
geplante westliche OU wurde bei ei-
ner Neubewertung 2004 als zu ho-
hes okologisches Risiko eingestuft.
Die Gemeinde verzichtete daher auf
eine Ortsumfahrung zugunsten einer
schnelleren kurzfristigen Losung. Als
stadtgestalterischen Beitrag nach der
Empfehlung zur StraRenraumgestal-

Protokoll zur Fachtagung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt”

4 siehe Kurzfassung des
Vortrags von Frau Werneke
5 siehe Ministerium fiir
Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr in BB: OD-Leit-
faden Brandenburg 2001.
Potsdam 2001
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6 siehe Forschungsgesell-

schaft fur StraBen- und Ver-

kehrswesen: Empfehlungen
zur StraRenraumgestaltung
innerhalb bebauter Gebiete
ESG 87/96. Kéln 1987/96.

tung (ESG)® sollten stadtebauliche As-
pekte in den StraRenraumentwurf ein-
flieRen. Eine integrierte Losung, wie
Herr Schnill sie beschrieben hatte, sei
das selten zu erreichende Optimum,
welches in Friedersdorf angestrebt
wurde. Technisch funktionierende und
gestalterisch ansprechende Ldsungen
entstehen, wenn die Schnittstelle zwi-
schen Ingenieur und Planer gelingt.
Beim dargestellten Projekt wurde der
ortstypische Charakter des Angers er-
halten. Als Beispiel wurde die teilweise
bordsteinfreie Fahrbahn und die Rea-
lisierung eines ,Gehpfades aus auf-
gehelltem Asphalt (in der Optik eines
Sandweges) genannt. Dabei hielt man
sich in Friedersdorf an die Maxime
des OD Leitfadens, den Komfort bei
Erhalt des individuellen Charmes zu
verbessern.

Integrierte Verkehrs- und Stadte-
bauentwicklungskonzeption fiir die
Innenstadt von Rheinsberg unter
besonderer Beriicksichtigung des
Durchgangsverkehrs / Fremdver-
kehrs im Zuge der klassifizierten
Ortsdurchfahrten

Christoph Wessling,

Lehrstuhl Stadtebau und Entwerfen,
BTU Cottbus

»Einleitung und Schwerpunktthema
1: StraRennetz und Stadtentwick-
lung*

Herr Wessling skizziert zuerst den An-
lass 0. g. Planung sowie die historische
Entwicklung, die heutige Siedlungs-
struktur und den Stand der Planung
zur Verkehrs- und Stadtentwicklung
von Rheinsberg. Hierzu ist festzuhal-
ten, dass alle Stadtentwicklungskon-
zepte seit 1990 von einer Verkehrsbe-
ruhigung der Kernstadt im Zuge der
Einrichtung einer Umgehungsstrale
ausgingen, eine aulerortliche Um-
fahrung jedoch vom Ministerium zu
keinem Zeitpunkt unterstiitzt wurde.
Heute ist die Integration des Verkehrs
in die bestehende Stadtstruktur die
anstehende Aufgabe, wobei die stad-
tebauliche Aufwertung der zentralen
Platze Kirchplatz, Triangelplatz und
Marktplatz eine herausragende Be-
deutung fir die Stadtentwicklung von
Rheinsberg einnehmen, die im Rah-
men der bisherigen Stadtsanierung
aufgrund o. g. Annahme nur in den
Seitenbereichen umgesetzt werden
konnte.

Das Profil von Rheinsberg als Kultur-,
Tourismus- und Erholungsstadt sowie
der angestrebte Status als Kurstadt er-
fordern eine besondere Bertlicksichti-

gung im Zusammenhang der Entwick-
lung des innerstdadtischen Bereiches.
Als besondere Herausforderung se-
hen die Gutachter die Fragestellung,
wie die Verkehrsentwicklungsplanung
auch die stadtebauliche Entwicklung
der Stadt beférdern kann.

Hierzu werden von den Gutachtern
zwei Optionen dargestellt:

Die erste Option der Netzerganzungen
innerhalb der bestehenden Stadtbe-
reiche und die damit einhergehende
Starkung der Innenentwicklung wird
von Herrn Wessling erlautert.

Die zweite Option der Kultivierung des
Durchgangsverkehrs im stadtischen
Kernbereich wird von Herrn Dieck im
Schwerpunktthema 2 ausgefihrt.

Die Netzergdnzungen werden als
MaRnahmen der Stadtentwicklung
betrachtet. Sie sollen nicht nur der
Verkehrsfihrung dienen, sondern
auch die stadtebauliche Entwicklung
pragen. Effizienz ist hierbei nur zu
Erreichen, wenn Netzerganzungen
auch eine ErschlieRungsfunktion fir
Projekte der Stadtentwicklung iber-
nehmen.

Der gesamte Verkehr Richtung Nor-
den muss heute Uber den Marktplatz
gefuihrt werden. Insbesondere mit
einer nordlichen Netzergdanzung soll
das innerstadtische Verkehrssystem
Flexibilitat hinsichtlich der Verkehrs-
fihrung erhalten, um bei verschie-
denen Anforderungen (Sperrung der
zentralen Platze fiir besondere Aktivi-
tdaten, saisonbedingte Veranderungen
der Verkehrsarten und -belastungen
etc.) die Einrichtung einer alternativen
oder dynamischen Verkehrsfiihrung
zu ermoglichen.

Einhergehend mit der These, dass die
Verkehrsfiihrung die Stadtstruktur
pragt, sollte eine weitere StraRenver-
bindung Richtung Norden auch den
zukiinftigen Rand der Innenstadt in
diesem Bereich definieren. Eine Um-
fahrung im Siden wird in direktem
Zusammenhang mit dem Ausbau der
Kureinrichtungen in diesem Bereich
stehen und sollte hier den Ubergang
zur offenen Kulturlandschaft pragen.

Christoph Dieck,

Lehrstuhl Stadtebau und Entwerfen,
BTU Cottbus

»Schwerpunktthema 2: Funktionen
und Gestaltung offentlicher
Raume“

Herr Dieck erlautert das Leitbild zur
Gestaltung der offentlichen (Verkehrs)
Rdaume der Altstadt von Rheinsberg.
Die zentrale These ist dabei, dass sich



die Gestaltung des Verkehrsraumes
aus dem oOffentlichen Raum ableitet,
nicht der o6ffentliche Raum aus der
Verkehrsfunktion. Konkret bedeutet
das, dass sich die Bundesstrale in die
Stadt zu integrieren hat. Grundlage
dafiir ist eine bewusste Definition und
Gestaltung der 6ffentlichen Raume.
Nach Auffassung der Gutachter ist
hierbei eine Gleichberechtigung der
Interessen aller Verkehrsteilnehmer
von groRer Bedeutung, wobei das Mit-
einander der unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmer so zu organisieren
ist, dass Verantwortung durch gegen-
seitige Rucksichtnahme entsteht.

Die vorgestellten Planungsvorschlage
folgen den Ideen, dass die Materiali-
tat der StraRe ihrer Rolle entspricht
und auf konkrete ortliche Situationen
(z. B. Kreuzungsbereiche) reagiert.
Ferner soll die Geschwindigkeit des
Durchgangsverkehrs dem verminder-
ten Tempo der Verkehrsteilnehmer in
der Stadt angeglichen werden (Tem-
po 30). Den Gutachtern ist es wich-
tig, dass eine moglichst weitgehen-
de Gleichberechtigung der StraRen
verkehrstechnisch hergestellt wird,
da diese als MaRnahme zur Kultivie-
rung des Durchgangsverkehrs dienen
kann. Ebenso soll eine Anpassung der
Verkehrsleitsysteme an die ortlichen
Gegebenheiten (keine LSA, keine
Fahrbahnmarkierung, wenige und in
der GroRe angepasste Wegweiser) zur
Integration der OD beitragen.

Kommentierung und Diskussion
der Planungsvorschldge durch die
externen Experten sowie durch die
Vertreter des Ministeriums und der
Kommune

Prof. Topp sieht die vorgeschlagenen
Trassen als Beitrag zur Stadtentwick-
lung und ErschlieRung neuer Fla-
chen, wobei die stidliche Umfahrung
als Verbindung zwischen Kurpark,
Schlosspark und der Stadt schllssiger
erscheint. Diese Varianten missten
insofern nicht aus verkehrs-, sondern
aus stadtplanerischer Sicht begutach-
tet werden.

Einige Konflikte, wie die Fihrung der
Radfahrer, konnten sich aus seiner
Sicht durch die Einfliihrung von Tempo
30 auslosen. Auf diese Weise kdnnen
die Radfahrer bedenkenlos die Fahr-
bahn mitnutzen, ohne dass ein geson-
derter Radstreifen integriert werden
musste.

Die Ortsdurchfahrt sollte in den drei
Abschnitten SchlossstraRe, Markt,
Konigstrale mit jeweils unterschied-

lichen  Charakteren  ausgebildet
werden, wobei die Kdnig- und die
SchlossstraRe lediglich einiger Erneu-
erung bedirfen.

Obwohl er den Entwurf gut nachvoll-
ziehen kann, pladiert er dafir, sich
weniger auf die Details wie etwa Be-
lagsanderungen zu konzentrieren.

Prof. K6lz betont, dass es fir die
weitere Entwicklungstatigkeit und
die Umsetzung von MaRnahmen be-
sonders wichtig ist, moglichst bald
eine klare und abgestimmte Definiti-
on der Aufgaben und Rollen der ver-
schiedenen StraRen herzustellen und
damit fur alle Betroffenen Planungs-
sicherheit zu schaffen.

Jahrelange Diskussionen {iber eine
Netzergdnzung kdnnen Investitionen
und UmbaumaRnahmen lahmen und
den drei entscheidenden Gremien,
den Stadtverordneten, der Verwal-
tung und der Birgerschaft, die Ent-
scheidungsgrundlage entziehen. Was
bewirken Netzergdanzungen? Sind sie
Bundes- oder ErschlieRungsstraRen?
Wie soll sich der Schwerlastverkehr
verteilen? Um wieviel Fahrzeuge han-
delt es sich? Diese Fragen sind bald
im Namen eines konzeptionellen
stadtebaulichen Konzeptes zu kla-
ren.

Netzerganzungen und Stadtent-
wicklung sind ein gemeinsamer und
langwieriger Prozess. Erst wenn die
Hierarchie der StraRen bestimmt ist,
kénnen Verkehrsplaner und Baulast-
trager hinzugezogen werden. Dabei
ist es fur die Planer unwichtig, so
Herr Kblz, ob es sich um eine Bundes-
oder LandesstraRe handelt.

Der Knoten SchlossstraRe/Markt kann
zwar nicht neutralisiert, aber mit einer
Stilllegung der westlichen Mihlen-
straRe entflochten werden. Auch Herr
Kolz bevorzugt die siidlichen Netz-
entlastungen vor dem Hintergrund
der dortigen Zusammenhidnge, da
der Stadt mit einer konkurrierenden
Situation zwischen den StraRen im
Norden nicht geholfen ist.

Prof. Schnill sieht die von Herrn
Wessling vorgestellten Trassen als
die niedrigste Stufe einer Ortsum-
gehung, die sog. Kommunale Entla-
stungsstrale (KES), welche die Funk-
tionen einer Teilortsumfahrung und
ErschlieRungsstrale  angrenzender
Baugebiete gleichzeitig Gibernehmen
kann. Solche Lésungen sind eine
zweite Baustufe und lassen Misch-
finanzierungen zu. Eine netzergan-
zende Losung im Siden ist auch fur
Prof. Schnill wahrscheinlicher, als
die vorgestellte Netzergdnzung im
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Norden.

Prof. Schniill empfiehlt, die OD fiir den
werktdtigen Verkehr unter betrieb-
lichen Kompromissen umzugestalten.
Er stimmt mit Prof. Topp darin liber-
ein, die verschiedenen Abschnitte der
Bundesstrale auch anders zu behan-
deln, wobei er aber von ornamentalen
Materialwechseln abrat. Das Material
sollte friihestens ab der MiihlenstraRe
gedndert werden, welche im Zuge der
Stidumfahrung bis zur Einspurigkeit
zuriickgebaut werden kdénnte.

Den Charakter des Markt- und Trian-
gelplatzes rat Prof. Schniill zu einer
Einheit zu verbinden. Viele Seiten-
rdume erfordern keine Verdnderung,
die Anlegung weiterer Seitenrdume
kénnte aber neue Impulse geben.

Das Leitsystem besteht fiir ihn haupt-
sachlich aus Touristenwegweisern
und Parkplatzleitsystemen. Die Licht-
signalanlage am Kirchplatz empfiehlt
er, als Bedarfsampel zur Verbesse-
rung der Einmindung in die Mihlen-
straRe zu belassen. Eine solche ,nicht
vollstandige Signalisierung® sollte im
Katalog der Leitsysteme bleiben, um
dem Touristenverkehr im Sommer
mehr Dynamik anzubieten.

Herr Dr. Heinz befurchtet, dass die
Anlieger der Netzergdnzungsstralen
ihre Hauser teuer umriisten lassen
miissen, wodurch nicht selten &hn-
liche Planungen in anderen Orten ge-
scheitert sind.

Das Prinzip, die OD zum Planungsziel
zu machen, sieht Frau Kralack von den
Experten bestdtigt. Entwiirfe fur die
stdliche EntlastungsstraBe sind be-
reits entwickelt. Fir die Nordvarianten
ist eine Verlegung der Bundesstrale
jedoch undenkbar. Zudem kdénnen die
angestrebten neuen Wohquartiere mit
der Nutzung dieser neuen StraRe nicht
einhergehen. Sie drdangt nochmals
darauf, die Funktion des Marktplatzes
zu klaren, welche dann die Gestaltung
der Flachen vorgeben wird.

Birgermeister Manfred Richter hinge-
gen findet den Verzicht auf Netzer-
ganzungen zur Entlastung des Stadt-
kernbereiches nicht bestatigt.

Herr Richter pladiert dafiir, die Nut-
zungsfunktionen der Plitze unter
den heute gegebenen Rahmenbe-
dingungen zu betrachten. Wenn die
Belastung und Ldarmbeldstigung die
gleichen bleiben, ist zum Beispiel die
Aufstellung eines Musikpavillons wie
friher sinnlos. Ebenso findet er es bei
bleibender Verkehrsbelastung schwie-
rig, dem Triangelplatz das Thema Kur
und Erholung zuzuweisen.

Sollen die Fahrzeuge aber nicht mehr
den Markt lberqueren, werden sie
durch die Netzerganzung fahren,
wendet Prof. Kblz ein. Dabei miisste
im B-Plan die Bundes- zu einer Ortstra-
Re und die Netzergdnzung zu einer
Bundesstrake umgewandelt werden.
Es sollte eine Situation vermieden
werden, dass die StralRen von Verkehr
genutzt werden, fur den sie planungs-
rechtlich nicht bestimmt sind. Um zu
Planungssicherheit und politischer
Willensbildung zu gelangen, empfielt
Prof. Kolz, die OD unabhingig von
Netzergdanzungen und Verkehrsstar-
ken ohne Zdgern so zu gestalten, wie
sie stadtebaulich gewiinscht wird. Eine
etwaige Einrichtung einer Netzergan-
zung koénne parallel gekladrt werden.

Herr Topp merkt provokativ an, dass
es unproblematisch sei, wenn in der
OD alles so bleibt wie bisher. Bei
4.800 Kfz am Tag koénnen alle Vor-
schldage leicht umgesetzt werden.

In einem abschlieRenden Fazit zitiert
Frau Werneke aus dem Referat Prof.
Topps, dass eine gute Gestaltung die
Beeintrachtigung bei gleicher Bela-
stung mindert. Das solle auch bei der
Entscheidung Uber eine Netzergdn-
zung in Erinnerung bleiben.

Vor dem Hintergrund des ersten Ver-
anstaltungsteils bekraftigt auch sie,
die Diskussion nicht abreiRen zu las-
sen und stadtentwicklungspolitische
Ziele zu definieren. Es gilt, zuerst mit
den Biirgern gemeinsame Ziele zu fin-
den und diese dann in die Verkehrsor-
ganisation einflieRen zu lassen.

Herr Prof. Staadt schlieRt die Ta-
gung mit der Hoffnung, das die Stadt
Rheinsberg in dieser Fragestellung zu
einem Modellprojekt entwickelt wer-
den kann.

Andrea Rachui, Christoph Wessling
Cottbus, Dezember 2006



Einfihrung zur Fachtagung

,Leben mit der Ortsdurchfahrt”

Reinhold Dellmann’

Mit der heutigen Fachveranstaltung
verbinden sich fir das Ministerium fir
Infrastruktur und Raumordnung zwei
Ziele:

1. diese Tagung soll die Stadt Rheins-
berg voran bringen bei der eigenen
Verkehrsentwicklungsplanung, die
sich in einem wichtigen Stadium be-
findet,

2. die Tagung soll einen Erfahrungs-
austausch erreichen zwischen den
Verkehrswissenschaftlern und den
brandenburgischen Stadten, die von
der Thematik ,Ortsdurchfahrt* be-
rihrt sind - und Rheinsberg ist auf-
grund der aktuellen Aufgabenstellung
der Verkehrsplanung dafiir ein geeig-
neter Diskussionsort.

In Rheinsberg steht die Kommunal-
politik vor der Aufgabe, die stadtent-
wicklungspolitischen Konzepte aus
den 90er Jahren zu lberdenken, die
bisher immer von der Perspektive
einer Herausverlagerung des Nord-
Sud-Durchgangsverkehrs aus dem
Stadtkern ausgingen. Fir die Stadt
Rheinsberg hat das Land inzwischen
deutlich gemacht, dass es angesichts
des Verkehrsaufkommens und der an-
deren wichtigen Priorititen im Land
Brandenburg auf lange Sicht bei der
Ortsdurchfahrt bleiben wird.

Aus dieser Situation ergeben sich
eine Reihe von Fragen, die in dieser
Tagung behandelt oder sogar geklart
werden sollen:

- Wie kann das Leben mit der Orts-
durchfahrt fiir die Stadt Rheinsberg
aussehen?

« Welche Konsequenzen ergeben sich
hinsichtlich der Verkehrsplanung,
aber auch beziglich der Funktion und
Struktur des Stadtkerns?

Diese Fragestellungen gehen ber
technische Dimensionen weit hinaus
und stellen sich genau so auch in an-
deren Stadten des Landes.

Die Aufgabe, die Innenstadt zu star-
ken, muss gerade unter diesen neuen
Rahmenbedingungen verstdrkt ange-
packt werden.

Unsere Stddte sind die Kristallisati-
onspunkte der kiinftigen Landesent-
wicklung - als groke Wachstumskerne
und als kleinere Anker im Raum blei-
ben sie im Fokus der Ressortpolitik
des MIR. Gerade in den diinn besie-
delten, strukturschwachen Landes-
teilen muss so viel wie moglich fur
die Erhaltung, Stabilisierung und
Entwicklung stadtischer Infrastruktur
getan werden.

Die Ziele der Stadtkernentwicklung
umfassen damit mehr als das klas-
sische Bild der Innenstadt als Ein-
kaufs- und Dienstleistungsort. Viel-
mehr ist Funktionsstarkung auch fir
empfindlichere Nutzungen unver-
zichtbar, insbesondere betrifft dies
die Wohnfunktion und eine hohe
Aufenthaltsqualitat far Tourismus,
Dienstleistungen und Kulturange-
bote.

Der Umgang mit dem Verkehr ist so-
mit eine der entscheidenden Rahmen-
bedingungen, um einen Stadtkern zu
starken. Verkehr ist unbestritten not-
wendig, aber die groRtmaogliche Ver-
traglichkeit ist zu anzustreben.

Gerade in strukturschwacheren Lan-
desteilen sind vertrdgliche Lésungen
der Verkehrsplanung wichtig, um ein
Verdden der meist kleinen Innenstad-
te zu verhindern. Schon - objektiv
gesehen - geringere Verkehrsmen-
gen konnen hier subjektiv erheblich
storen, wenn die gewiinschten bzw.
akzeptierten Standards an Verkehrs-
sicherheit oder Wohnruhe nicht mehr
erreichbar sind.

In den nachsten Jahren ist es fir die
Stabilisierung der Stadtkerne wichtig,
zu vertraglichen Losungen zu kom-
men. Dies soll auch iiber den Einsatz
der Forderprogramme des Landes
unterstiitzt werden.

Bund und Land stellen nunmehr be-
reits seit 15 Jahren kontinuierlich und
verlasslich Stadtebaufordermittel mit
einer Gesamtbilanz von bisher rund
1,6 Mrd. € bereit. Diese Zahl umfasst
noch nicht die Zuwendungen im Pro-
grammjahr 2006. Mit dem kommu-
nalen Anteil sind damit insgesamt
rund 2,3 Millionen Euro in die Sanie-

Einfilhrung zur Fachtagung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt

! Reinhold Dellmann
Staatssekretdar im Ministe-
rium fur Infrastruktur und
Raumordnung (MIR)
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rung der Stadtkerne geflossen. Mit
dem Programmjahr 2006 kommen in
diesen Tagen weitere rund 107 Mio.€.
Bund-Lander-Stadtebaufordermittel
hinzu.

Dariiber hinaus haben reine Lan-
desprogramme und EU-Férdermittel
die Stadterneuerung in erheblichem
Umfang unterstitzt.

Wie sieht die Bilanz der bisherigen Be-
mithungen zur Entlastung der Stadt-
kerne aus?

« Aus etwa einem Drittel der Stadt-
erneuerungsgebiete konnte der ge-
bietsfremde Verkehr herausverlagert
werden.

+ In einem weiteren Drittel konnte der
Ubergeordnete Verkehr durch stad-
tebauliche MaRnahmen vertraglicher
gestaltet werden (z. B. in Treuenbriet-
zen, Lindow)

+ In einer Reihe der ubrigen Stadter-
neuerungsgebiete besteht allerdings
noch Problemdruck.

Veranderte Rahmenbedingungen be-
stehen im Hinblick

- auf die weitere Bevodlkerungsent-
wicklung und davon abhidngige Ver-
kehrsbedarfe,

- auf die entlastende Wirkung (ber-
regionaler StraRenbauvorhaben wie
etwa der A 20 fiir den Norden des
Landes,

. auf die Standards und Moglichkeiten
der Emissionsminderung an Fahrzeu-
gen und Infrastruktur,

- auf die Entwicklung verkehrsorga-
nisatorischer MaBnahmen mit entlas-
tender Wirkung,

- auf d6kologische Aspekte der Natur-
zerstorung und Flacheninanspruch-
nahme und

- auf die Kosten und den Nutzen von
Ortsumgehungen.

Letzterer Aspekt ist insbesondere
dort von Bedeutung, wo liberortliche
Verkehre nur einen Bruchteil des Auf-
kommens ausmachen, und der in-
nerstadtische Ziel- und Quellverkehr
ein bedeutsamer Faktor ist, der auch
durch eine Ortsumgehung nicht be-
waltigt werden kann.

Uberlegungen zu StraBenbauvorha-
ben, die in den 90er Jahren als frei
zu haltende Trasse Eingang in die
kommunale Flachennutzungsplanung
gefunden haben, sind vor diesem Hin-
tergrund oft weit von einer Realisier-
barkeit entfernt. Die Verantwortung
fur die Fuhrung und Organisation der
Hauptverkehrsstrome liegt auch bei
den Kommunen: Hierbei geht es um

mehr als das Freihalten von Trassen.
Vielmehr ist bei der Siedlungsentwick-
lung auf Moglichkeiten der Verkehrs-
vermeidung zu achten.

Fir StraRen mit weitrdumiger und
liberregionaler Bedeutung sind im
wesentlichen Ortsumgehungen durch
den Bedarfsplan von Bund und Land
festgelegt. In Zeiten knapper Kassen
wird es jedoch immer schwieriger,
dieses Ziel durch entsprechende ent-
lastende StraRenneubauten auch um-
zusetzen. Insbesondere wird es im
Bereich der LandesstraRen nur Neu-
bauvorhaben zur Erreichbarkeit der
»Zentralen Orte” und der ,Regionalen
Wachstumskerne“ geben. Deshalb gilt
fir den Bereich des LandestraRen-
netzes die politische Vorgabe, das
vorhandene Netz mit ca. 1400 Orts-
durchfahrten zu ertiichtigen.

Viele Stadte werden daher auf lange
Sicht mit der Ortsdurchfahrt bzw. mit
einem betrachtlichen Verkehrsauf-
kommen in den Innenstdadten leben
missen. Dies gilt auch fur die Stadte,
in denen eine Alternativtrasse zwar
technisch und wirtschaftlich machbar
ware, aber aufgrund vorhandener Kon-
flikte mit anderen 6rtlichen Belangen
kommunalpolitisch nicht umsetzbar
ist. Die Ortsdurchfahrten sind daher
ortsvertraglich und verkehrssicher zu
gestalten.

Wichtig und erfolgversprechend ist die
Suche nach ortsgerechten Loésungen,
um den unvermeidbaren Verkehr an
der richtigen Stelle und mit der rich-
tigen Geschwindigkeit abzuwickeln. Es
muss nicht immer die grole, schnelle
Ortsumfahrung sein! Vielmehr sind
skleinteilige Verlegungen®, wenn die
stadtebaulichen Gegebenheiten dies
erfordern und auch moglich machen,
zu lberlegen. Elemente des so ge-
nannten Wittstocker Modells, der
Umstufung und Inanspruchnahme in-
nerstadtischer Alternativtrassen zur
Entlastung der historischen Innen-
stadt, haben sich inzwischen auch in
anderen Stadten bewahrt.

Die enge Zusammenarbeit der Aufga-
bentrdger von Stadtentwicklung und
Verkehr ist im Ressort MIR gesichert.
Diese Rheinsberger Veranstaltung
steht in der Tradition vorangehender
gemeinsamer Veranstaltungen der
beiden fachlich zustindigen Abtei-
lungen mit landesweitem Adressaten-
kreis, zuletzt im Herbst 2004 in Treu-
enbrietzen.



Im Mittelpunkt der heutigen Tagung
wird die Frage nach den kiinftigen An-
forderungen an ein Miteinander von
Innenstadt und Verkehr stehen. Da-
bei geht es auch um die Suche nach
MaRnahmen, die gemeinsam ergriffen
werden kdnnen, etwa in planerischer
oder verkehrsorganisatorischer Hin-
sicht.

Ich wiinsche dieser Tagung interes-
sante Fachreferate und eine ange-
regte und fruchtbare Diskussion, die
das Beispiel Rheinsberg zum Anlass
nimmt, Probleme und Loésungswege
zu diskutieren, die auch in anderen
Stadten Anwendung finden kdnnen.

Ich ermutige die anwesenden Vertre-
ter der anderen brandenburgischen
Stadte ausdriicklich, sich in die Dis-
kussion aktiv einzubringen und danke
lhnen fiir Inre Aufmerksamkeit.

Einfilhrung zur Fachtagung ,Leben mit der Ortsdurchfahrt
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Brauchen wir in schrumpfenden Regionen noch neue StraRen?

- Oder andere StraRen?

Hartmut H. Topp'

Brauchen wir noch neue Stralen? Die
Frage ist doppeldeutig - und das mit
Absicht: Sie fragt nach neuen StraRen
im Sinne von zusdtzlichen, mehr Stra-
Ren oder zusatzlicher, mehr StralRen-
kapazitat; sie fragt aber auch nach
neuen StraRen im Sinne von anderen
StraRen - stadtebaulich integriert und
weniger verkehrstechnisch orientiert.

Neue StraRen, die in Ostdeutschland
in den letzten Jahren realisiert wurden
und auch heute noch werden, wurden
vor zehn bis finfzehn Jahren geplant
unter damaligen Einschatzungen mog-
licher Entwicklungen - Stichwort ,bli-
hende Landschaften’. Auch der Bun-
desverkehrswegeplan von 2003, der
allerdings auf der Datenbasis 1997
beruht, hat - aus heutiger Sicht - die
Entwicklung in Ostdeutschland zu op-
timistisch eingeschatzt. Die dort auf-
gelisteten Projekte des vordringlichen
Bedarfs bis 2015 missen beziiglich
ihrer Ausgangsdaten und ihrer Folge-
kosten dringend Uberprift werden.

Auf einem Workshop zum Forschungs-
projekt des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
Verkehr in schrumpfenden Stadten,
im Oktober 2005 in Dresden wurde
Uber eine Kommunalrecherche berich-
tet, auf die 195 Stadte geantwortet
haben: Danach verfligen weniger als
30 % der Stadte Uber tragfihige Ver-
kehrsprognosen, gerade einmal 5 %
haben eine Prognose bis 2020, 54 %
der Stadte arbeiten ohne oder mit ver-
alteten Verkehrsprognosen, die vor
1995 aufgestellt wurden (Ohm/Fied-
ler, 2005).

Nicht nur die Projekte des dringlichen
Bedarfs aus der Bundesverkehrswe-
geplanung, sondern auch die kommu-
nalen Verkehrsentwicklungsplane, die
Uberwiegend aus den 1990er Jahren
mit Wachstumsannahmen stammen,
gehoren auf den Prifstand von Bevol-
kerungs- und Wirtschaftsentwicklung.

1. Demografischer Wandel

Der demografische Wandel war seit
Jahren vorauszusehen; aber die Vor-
ausberechnungen der Demografen ka-
men bei Planern und Politikern nur z6-
gerlich an. Der demografische Wandel
ist ein gesamtdeutsches Phdnomen
und - mit der Ausnahme einiger Lan-

der wie Irland oder Frankreich - auch
ein europadisches. Allerdings hat
Deutschland innerhalb der Europa-
ischen Union die alteste Bevolkerung
mit einem Medianalter von 42 Jahren
und eine der niedrigsten Geburten-
raten von 1,3 (Bild 1). Differenziert
man nach Ost- und Westdeutsch-
land, dann rutscht Ostdeutschland in
der Grafik (Bild 1) noch weiter nach
rechts unten.
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Bild 1: Medianalter und Geburtenraten in Europa 2003
(Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz)

Demografischer Wandel setzt sich
zusammen aus der natirlichen Be-
volkerungsentwicklung und aus Wan-
derungen. Es sind neben regional
unterschiedlichen Geburtenraten im
Wesentlichen die Wanderungen, die
zu rdaumlich unterschiedlichen Ent-
wicklungen und damit zu groReren
raumlichen Disparitaten fiuhren. Im
Deutschland-MaRstab haben Ost-
West-Wanderungen Ostdeutschland
fast flachendeckend zum Verlierer
gemacht, wahrend west- und sid-
deutsche Gewinner-Regionen den de-
mografischen Wandel noch vor sich
haben.

Ostdeutschland hat von 1990 bis
2002 im Saldo uber eine Million

1
Menschen durch Ost-West-Wande- Prof. Dr.-Ing. Hartmut
. . Topp, Institut fur Mobilitat
rung verloren. Wahrend die Abwan- und Verkehr, Technische
derung Mitte der 1990er Jahre stark Universitit Kaiserslautern
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nachlie, stieg sie anschlieRend wie-
der an. Hinzu kommt, dass die Ver-
lierer-Regionen Ostdeutschlands auch
bei internationalen Wanderungen das
Nachsehen haben. Hintergrund ist die
schwierige Wirtschafts- und Arbeits-
marktlage, eine Situation, die durch
den demografischen Wandel zemen-
tiert und verstarkt wird. Abwanderung
und wirtschaftliche Probleme schau-
keln sich gegenseitig auf, und so wird
die Abwanderung aus schrumpfenden
Regionen in wachsende Metropolregi-
onen weitergehen.

Problem verscharfend ist, dass die
Ost-West-Wanderung altersselektiv
und geschlechtsspezifisch ist (Mai,
2004); das heiRt Uberwiegend junge

Entwicklung in Prozent
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0 und gréBer

Havelland

Potsdam-Mittelma

Bild 2: Bevolkerungsriickgang im Land Branden-
burg bis 2030
(Landesbetrieb fur Daten und Statistik, 2006)

weibliche Menschen, die gut ausgebil-
det sind, wandern aus Ostdeutschland
ab. Knapp die Halfte des Wanderungs-
verlustes entfallt auf Altersgruppen
bis 25 Jahre und zwei Drittel sind
weiblich. Fir viele Regionen Ost-
deutschlands bedeutet das drama-
tische Alterung, Frauendefizit und
Konzentration gering qualifizierter
Personen. Damit ergeben sich verstar-
kende Rickwirkungen auf die natir-
liche Bevolkerungsentwicklung in den
nachsten Jahren mit demografischen
Echoeffekten bis in die nachsten Ge-
nerationen.

rk
Teltow

Das Land Brandenburg wird bis 2030
13 % seiner Bevolkerung verlieren
(Land Brandenburg, 2006); dabei wer-
den die Verluste in den ndrdlichen
und sidlichen Teilen des Landes
wesentlich groRer sein, wahrend der
Speckgirtel rund um Berlin noch
leicht gewinnt. Die Altersstruktur der
Bevoélkerung wird sich drastisch veran-
dern mit erheblichen Abnahmen der
unter 65-jdhrigen und noch stdarkeren
Zunahmen der liber 65-jahrigen.

Der fiir Ostdeutschland beschriebene
demografische Wandel wird auch in
Westdeutschland zeitversetzt und in
deutlich schwacherem MaRe auftre-
ten. Periphere landliche Raume und
alt-industrialisierte, wie Ruhrgebiet

Oberhavel St

Mérkisch-Oderland

LAND
BERLIN

Flaming

2004 2030
unter 15-jihrig 0,28 — 022 Mio -24%
15- .. BS-jahrig 1,80 — 1,25 Mio —-31%
Uber B5-jhrig 048 —» 077 Mio +59%
Gasamibewdlkerung 2,58 — 224 Mio - 13%

Bild 3: Entwicklung der Altersstruktur der Bevol-
kerung im Land Brandenburg (Landesbetrieb fiir
Daten und Statistik, 2006

oder Saarland, sind bereits mittendrin.
Allerdings gibt es in Westdeutschland
mit den Regionen Hamburg, Koéln/
Bonn, Rhein-Main, Oberrhein und
Miinchen groRe Inseln des Wachs-
tums; und das wird wohl auch 2030
noch so sein, allerdings zu Lasten der
schrumpfenden Riaume in Ost und



West. Die rdaumlichen Disparitdten
werden groler, und gleichwertige Le-
bensbedingungen in allen Teilrdumen
sind von Bundesprasident Kéhler - so-
zusagen hochstinstanzlich - in Frage
gestellt worden.

2. Demografie und Mobilitat

Der demografische Wandel trifft den
OPNV besonders hart und an mehre-
ren Fronten. Erstens: Mit weniger Schii-
lern bricht der groRte Kundenkreis
ein; im landlichen Raum geht es gar
um das Riickgrat des OPNV. Zweitens:
Weniger Erwerbspersonen bedeuten
weniger Berufsverkehr - heute immer
noch eine tragende Saule des OPNV.
Und drittens: Alte Menschen nutzen
heute Busse und Bahnen {iberpropor-
tional; es ware jedoch Wunschdenken
anzunehmen, dass auch die Alten von

8§00 ke

erwerbstdtige Menschen sind zeit-
flexibler und wesentlich weniger in
Spitzenzeiten unterwegs, sodass sich
Verkehrsbelastungen gleichmaRiger
Uber den Tag verteilen (FGSV, 2006).
Ein Effekt, der durch Auflésung star-
rer Raum- und Zeitbindungen ver-
starkt wird.

3. Neue, mehr StralRen?

Es gibt ein neues Verkehrsszena-
rio von acatech (2006), das tber 22
EinflussgroRen die Verkehrsentwick-
lung bis auf die Verkehrsbelastungen
im BundesfernstraRennetz im Jah-
re 2020 herunterbricht. Gegeniiber
dem Bundesverkehrswegeplan wird
hier die tatsdchliche Situation Ost-
deutschlands realititsnah und aktu-
ell abgebildet.
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Bild 4: Wachsende, stagnierende, schrumpfende Regionen in Deutschland bis 2030 (Bundesamt fiir

Bauwesen und Raumordnung, 2005)

morgen vorzugsweise OPNV-Kunden
sind. Sie sind mit dem Auto groR ge-
worden, und sie fahren weniger OPNV
und langer und mehr Auto als die Al-
ten von heute.

Die Mobilititsmuster dandern sich im
Lebenszyklus erheblich mit einer Ab-
nahme von Verkehrsteilnahme und
Tagesdistanz im Alter, insbesondere
beim Ausscheiden aus dem Erwerbs-
leben (FGSV, 2006). Wenn man Al-
tersstruktur und Mobilitat im Lebens-
zyklus kombiniert, ergibt sich eine
Abnahme der Verkehrsleistung - auch
wenn man bericksichtigt, dass die Al-
ten von 2030 mobiler sein werden als
die Alten von heute. Alte, nicht mehr

Im Deutschland-MaRstab folgen die
Zu- und Abnahmen der Verkehrs-
belastung bis 2020 unmittelbar der
Raumentwicklung: Mit Ausnahme der
Autobahnen kennzeichnen die Ab-
nahmen ziemlich genau die Schrump-
fungsregionen und umgekehrt. Die
Belastungen im Fernverkehr auf
den Autobahnen in Ostdeutschland
werden stark durch die Metropol-
regionen Berlin-Brandenburg und
Sachsen-Dreieck gepragt. Aber auch
bei den Autobahnen gibt es 2020
- selbst in der Spitzenstunde - auler-
halb der Ballungsraume Berlin und
Leipzig-Halle noch freie Kapazitdten
(acatech, 2006).

Brauchen wir in schrumpfenden Regionen noch neue StraRen? - Oder andere StraRen?
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Neue StraRen brauchen wirin schrump-
fenden Regionen nur in besonderen
Fallen. Ortsumgehungen allerdings
spielen in StraRenbauprogrammen
eine Sonderrolle: Sie dienen schlieR-
lich weniger der Ausweitung des Stra-
Rennetzes als vielmehr der Entlastung
hochbelasteter Ortsdurchfahrten. Was
aber ist hochbelastet und wie groR
muss die Entlastung sein, damit sich
das rechnet? Und kann man die Orts-
durchfahrt nicht auch ohne Ortsum-
fahrung stadtebaulich integrieren? Ja,
das kann man und man wird es immer
miussen, wenn die Verkehrsbelastung
in der Ortsdurchfahrt gering ist - un-
ter 5.000 Kfz/Tag (DTV) muss man
das nicht diskutieren -, oder wenn
- auch bei héheren Belastungen - die
Entlastung nicht mindestens ein Drit-
tel, besser die Halfte erreicht und na-
tirlich auch dann, wenn die Eingriffe
einer Ortsumgehung in Natur und
Landschaft besonders groR waren.

4. Ortsdurchfahrt = OrtsstraRe

Leistungsfdhigkeit und Verkehrsquali-
tat fur den Kfz-Verkehr sind bis etwa
12.000 Kfz/Tag keine Kriterien fir
eine Ortsdurchfahrt. Das A und O ist
die Vertrdaglichkeit der Nutzungen:
hier die OrtsstraRe mit ihren Aufent-
haltsfunktionen und da das Durch-
fahren des ortsfremden Verkehrs.
Ortsdurchfahrten sind Innerorts-Ab-
schnitte von StraRen des Uberoértlichen
Verkehrs (in der Regel Bundesstra-
Ren, LandesstraRen oder Kreisstra-
Ren), die nach geltendem Wegerecht
Verbindungsfunktionen erfillen. Der
Begriff ,Ortsdurchfahrt’ sagt es deut-
lich: Es wird durch den Ort durchge-
fahren. Die Ortsdurchfahrt ist meis-
tens aber auch die HauptstraBe des
Ortes mit Nahversorgung, Aufenthalt,
Kirche und Rathaus, historischer Be-
deutung und Gestaltqualitat; oft wird
hier trotz hoher Verkehrsbelastungen
auch noch gewohnt. Aus der Sicht des
Ortes ist die Verbindungsfunktion der
Ortsdurchfahrt fir den Gberdrtlichen
Verkehr eine ortsfremde Funktion, der
,Gastrecht’ eingeraumt wird (Topp,
1988).

5. Neue, andere StrafRen
5.1 Genius Loci

Neue StraRen im Sinne von mehr Stra-
Ren kommen in schrumpfenden Regi-
onen kaum mehr infrage. Wie sieht es
nun aus mit neuen Stralen im Sinne
von anderen StraRen? Da miissen wir

als erstes fragen: anders als was?
Anders als die verkehrstechnisch-
funktionale Ortsdurchfahrt, zu der
die historische HauptstraRe in vielen
westdeutschen Dorfern und Klein-
stadten in der Vergangenheit ausge-
baut wurde - wenn das gemeint ist,
dann brauchen wir andere StraRen
- stadtebaulich, dorflich integriert
und weniger verkehrstechnisch-funk-
tionalistisch.

Wenn aber gemeint ist, anders als die
Ortsdurchfahrtinihrer heutigen Form,
dann missen wir in den Dérfern und
Kleinstadten in den ostdeutschen Bun-
desldandern - und in Brandenburg ins-
besondere - sehr genau hinschauen
und differenziert urteilen. Es gibt in
Brandenburg viele Ortsdurchfahrten,
die lange Zeiten in ihrer charakteris-
tischen historischen Form tberdauert
haben - das betrifft die Linienfih-
rung, die Verzahnung mit den Rand-
nutzungen, alte Baume, ortstypische
Materialien und Bauformen. Die Bei-
spielsammlung ,Brandenburgischer
Ortsdurchfahrten’ (Land Brandenburg,
2001b) zeigt das anschaulich. Die
Hauptstrale ist integraler Bestandteil
des Ortes, sie reprdsentiert den Ort
baulich, historisch, gestalterisch - sie
verkdrpert den ,genius loci’. Das wol-
len wir natlirlich nicht andern, oder
- vorsichtiger ausgedriickt - Ande-
rungen haben sich am ,genius loci’ zu
orientieren, indem beispielsweise re-
pariert oder wieder hergestellt wird.

Wenn mit ,anders” also ,anders als der
,genius loci’* gemeint ist, dann brau-
chen wir in vielen Fallen historisch
tberlieferter Ortsdurchfahrten auch
keine anderen StralRen. Und das mei-
ne ich nicht nur gestalterisch abgelei-
tet, sondern ebenso funktional. War-
um sollte man historische Elemente,
die - wie beispielsweise Pflasterbela-
ge, Gossenpflasterungen, Engstellen
- zur Geschwindigkeitsdampfung und
damit zur Integration des Verkehrs
beitragen, aufgeben, um sie dann
durch manch zweifelhaftes Element
der Verkehrsberuhigung zu ersetzen?
Also, Vorsicht mit den anderen Stra-
Ren!

5.2 Geschwindigkeiten

Wichtigster Faktor der stadtebau-
lichen Integration des Verkehrs sind
die gefahrenen Geschwindigkeiten.
Das betrifft zum einen die Einhaltung
der geltenden Tempolimits selbst.
Tempolimits unter 50 km/h auf klassi-
fizierten StraRen werden in den meis-



ten Bundeslandern nur in extremen
Engpass-Situationen angeordnet. Fiir
eine Ubliche Ortsdurchfahrt mit zwei-
streifiger Fahrbahn kommen Tempoli-
mits unter 50 km/h in der Regel nicht
infrage. Gleichzeitig aber fordert
beispielsweise der OD-Leitfaden des
Landes Brandenburg von 2001 eine
,fahrgeometrische Bemessung fiir das
dreiachsige Millfahrzeug“; und wei-
ter heiRBt es: ,Bauliche MaRnahmen,
die ein angemessenes Geschwindig-
keitsniveau erreichen sollen, fiihren
zu einer Abschnittsbildung ...“ (Land
Brandenburg, 2001a).

Das ganze Entwurfsrepertoire fir
Ortsdurchfahrten - wie die Unterbre-
chung der Streckencharakteristik am
Ortseingang, optische Einengungen,
FuRgdngeriiberwege, schmalere Fahr-
bahnen und breitere Seitenraume, die
den Autofahrern die Aufenthaltsfunk-
tion der StraRe signalisieren - alles
zielt auf angemessene und angepass-
te Fahrgeschwindigkeiten. Und dann
fragt man sich wirklich, warum die
Bundeslander Tempo 30 auf klassifi-
zierten Stralen nur im Falle extremer
Enge zulassen. Tempo 30 misste ei-
gentlich und selbstverstandlich die
Geschwindigkeitsdampfung durch
StraRenraumgestaltung  straRenver-
kehrsrechtlich ergdnzen. Geschwin-
digkeitsdampfende MaRnahmen im
StraRenraum und zuldssiges Tempo
50 verstoRt gegen die Einheit von Bau
und Betrieb. Man sollte auch eine ent-
sprechende StraRenraumgestaltung
nicht zur Voraussetzung von Tempo
30 machen, denn dann verschiebt
man das Problem bei knappen Kas-
sen auf den Sankt-Nimmerleins-Tag.
Selbstverstandlich sollte der StraRen-
raum Funktionen und angepasste Ge-
schwindigkeit erklaren und unterstit-
zen, aber Tempo 30 als lUberwachte
SofortmalfRnahme mit baulicher Nach-
ristung macht auch Sinn.

5.3 Kompensation

Der kompensatorische Ansatz wur-
de in den frithen 1980er Jahren ent-
wickelt (Topp, 1984). Seine zentrale
These besagt, dass gute Gestaltung
des StraRenraums die subjektive Be-
lastigung durch Verkehr - insbeson-
dere durch Larm - auch bei unveran-
derter Verkehrsbelastung reduziert.
Das geschieht zum einen psycholo-
gisch: So geht das Belastigungsemp-
finden =zurtick, wenn der Verkehr
aufgrund verkehrsberuhigender und
gestalterischer MaRnahmen einen we-
niger bedrohlichen und weniger do-

minanten Eindruck macht; man muss
also unterscheiden zwischen objektiv
messbaren Belastungen durch Ver-
kehr und den subjektivempfundenen
Beldstigungen der Betroffenen. Zum
anderen ergeben sich selbstverstand-
lich auch objektive Verbesserun-
gen: So ist langsamer Kfz-Verkehr
bei gleicher Verkehrsstarke fir die
StraRenbenutzung durch FuBganger
und Radfahrer sicherer; so erlaubt
ein breiter Gehweg differenziertere
nichtverkehrliche Nutzungen als ein
schmaler Gehweg; so werden Orts-
durchfahrten durch Querungshilfen
in Form von Inseln oder Mittelstrei-
fen sicherer fir FuRganger und Rad-
fahrer; und so wirkt ein mit Baumen
begriinter StraRenraum freundlicher
und angenehmer und gleichzeitig
kleinklimaverbessernd.

5.4 Stadtebauliche Bemessung

Kompensatorische Effekte zur besse-
ren Integration einer Ortsdurchfahrt
bei unverdanderter Verkehrsbelastung
werden durch die stadtebauliche Be-
messung (Heinz, 2000) erreicht. Da-
bei geht es um ausreichend breite
Seitenraume - nicht nur unter funk-
tionalen, sondern insbesondere auch
unter gestalterischen Aspekten, d.h.
um eine ausgewogene Proportionali-
tat der StraRe; danach sollen Seiten-
raum : Fahrbahn : Seitenraum etwa
im Verhaltnis 3 : 4 : 3 stehen. Es geht
ferner um wechselnde Fahrbahnbrei-
ten in Engstellen anstelle der friher
Ublichen Regelbreite auf Kosten der
Gehwege, es geht um Bepflanzung,
Baume zur Gliederung der StraRe, um
Querungshilfen und all die Details der
Trennung von Fahrbahn und Seiten-
raum, Parkstreifen, Gossenpflaste-
rung etc. Ich muss die stadtebauliche
Bemessung nicht weiter erldutern; sie
ist seit 2001 im OD-Leitfaden (Land
Brandenburg, 2001a) und in einer
Beispielsammlung des Landes Bran-
denburg (Land Brandenburg, 2001b)
als gleichberechtigter Ansatz neben
der verkehrstechnischen Bemessung
enthalten.

Wichtig ist nur, dass die dort for-
mulierten Anforderungen auch Ge-
genstand der Finanzierung durch
das Land werden; denn die bisher
praktizierte ,geteilte’ Baulast - was
heift, Land bezahlt Fahrbahn, Ge-
meinde Parkstreifen und Seitenraum
- diese geteilte Baulast hat in der
Vergangenheit zu Losungen gefiihrt,
die keinesfalls der stadtebaulichen
Bemessung Rechnung tragen. Nun
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kann man natirlich trotzdem {ber
Kostenteilung diskutieren, aber die
Kriterien mussten wohl andere sein.
Wenn das Land - aus guten Griinden
fir eine Stadt wie Rheinsberg, um ein
Beispiel zu nennen - keine Ortsumge-
hung mehr plant, sollte es sich bei der
ortsgerechten Gestaltung der Orts-
durchfahrt entsprechend der stadte-
baulichen Bemessung engagieren.

5.5 Shared Space

Unter dem Begriff ,Shared Space’ lauft
zurzeit ein europdisches Forschungs-
projekt (Provinz Friesland, 2005), das
Elemente des Miteinanders aus der
Verkehrsberuhigung auf stadtische
HauptverkehrsstraRen lbertragt. Die
Idee liegt im Abbau einer verkehrs-
rechtlichen Uberregulierung und deren
Ersatz durch einfache intuitive Regeln
- wie Kreisverkehr oder Rechts-vor-
Links - und durch Verstandigung zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern. An-
stelle der Separation von Autoverkehr,
Radverkehr, querenden FuRgangern
tritt Interaktion und Kooperation.

Bild 5: ,Shared Space’ in der Ortsdurchfahrt von Bohmte (Gemeinde Bohmte, 2006)

Shared Space ist mit dem Namen des
niederlandischen Verkehrsplaners
Hans Mondermann verbunden, der
diesen Ansatz zuerst in Drachten in
Nordholland angewendet hat (Eberle,
2006). Sein Prinzip ist die ,allgemeine
Verunsicherung“durch Abbau der Ver-
kehrsschilder und Ampeln. Dann wird
vorsichtiger, langsamer und mehr

auf gegenseitiger Verstiandigung ge-
fahren - mehr Selbstorganisation im
Verkehrsablauf und weniger Regulie-
rung. ,Weniger Regeln machen den
Verkehr sicherer* so Mondermann.
Das klassische Beispiel fiir diesen An-
satz ist der Umbau signalgesteuerter
Kreuzungen zu Kreisverkehren. Mon-
dermann aber geht weiter: Im Prinzip
Ubertragt er erprobte Gestaltungs-
elemente aus verkehrsberuhigten
Bereichen auf Hauptverkehrsstrafen
mit Verkehrsbelastungen von 12.000
Kfz/24h und mehr.

Wie gesagt, fir das nachgeordnete
Netz der GebietsstraBen mit Verkehrs-
beruhigung und Tempo 30-Zonen ist
das nicht neu; aber an Hauptverkehrs-
straBen - auch Vorbehalt-StraRen ge-
nannt - hat man sich in den 1980er
Jahren der Hochzeiten der Verkehrs-
beruhigung nicht heran gewagt. Das
europdische Projekt arbeitet mit sie-
ben Fallstudien - alles Kleinstadte
mit relativ hoch belasteten Ortsdurch-
fahrten in Belgien, Niederlande, Dane-
mark, England und Deutschland. Die
deutsche Modellstadt ist die nieder-
sachsische Gemeinde Bohmte - eine
Kleinstadt mit 13.000 Einwohnern in
der Ndahe von Osnabriick (Gemeinde
Bohmte, 2006).

Die Bremer Strale (Bild 5) ist die
Hauptstrale der Gemeinde Bohmte
und gleichzeitig Ortsdurchfahrt mit
einer Belastung von etwa 12.000
Kfz/24h, davon etwa 10 % Lkw. Die
Ortsdurchfahrt verzweigt sich im
Ort, wobei fir die eine Relation eine
Ortsumgehung existiert und fir die
andere eben nicht; das erklart die
hohe Verkehrsbelastung, von der bei
13.000 Einwohnern natiirlich auch ein
gut Teil hausgemachter Eigenverkehr
ist. Mit Shared Space, wie im Bild 5
exemplarisch fir eine Einmindung im
Vorher-/Nachher-Vergleich  gezeigt,
sollen die Fahrgeschwindigkeiten re-
duziert werden und das aufeinander
abgestimmte Verkehrsverhalten ge-
fordert werden.

Erfahrungswerte liegen aus Bohmte
noch nicht vor; zurzeit wird umge-
baut. 12.000 Kfz/24h mit 10 % Lkw ist
viel fiir eine Ortsdurchfahrt, und ich
bin gespannt auf die Effekte. Was man
aber schon heute sagen kann ist fol-
gendes: In den vielen Fdllen von Orts-
durchfahrten mit 5.000 oder 6.000
Kfz/24h ist der Ansatz von Shared
Space aus den Erfahrungen der Ver-
kehrsberuhigung vielversprechend.



6. Fazit

Neue StraRen im Sinne von mehr
StraRen und mehr StraRenkapazi-
tat sind in schrumpfenden Regionen
nicht angesagt. Und auch dort, wo
eine Ortsumgehung aufgrund hoher
Verkehrsbelastung der Ortsdurch-
fahrt wiinschenswert erscheint, wird
das haushaltsmaRig nicht darstellbar
sein. Das heiRt, wir missen zu neuen
StraRen im Sinne von anderen StraRen
kommen, weniger verkehrstechnisch
gepragt und starker auf den Ort be-
zogen - unter Achtung von Historie
und Genius Loci. Wir brauchen neue,
zuriickhaltende Ansatze fir den Um-
gang mit Ortsdurchfahrten. Mit Tem-
po 30, Kompensation, stadtebaulicher
Bemessung und Shared Space habe
ich einige Ansdtze aufgezeigt.
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Integration von Stadtebau und Verkehrsentwicklung

Gunter Kolz!

1. Verkehr
- Anspruch und Wirklichkeit

In den immer intensiver gefiihrten Dis-
kussionen liber die Zukunft unserer
inneren Stadtbereiche nimmt die The-
matik ,Verkehr” in nahezu allen Fallen
eine zentrale Rolle ein, wobei oftmals
inhaltliche Zielkonflikte zu Tage tre-
ten.

Die eine Seite beklagt das hohe Ver-
kehrsaufkommen in den bebauten
Stadtstrukturen und die dadurch ge-
minderte Stadtqualitat fur Bewohner,
Kunden, Besucher und Beschiftigte;
die andere Seite macht insbesondere
die Einschrdankungen in der verkehr-
lichen Erreichbarkeit dafiir verant-
wortlich, dass vor allem die Innenstad-
te in Konkurrenz mit den stadtischen
Randzonen bzw. AuRenbereichen an
Boden verloren haben.

Wenn man diese polaren Sichtweisen
mit den stets artikulierten Zielset-
zungen zu ,Pro und Contra“ (Kfz-)Ver-
kehr Giberlagert, muss man feststellen,
dass heute ein tiefer Riss durch unse-
re Gesellschaft geht, was einerseits
die Anforderungen an eine ,stadtver-
tragliche” Verkehrssituation und an-
dererseits die Akzeptanz der dafir
notwendigen MaRnahmen betrifft; ein
Erscheinungsbild, das uns tdglich in
der Politik, bei Birgerabenden, in Dis-
kussionsforen oder gar bei Biirgerent-
scheiden in aller Deutlichkeit demons-
triert wird.

Gleichzeitig kommt erschwerend hin-
zu, dass der finanzielle Spielraum von
Bund, Lindern und Kommunen immer
enger wird und deshalb oftmals die
konzeptionell richtigen oder besten
Losungsansatze nicht oder allenfalls
nur langfristig realisierbar sind.

Vor diesem Hintergrund stellt sich
nun die Frage, wie die verkehrliche
Entwicklung der Stadte und Gemein-
den in Zukunft aussehen soll, welche
Handlungsstrategien dazu erforder-
lich sind, oder aber, ob nicht primar
andere Zielsetzungen und Entschei-
dungsmechanismen fur die kinftige
Entwicklung der zentralen Stadtbe-
reiche in noch starkerem MaR relevant
sind.

2. Integrierter Planungsansatz

Ein Planungsziel mit hochster Priori-
tat muss es dabei sein, die verkehrs-
planerischen Teilaspekte aus oder
mit dem Kontext der stidtebaulichen
Gesamtplanung zu entwickeln, wobei
sich Aussagegrad und Tiefenschar-
fe am ,MaRstab“ der jeweiligen Pla-
nungsebene (z. B. Stadtentwicklung,
Stadtebauliche Rahmenplanung,
Strukturkonzepte, B-Plane, Detailkon-
zepte, ...) orientieren sollte.

Im Verstandnis des Verfassers muss
eine ,Integrierte Verkehrsplanung®
insbesondere folgende Zielsetzungen
verfolgen (siehe Schema):
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Abb.1: integrierte Verkehrsplanung

- Gleichrangige Behandlung aller
Verkehrsarten.

« Gleichzeitige Definition der stad-
tebaulichen und verkehrlichen Pla-
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+ Entwicklung eines inhaltlich inte-
grierten Verkehrskonzeptes unter Ab-
wagung aller Zielkonflikte innerhalb
der Verkehrsarten und zwischen den
Ubergeordneten Aspekten Stadtebau /
Verkehr / Okologie / Umwelt / etc.
- Definition prognostischer Einschat-
zungen zur kinftigen Mobilitatsent-
wicklung, nicht so sehr unter der Be-
trachtung von Entwicklungstrends,
sondern vielmehr unter dem Gesichts-
punkt der gewollten ,zielorientierten®
stadtebaulichen und verkehrlichen
Entwicklung.
- Detailkonzepte nicht nur als isolierte
Einzelkonzepte, sondern als Ergebnis
eines integrierten, kontinuierlichen
Planungsprozesses.
- Verzahnung aller verkehrskonzep-
tionellen Planungsschritte mit den je-
weiligen Ebenen der stadtebaulichen
Gesamtplanung (z. B. STEP, FNP,
B-Plane, ...).
- lterativer Prozess der politischen
Willensbildung und der Meinungsbil-
dung in der Offentlichkeit durch

kontinuierliche und arbeitsfahige
,Projekt-/Arbeitsgruppen”

standige Einbeziehung relevanter
Zielgruppen

Politische Gremien / Fachbehérden

den Planungsprozess begleitende
Offentlichkeitsarbeit
_— r-‘-._ 11:.":_ 9, ;f.,”"ﬂ?.;;' 1
| -

Abb. 3: vorher (links) nachher (rechts)

3. Fallbeispiel Kehl am Rhein

Eigene Beteiligung am stddtebau-
lichen und verkehrlichen Planungs-
prozess seit 1980.

Stadt Kehl als Grenzstadt BRD /
Frankreich und damit bis zur Grenz-
offnung wichtiger Standort im Gu-
terverkehr (Hafen/Zoll/ Speditionen/
).
Sehr intensive Nutzungsverflech-
tungen mit der Stadt StraBburg auf
der franzosischen Rheinseite.

- Verkehrliche Verflechtungsstrange
vor allem tber die B 28 und die Schie-
nenfernverkehrsstrecken.

- Erste Definition eines Gesamtver-
kehrskonzeptes (1985-1995), das
primar zum Ziel hatte, die bebauten
Ortslagen von nutzungsfremdem Ver-
kehr zu befreien.

« Durch die zwischenzeitlich reali-
sierten MaRnahmen war es moglich,
den gesamten Innenstadtbereich gra-
vierend zu entlasten und die StraRen-
rdume des orthogonalen Stadtgrund-
risses (Weinbrenner) umzugestalten
und stadtebaulich deutlich aufzu-
werten.

« Noch nicht geldst war das Problem
der hochbelasteten BundesstraRe B
28 und der dadurch dber Jahrzehnte
gesteigerten Trennung zwischen der
Kehler Innenstadt und dem nordlich
liegenden Bahnhofs- und Quartierbe-
reich.

 Parallel mit der grenzibergreifen-
den Landesgartenschau 2004 ,Kehl
- StraRburg“ gelang es, fur die B 28
ein Verkehrs- und Gestaltungskon-
zept zu entwickeln, das sowohl aus
stadtraumlicher als auch aus funktio-
naler Sicht deutliche Verbesserungen
erreichen lieR, allerdings unter wei-
testgehender Beibehaltung der hohen
Verkehrsbelastungen.

Der gesamte Planungsprozess wird
im Vortrag ausfiihrlich dargestellt.
Die beiliegenden Darstellungen sollen
lediglich die wesentlichen Planungs-
phasen der letzten beiden Jahrzehnte
dokumentieren.




Abb. 6: Luftbild des Innenstadtbereichs mit Ortsdurchfahrt

Abb. 4: vorher (oben) nachher (unten)

Abb. 7: Vehrkehrskonzept der Innenstadt

Abb. 5: vorher (oben) nachher (unten)
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Abb. 8: Ausbaukonzept der Ortsdurchfahrt

Integration von Stadtebau und Verkehrsentwicklung

31



32



Ortsdurchfahrten in Dorfern und kleinen Stadten

- Umfeldorientierte Gestaltung innerortlicher StraRenraume

Robert Schnill’

Tagung ,Leben mit der Ortsdurch-
fahrt* am 06.11.2006 im Schloss
Rheinsberg

0. Vorbemerkungen

Wie Dorfer und Kleinstadte mit Orts-
durchfahrten leben konnen, ist seit
Beginn der 1990er Jahre abschlieRend
erforscht und in den einschldgigen
Entwurfsrichtlinien [1] [2] niederge-
legt.

Danach muss auch eine denkbare Pla-
nungsphilosophie ,Weg von Ortsum-
gehungen® fir die betroffenen Kom-
munen keine Tragodie sein, denn
« Ortsumgehungen sind keine Wun-
derdroge gegen innerortliche Ver-
kehrsprobleme,
« schwach belastete Ortsumgehungen
sind 6kologisch und 6konomisch nicht
zu rechtfertigen und

die von den meisten Kommunen
angestrebte Uberdrtliche Attraktivitat
- insbesondere im Tourismus - fihrt
zwangslaufig zu bedeutenden Ziel-
und Quellverkehren, die vom Vorhan-
densein einer Ortsumgehung nicht
tangiert werden.

Der Verzicht auf eine Ortsumgehung
kann daher fiir eine Vielzahl von Kom-
munen genau die richtige Probleml-
sung sein.

Meine Aufgabe innerhalb des Ta-
gungsthemas ist, den erreichten Er-
kenntnisstand darzustellen und zu
den anwendbaren Entwurfs- und Ge-
staltungselementen als einer der be-
teiligten Richtlinienmacher element-
bezogen etwas Generelles zu sagen.
Beispiele fiir umgestaltete StraRenrau-
me - vorrangig aus Mecklenburg-Vor-
pommern - sind dariiber hinaus in der
Tagungsmappe enthalten.

1. Entwicklung des Entwurfs-
repertoires fiir Ortsdurchfahrten

Fur die Entwicklung des Entwurfsre-
pertoires zum Entwurf und zur Ge-
staltung innerortlicher Stralen- und
Platzraume sind mehrere pragnante
Zeitraume zu unterscheiden.

Die 1. Entwicklungsphase (Anfang
der 1950er Jahre bis Anfang der
1970er Jahre) war durch bedenkliche

Fehlentwicklungen gepragt. Kenn-
zeichnend fiir diese Phase waren:

- Die sektorale Kraftfahrzeug- und
Geschwindigkeitsorientierung mit
Ubertragung der Entwurfselemente
von LandstraRen (RAL-Q-56, RAL-L-
59) auf angebaute StraRen, mit einer
vorrangig fahrdynamischen Trassie-
rung auf der Basis von Entwurfsge-
schwindigkeiten, mit der Anwendung
von Klotoiden als Ubergangsbégen
selbst in langsam befahrenen Wohn-
gebieten (RAST-L-68) und mit der
schematischen Forderung von Geh-
wegen hinter Hochborden auch in
WohnstraRen (6 m-Erlass in Baden-
Wirttemberg, RAST-Q-68, Verriss
des Vorschlages fur Mischflachen in
Wohngebieten von Miller/Cloppen-
burg).

- Die Durchsetzung solcher Entwiir-
fe mit dem Totschlagargument ,aus
Grinden der Verkehrssicherheit®
(ohne Nachweispflicht), dem die
Stadt- und Dorfplaner nur gestalte-
rische Argumente entgegenzusetzen
hatten.

- Die Analyse- und Quantifizierungs-
euphorie der Verkehrsingenieure mit
vermeintlich genauen Verkehrspro-
gnosen (z. B. 350 Pkw-E/h im Jahre
2000), denen die benachbarten Fach-
gebiete hilf- und machtlos gegeni-
berstanden.

- Die Durchsetzung von AuBerorts-
standards und autogerechten Stan-
dards iber die Finanzhoheit (analog
in den 1980er Jahren fir Nahver-
kehrsanlagen Uber die Finanzierung
nach dem GVFG).

- Das fehlende offentliche Interesse
fur historische Werte, Bestands- und
Denkmalschutz (manche Kommune
verkaufte das alte Rathaus gern an
das StraRenbauamt fiir die Verbreite-
rung der Ortsdurchfahrt!).

Die 2. Entwicklungsphase (Ende der
1970er Jahre bis Mitte der 1980er
Jahre) brachte mit einer kritischen
Aufarbeitung der dargestellten Fehl-
entwicklungen erste Ansdtze zu einer
multidisziplindren Zusammenarbeit
beim Entwurf und bei der Gestaltung
innerortlicher StraRen- und Platz-
raume. Kennzeichnend fir diese Pha-
se waren:

+ Punktuelle Ansdtze der Verkehrsbe-
ruhigung in Wohn- und Stadtkernge-
bieten - jedoch mit kostenintensiven
baulichen Lésungen - im GroRver-

! Univ.-Prof. a. D. Dr.-Ing. Ro-
bert Schniill,

Institut  fur  Verkehrswirt-
schaft, StraBenwesen und
Stadtebau der Leibniz Uni-
versitdt Hannover und Wis-
senschaftlicher Berater der
Ingenieurgemeinschaft
Schnull Haller und Partner,
Hannover
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such in Nordrhein-Westfalen [3] [4],
der aus heutiger Sicht gestalterische
Defizite aufwies und die flachenhafte
Anwendung viel zu teuer werden lieR.
- Hilferufe der Dorferneuerer und der
Denkmalpfleger gegen die allméachti-
gen StraRenbauer, die ,mit dem ge-
fullten Geldsack in den Rathdusernihre
FernstraBen im Dorf durchsetzten®,
flihrten in Baden-Wirttemberg in den
Jahren 1979 bis 1982 zu den umfang-
reichsten Nutzungsuntersuchungen,
die es fir dorfliche StraRenrdume je
gab [5] [6] [7]. Erganzt wurden sie An-
fang der 1980er Jahre durch die Doku-
mentation ca. 70 gelungener Beispiele
[8] aus dem Zustandigkeitsbereich des
Bundesverkehrsministeriums.
- Die EAE 85 [1] mit den modifizierten
,RegelnderTechnik"fiir ErschlieRungs-
straRen und einem Unterabschnitt fiir
Dorf- und KleinstadtstraRen.
Umgestaltungstabus fir Haupt-
verkehrsstraRen durch die damals
von den kommunalen Tiefbauamtern
praktizierte Festlegung engmaschiger
verkehrlicher Vorbehaltsnetze (als
Abwehrreaktion zur Verhinderung
der flachenhaften Verkehrsberuhi-
gung) und mit einer bundeskabinett-
relevanten Kontroverse zwischen dem
Bundesverkehrsministerium (BMV)
und dem Bundesministerium fir
Raumordnung, Bauwesen und Stad-
tebau (BMBau) durch alternative aber
undifferenzierte BMBau-Publikationen
([9] bis [12]).

Die 3. Entwicklungsphase (Anfang
der 1980er Jahre bis zum Anfang der
1990er Jahre) brachte den Durchbruch
zum noch heute giiltigen ,Ganzheit-
lichen Entwurf von StraRen- und Platz-
raumen“. Kennzeichnend fir diese
Phase waren:

- Flachenhafte Ansatze der Verkehrs-
beruhigung in Stadtteilen (seit der
StVO 1989) mit Tempo 30-Zonen,
Halteverbotszonen und Tempo 20-Zo-
nen, einer Positivliste umfangreicher,
damals fur notwendig gehaltener flan-
kierenden baulicher MaRnahmen [13]
und das damals abgelehnte Gegenmo-
dell des Deutschen Stadtetages [14]
mit dem Vorschlag einer generellen
innerortlichen Tempo 30-Regelung
auler in HauptverkehrsstraRen.

- Die Einbeziehung von Hauptver-
kehrsstraRen (HVS) und dorflichen
Ortsdurchfahrten (OD) in flichenhafte
Umgestaltungskonzepte wurde auf
Initiative und auf der Basis umfang-
reicher Forschungsarbeiten zur ,Stad-
tebaulichen Integration von Hauptver-
kehrsstraRen“ des BMBau [15] und des
BMV [16] [17] mdglich und ublich.

« Der GroRversuch ,Geschwindigkeits-

reduzierung auf Ortsdurchfahrten”
[18] mit Vorher-Nachher-Untersu-
chungen in 25 umgestalteten Orts-
durchfahrten des Landes Nordrhein-
Westfalen brachte im Prinzip analoge
bzw. dhnliche Ergebnisse. Dieser Ver-
such blieb aber aufgrund der Domi-
nanz der Versuchssystematik und der
damit schematisch angewendeten
Entwurfselemente in seinen Wir-
kungen auf die StraRenraumgestalt
insgesamt unbefriedigend, zumal die
durch  Fahrbahnbreitenreduktionen
gewonnenen Flachen meist wieder
verkehrsfunktional (z. B. fir die An-
lage von Radwegen) genutzt wurden
und nur vier Ortsdurchfahrten auch
vollstandig umgestaltet wurden.

- Die Idee des Neubaus von Ortsum-
gehungen (DTV >8.000 Kfz/24 h) und
der anschlieRenden Umgestaltung von
Ortsdurchfahrten als MalRnahmen-
biindel [19] hatte fast zur Festlegung
einer Riuckbauverpflichtung durch das
BMV gefiihrt, die aber beim Bundesfi-
nanzministerium aufgrund der Argu-
mentation mit stadtebaulichen Ver-
besserungen, fiir die das BMV nicht
zustdandig sei, nicht konsensfihig
war.

- Mit dem Forschungsvorhaben ,Fla-
chenhafte Verkehrsberuhigung®, das
die drei Bundesministerien fir Stad-
tebau, Verkehr und Umwelt einver-
nehmlich durchfuhrten (Abschluss
1991[20]), gelangte die Phase der
oft kontroversen Forschungsarbeiten
zum Entwurf von Stralen- und Platz-
raumen schlieBlich zu einem versohn-
lichen Abschluss.

. Die EAE 85/95 [1], die ESG 87/96
[21] und die EAHV 93 [2] reprdsen-
tieren seit dieser Zeit die Regeln
der Technik und dokumentieren die
Umorientierung der Entwurfsrichtli-
nien wahrend eines 20 Jahre langen
miihsamen Weges mit vielen Hirden,
Stolpersteinen und gefdhrlichen Grat-
wanderungen zwischen Anerkennung
und Diffamierung. Was herauskam
war aber nicht ,ideologisch®, sondern
slogisch® und wird auch bei der Neu-
bearbeitung der RAST 06 [22] Bestand
haben.

Erganzende Spezialrichtlinien der
Bundeslander zu Ortsdurchfahrten
aus Rheinland-Pfalz/Saarland [23], Ba-
den-Wiirttemberg [24], Hessen [25],
Sachsen [26] und Brandenburg [27]
gehen dariiber hinaus auf regionale
Besonderheiten ein.

Als Gesamtfazit bleibt festzustellen,
dass ein abgestimmtes und bewdahrtes
Entwurfs- und Gestaltungsrepertoire
zum ,Leben mit der Ortsdurchfahrt”
vorhanden ist, das nur im Entwurf
dynamischer Verkehrsanlagen - ins-



besondere in Orten mit Tourismus-
verkehr und stark unterschiedlichen
Ganglinien der Verkehrsstarken im
Normalverkehr und im Wochenend-
verkehr (vgl. Bild 18) - noch kleine
Defizite aufweist.

2. Entwurfsmethodik
fiir Ortsdurchfahrten

Die Weiterentwicklung der Entwurfs-
richtlinien von normativen Richtlinien
far verkehrlich ideale Regellésungen
(1950er Jahre) zu argumentativen
Empfehlungen fir die maRgeschnei-
derte notwendige Verkehrsanlage
im Einzelfall (seit Anfang der 1990er
Jahre) erfordert jeweils die Abwa-
gung einer Vielzahl von Nutzungs-
anspriichen an StraRenraume auf der
Grundlage straRenraumlicher Analy-
sen, differenziert nach homogenen
StraRenraumabschnitten und unter
Beachtung umfeldorientierter funkti-
onaler Querbeziige (vgl. Bilder 3 und
4in [27]).

Die abwdgende Beurteilung der Ent-
wurfsvarianten fir die StraRenraumab-
schnitte erfolgt mit Kriterien aus den
vier Zielfeldern Verkehr, Umfeld, Stra-
Renraumgestalt und Wirtschaftlichkeit
(anstatt der fritheren zwei Zielfelder
Verkehr und Wirtschaftlichkeit). Dabei
scheuten sich die Richtlinienmacher
auch nicht, in das Zielfeld ,Stralen-
raumgestalt” unter dem Spott mehr
traditioneller Kollegen auch immateri-
elle, qualitative Teilziele wie ,Anmut”
und ,Schonheit* aufzunehmen.

Als Ergebnis der damals neuen For-
schungsarbeiten konnte fortan auch
davon ausgegangen werden, dass die
Kapazitat innerortlicher Fahrbahnen
(fast) nicht von ihrer Breite abhingig
ist und in der Regel auch groRer ist als
in der Vergangenheit angenommen
wurde. Da Analoges fiir den Einfluss
derKraftfahrzeuggeschwindigkeit gilt,
konnte die auf die Fahrbahn bezoge-
ne Einzelfahrzeugtrassierung mit vie-
len ,angeschnittenen Hausern“ (Bild 1
oben) durch den auf einem stadtebau-
lichen Ansatz beruhenden ,Ganzheit-
lichen StraRenraumentwurf® (Bild 1
unten) abgeldst werden, der statt des
Fahrbahnbandes den StraRenraum
insgesamt von Haus zu Haus betrach-
tet, auch Einengungen zugunsten der
Bausubstanz akzeptiert und halbof-
fentliche Flachen - wie Nischen und
Toreinfahrten - einbezieht.

Oberziel der Abwdgung ist nun die
Sicherung oder Schaffung von Ver-
traglichkeit der Nutzungsanspriiche
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Abb.1:Von der StraBentrassierung zum ganzheitlichen StraRenraumentwurf [vgl. 23]

untereinander auf vorgegebenen
Flichen und mit dem Umfeld. Dazu
konnte das traditionelle Trennungs-
prinzip ber die Quantifizierung von
Vertrdglichkeitskriterien durch das
Mischungsprinzip, das Verlagerungs-
prinzip und das telematikgestiitzte
Entwurfsprinzip ,zeitlich nacheinan-
der auf der gleichen Fldche des Stra-
Renraumes” erganzt werden. Gerade
damit aber steht nun ein sehr diffe-
renziertes Entwurfs- und Strategie-
repertoire fiir Ortsdurchfahrten zur
Verfligung.

3. Entwurfs- und Gestaltungs-
elemente fiir Ortsdurchfahrten

3.1 Uberblick

Mit den EAHV 93 ist eine neue Ka-
tegorisierung von Ortsdurchfahrten
eingefiihrt worden, die sich an der
maRgebenden Funktion orientiert

C = Verkehrsfunktion dominant,

D = ErschlieRungsfunktion dominant,
E = Aufenthaltsfunktion dominant,
und die Lage im Raum (stadtisch/
landlich) einbezieht (Bild 2). Beson-
dere Probleme bereiten dabei in der
Regel die Ortsdurchfahrten der Kate-
goriengruppe C, weil sie neben der
dominanten Verkehrsfunktion (z. B.
C II) auch intensiven Funktionen der
Kategoriengruppen D und E (z. B. in
Dorf- und Stadtkernen) gerecht wer-
den missen. Oft sind diese StralRen
gleichzeitig auch Hauptverkehrsstra-
Ren und HauptgeschéaftsstraBen eines
Ortes. Rheinsberg ware nach diesem
Schema in die Kategoriengruppe D
(landlicher Raum) mit Ansatzen zur
Kategoriengruppe C im Tourismus-
verkehr einzustufen.

Nach dem Bau einer Ortsumgehung
kann eine Ortsdurchfahrt in der Re-
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Abb.2: Kategorisierung von Ortsdurchfahrten und Ortsumgehungen und in Abhdn-
gigkeit von der Lage im Raum

gel von der Kategoriengruppe C zur
Kategoriengruppe D zuriickgestuft
und damit konfliktfreier werden.

Als wesentliche Entwurfselemente un-
terscheiden die EAHV 93 [2]?:

Durchgehende Fahrbahnen

Vorgezogene Seitenraume

Einengungen

Fahrbahnverengungen an Engstel-

len

Materialwechsel

Inseln

Park- und Ladeflachen im StraRen-

raum

Radverkehrsanlagen

FuRgadngerverkehrs- und Aufent-

haltsflachen

Uberquerungsstellen

Strecken des 6ffentlichen Personen-

nahverkehrs

Haltestellen des offentlichen Per-

sonennahverkehrs

- Einmiindungen von ErschlieBungs-
straRen und Grundstiickszufahrten

- Lage- und Hoéhenplanelemente

- Eckausrundungen

- Sichtfelder

3 Entwurfselemente mit aus
damaliger Sicht wesent-
lichen Neuerungen sind
durch einen groRen Punkt
gekennzeichnet.

“Im Vortrag wurden
insgesamt 12 Entwurfsele-
mente mit textlichen und
bildlichen Erlauterungen
vorgestellt, von denen
nachfolgend nur eine Aus-
wahl dokumentiert ist.

Abb.3: Uberbreite zweistreifige StraRe (8,50 m)
mit Mittenflexibilitat (Hannover)

Abb.4: Emstrelflg Uberbreite Richtungsfahrbahn
(5,50 m) (Saarbriicken)

Abb.5: Vorher: Zweistreifig Uberbreite Orts-
durchfahrt (8,00 m) mit endendem Seitenraum

Abb.6: Nachher Ruckbau der Fahrbahn auf
(5,50 m) Breite mit durchlaufendem Seitenraum

3.2 Darstellung einzelner
Entwurfselemente?

3.2.1 Durchgehende Fahrbahnen

Im Vergleich zur Entwurfspraxis der
1950er bis 1970er Jahre enthdlt die
neue Richtliniengeneration [1] [2] fol-
gende Besonderheiten:

- Verzicht auf Regelquerschnitte und
Ersatz durch situative Querschnitte
mit wechselnden Nutzungen auf-
grund einer dynamischen Mittenflex-
bilitat (Linksabbiegen, Vorbeifahren,
Uberqueren) oder Randflexibilitét
(Fahren, Parken, Laden).

« Gezielte planerische Differenzie-
rung der Fahrbahnbreiten nach den
Querschnittsstrategien ,einstreifig mit
Aufweitungen® (Wohnstralken), ,zwei-



streifig mit Einengungen“ (schwach
belastete Hauptverkehrsstrafhen) und
,2durchgehend zweistreifig* (stark be-
lastete Hauptverkehrsstralen).

« Zulassung von Fahrbahnen mit
Zwischenbreiten als Uberbreite zwei-
streifige Fahrbahnen (Bild 3) und als
einstreifig Uberbreite Richtungsfahr-
bahnen (Bild 4).

- Reduktion breiter Fahrbahnen auf
Standardfahrstreifenbreiten (> 2,75
m) zugunsten ausreichend breiter Sei-
tenrdume (Bilder 5 und 6).

Abb.7a: Engstelle zwischen Kirchhofmauer und
denkmalgeschitzter Scheune

il T

r y A\

Abb.7 b: Problemldsung durch eine einstreifige
Fahrbahn an der baulichen Engstelle zwischen
Kirchhofmauer und denkmalgeschitzter Scheu-
ne (DTV ca. 5.000 Kfz/24 h)

Abb.8: Die Fahrbahnbreite lauft durch, der Rest
ist Seitenraum

3.2.2 Einengungen

Einengungen sind symmetrische Ent-
wurfselemente von 5,00 bis 10,00 m
Lange und auf 4,75 m bis 5,50 m redu-
zierten Standardfahrbahnbreiten. Sie
dienen zur Raumgliederung, zur Ab-
schnittbildung, als Uberquerungshilfe
und - wie vorgezogene Seitenrdume -
zur Verbesserung des Sichtkontaktes
zwischen Uberquerenden FuRgangern
und Kraftfahrern. Anwendbar sind sie
auch an vierstreifigen StraBen ohne
oder mit Mittelstreifen.

Abb.9: Die Seitenraumbreite lauft durch, der
Rest ist Fahrbahn

3.2.3 Fahrbahnverengungen
an Engstellen

Bauliche Engstellen waren in dorf-
lichen Ortsdurchfahrten in der fer-
neren Vergangenheit ein haufiges
Problem, das sehr oft zugunsten der
Fahrbahn und auf Kosten der Gehbe-
reiche gelost wurde (Bild 8). Die neue
Richtliniengeneration [1] [2] bietet
demgegeniiber mit den Fahrbahnver-
engungen bis herunter zu einstrei-
figen Fahrbahnen (= 3,00 m Breite)
(Bild 7) neue Moglichkeiten an. Der
alte Entwurfsgrundsatz ,die Fahrbahn
lauft in gleichbleibender Breite durch,
der Rest ist Seitenraum” (Bild 8) ist
nun in vielen Fallen ersetzbar durch
die Strategie ,der Seitenraum lauft in
einer Mindestbreite durch, der Rest
ist Fahrbahn“ (Bild 9). In den RAST
06 [22] ist diese Sichtweise mit dem
LPrinzip der stiadtebaulichen Bemes-
sung“ noch perfektioniert worden.

Abb.10: Schlossbereich Hopfigheim mit einer
Mischflache und Fahrbahnverengungen

3.2.4 Materialwechsel

Lange und kurze Materialwechsel
sind in die neue Richtliniengenerati-
on als vollwertige Entwurfselemente
neu aufgenommen worden.

Besonders bewadhrt haben sich zwi-
schenzeitlich zur gestalterischen
Anpassung an Stadt- und Dorfplat-
ze die langen Materialwechsel mit
Begrenzung der Fahrflachen durch
Muldenrinnen, niedrige Borde, halb-
hohe Borde oder Bordrinnen. Die-
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Abb.11: Schlossbereich Rheder mit einer Misch-
flache in der Ortsdurchfahrt (zwischenzeitlich
zuriickgebaut)

se Materialwechsel sind bis zu einer
Verkehrsbelastung von 1.000 Kfz/h
problemlos anwendbar, wirken ge-
schwindigkeitsdampfend und sind mit
Tempo 30 kombinierbar. Bild 10 zeigt
einen dorflichen Schlossbereich mit
einer Mischflache, einem Stadttor als
Engstelle und einer als korrespondie-
rende Einengung gestalteten Bachbri-
cke, Bild 11 einen Schlossbereich mit
zusammengehorenden Gebauden auf
beiden Seiten der als Mischflache ge-
stalteten Ortsdurchfahrt.

Abb.12: Rad-/Gehweguberfahrt mit einer
optisch (links) und fahrdynamisch (rechts) wirk-
samen Fahrbahnanhebung am Anschluss einer
Tempo 30-Zone (Hannover)

3.2.5 Fahrbahnanhebungen

Fahrbahnanhebungen durch eine
meist vorrangig optisch wirksame
Teilaufpflasterung sind als Rad-/Geh-
weguberfahrt bewadhrte Elemente fir
einmiindende QuartierstraRen (Tempo
30-Zonen) (Bild 12). Im Haltestellenbe-
reich von niederflurigen Stadtbahnen/
StraBenbahnen werden sie in Kombi-
nation mit ,Zeitinseln“ zunehmend
als behindertengerechte Zugange aus
den Seitenrdumen angewendet.

-

Abb. 13a: Geklebte Mittelinsel

Abb.13b: bauliche Mittelinsel (Hannover)

Nach den derzeitigen Erkenntnissen
spricht nichts gegen Mittelinseln an
Hauptverkehrsstralen. Sie sind wich-
tige Uberquerungshilfen (Bild 13),
kénnen auch lberfahrbar ausgebildet
werden (an Grundstiickszufahrten)
und bendtigen eine Mindestbreite von
2,00 m bzw. 2,50 m bis 3,00 m bei
Bepflanzung mit Baumen. Die Fahr-
bahnbreite neben Mittelinseln kann in
der Regel auf 3,00 bis 3,50 m (4,00
m bis 4,75 m bei StraRen des Militar-
grundnetzes) reduziert werden.

In Ortseinfahrtbereichen von Dérfern
und Kleinstadten sind Mittelinseln
wirksame Elemente der Geschwin-
digkeitsdampfung [17], sofern sie als
eine Art Pfropfen (Bild 14) zu einer
Fahrbahnverschwenkung fiihren.

Abb.14: Mittelinsel als ,Pfropfen” in der Orts-
einfahrt

Abb.15: Zu schlanke Mittelinsel mit geringer
Geschwindigkeitsdampfung in einer Ortseinfahrt

3.2.7 Park- und Ladeflachen
im Seitenraum

Von den Neuerungen zum Parken und
Laden sind fir Kleinstadte und Dor-
fer insbesondere die Moglichkeiten
der Mehrfachnutzung interessant, die
sich durch die Zuldssigkeit von Park-
und Ladeflachen in Seitenrdumen neu
ergeben haben.
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Abb.16: Gestalterisch in den Seitenraum inte-
grierte fahrbahnnahe Parkstande

Abb.17: Parken hinter Geh- und Radwegen in
einem Dorfanger

Auch gestalterisch gut in StraRen-
rdume integrierbar und regelmaRig
anwendbar sind nunmehr fahrbahn-
nahe Park- und Ladestdande (Bild 16),
Parkstdnde hinter Rad- und Gehwegen
(Bild 17) und Parken und Laden ohne
Flachenzuweisung.

4. Ausblick

Meinen Ausblick widme ich der Stadt
Rheinsberg und ihrer Ortsdurchfahrt.
Wenn man Theodor Fontane Glauben
schenken konnte (,wir liegen auBer-
halb des groRen Verkehrs und der
kleine Verkehr kann nichts bessern®),
miussten eigentlich alle verkehrlichen
Probleme nachrangig sein. Aber Tou-
risten des 21. Jahrhunderts reisen
nicht mehr wie Theodor Fontane und
sie gehen in groRer Anzahl antizyk-
lisch auf die Stadte und ihre Sehens-
wiirdigkeiten nieder (Bild 18). Deshalb
lautet mein Rat, den Tourismusver-
kehr nicht durch harte bauliche MaR-
nahmen in der Ortsdurchfahrt be-
waltigen zu wollen. Funktionale und
gestalterische Verbesserungen im Be-
reich Marktplatz-SchlossstraRe-Miih-
lenstraRe sind denkbar und sinnvoll,
sollten aber als statische Entwurfs-
malnahmen auf den werktaglichen
Normalverkehr ausgerichtet sein.
Demgegeniiber erfordert der in sei-
ner Starke und dem Auftrittszeitpunkt
schwer zu prognostizierende Tages-
tourismus mit seiner dynamischen
Ganglinie auch dynamische, flexible
und anpassungsfahige MaRnahmen,
die neben den bereits angedachten
Verlagerungsstrategien (Randpark-
platze!) Uberwiegend im Bereich be-

Dynamischa Bemessung mit
Verlagerungssirategien

batrigbdich-organisatorischen Malnahmer

Stansche Bemessung nach dew
char Norma

Abb.18: Denkbare Reaktionen auf die unterschiedlichen Ganglinien des Normal-
und des Tourismusverkehrs

trieblich-organisatorischer MaRnah-
men gesucht werden sollten.
Insgesamt wird Rheinsberg auf Dauer
mit der Ortsdurchfahrt - egal ob als
BundesstraRe oder als LandesstraRe
- leben missen und kénnen, wenn
Uber die erganzenden MaRnahmen
und ihre Finanzierung maoglichst bald
ein breiter kommunaler Konsens ge-
funden werden kann.
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Leben mit der Ortsdurchfahrt

- Anforderungen und Rahmenbedingungen aus der Sicht

der Innenstadtentwicklung

Rita Wernecke'

Ziel der Stadtsanierung ist es seit Be-
ginn der Stadtebauférderung im Jahr
1991, die stadtischen verfallsbedroh-
ten Problemquartiere in ihrer Subs-
tanz und Funktion zu stabilisieren. In
aller Regel sind diese Problemquar-
tiere die Innenstadte mit historischer
Bausubstanz und Nutzungen, die be-
sonders empfindlich auf Stérungen
und Belastungen reagieren. Solche
Belastungen koénnen Gewerbe- oder
Verkehrsimmissionen sein, aber auch
Flachen- und Infrastrukturengpasse,
Stadtbilddefizite usw. Daher ist es not-
wendig, nicht nur physische Probleme
zu beseitigen (z. B. Bausubstanzscha-
den), sondern auch, die Rahmenbe-
dingungen so zu verdndern, dass die
genannten Belastungen als Quelle fir
neue Problementwicklungen reduziert
werden.

Abb 1: Ortsdurchfahrt Rheinsberg

Verkehrsbelastungen sind ein be-
sonders komplexes Thema fir die
Stadterneuerung, da sie auch mit ort-
lichen Zielkonflikten belastet sind:
Der Verkehr wird auch gebraucht, die
ErschlieRung der Quartiere muss gesi-
chert sein und Alternativtrassen sind
oft schwer zu realisieren. Anderer-
seits gilt in den meisten Stadten, dass
die Aufgabenverteilung die Mitwir-
kung weiterer Ebenen, insbesondere
der Baulasttrager Landkreis und Land,
erfordert. Hieraus ergeben sich ggf.
weitere Zielkonflikte. Beispielsweise
kann der Anspruch auf einen ziigigen
Verkehrsfluss im BundesstraBennetz
den ortlichen Beruhigungswiinschen
entgegen stehen. Auch kdnnen tech-
nische Vorgaben der Bundes- und
Landesrichtlinien die ortliche Gestal-
tungsfreiheit stark beschranken.

Gelingt es nicht, solche Zielkonflikte
zu bewaltigen, verscharfen sich ggf.
die Funktionsprobleme in den Stadt-
erneuerungsgebieten. In diesen Fallen

droht ein weiterer Verlust empfind-
licher Nutzungen mit gravierenden
Folgen fiur die Bausubstanz, das
Stadtbild usw. Besondere Sorgen ma-
chen diesbeziiglich die Wohn- und
Gewerbefunktion an den Hauptstra-
Ren. Hier sind die Rahmenbedin-
gungen flr die weitere Entwicklung
durch den fortschreitenden demogra-
phischen Wandel und die durch einen
starken Strukturwandel gekennzeich-
nete Wirtschaftsentwicklung schon
bedenklich genug.

Abb 2: Ortsdurchfahrt einer BundesstraRe (in
Eberswalde)

Ein Fortdauern der Verkehrsprobleme
in den Innenstadten kann keineswegs
im Bundes- und Landesinteresse sein,
denn die Erneuerung und Stdrkung
der Innenstadte ist ein zentrales Poli-
tikziel. Deutlich wird dies angesichts
der Summe von etwa 2 Mrd. € ein-
gesetzter Stadtebauférdermittel im
Land Brandenburg. Der Erfolg dieser
Forderpolitik wiirde durch eine aus-
bleibende Lésung der vorhandenen
Probleme mit dem Durchgangsver-
kehr in Frage gestellt.

Eine konsequente Trennung von
Durchgangs- und Lokalverkehr ist al-
lerdings auch aus Sicht der Stadtent-
wicklungspolitik immer seltener der
nahe liegende Ldsungsweg. Hierbei
spielen auch Bedarfsfragen und 6ko-
logische Gesichtspunkte eine Rolle:
Landesweit scheinen die wichtigsten
Ortsumgehungen gebaut zu sein. Aus
stadtentwicklungspolitischer Sicht ist
ein Pladoyer fiir kleine Losungen na-
heliegender. Vorbild fir weitere stad-
tische Initiativen kann hierbei das
LWittstocker Modell” sein: In Wittstock
erfolgte ein innerstadtischer Trassen-
tausch mit dem Ergebnis der Verlage-
rung von zwei Landesstralen aus der
Kernstadt. Fur den Durchgangsver-
kehr bedeutet dies, ggf. innerortliche
Umwege in Kauf nehmen zu missen,

! Rita Werneke, Ministeri-
um fir Infrastruktur und
Raumordnung, Leiterin des
Referates 21
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damit empfindliche Stadtbereiche ent-
lastet werden kdnnen.

Abgesehen von einigen Ausnahmen ist
anzunehmen, dass die verbleibenden
Ortsdurchfahrten im Bundes- und Lan-
desstraBennetz meist solche mit ver-
kehrlich untergeordneter Bedeutung
sind. Hier misste deshalb die Suche
nach einem auch der Verkehrsbedeu-
tung entsprechendem Kompromiss
leichter fallen als im Hauptnetz. Po-
sitiv zu bewerten ist die wachsende
Sensibilitat bei der StraRenbauverwal-
tung im Hinblick auf den Umgang mit
stadtebaulichen Fragen, die verstarkt
zu bericksichtigen sind.

Wo Ortsdurchfahrten bleiben werden,
gilt, dass so viele kommunale Belan-
ge wie maoglich ins Planungsverfahren
einzubringen sind. Die Stadtebaufér-
derung bietet dabei fir kommunale
Planungsmafnahmen Finanzierungs-
moglichkeiten im Rahmen des Forder-
gegenstands B.1. der Forderrichtlinie
zur Stadterneuerung. Die kommunale
Sicht darf dabei nicht nur gestalte-
rische Fragen umfassen, sondern
auch

Fragen der StraRenraumfunktion
und -gestaltung,

Fragen der Netzgestaltung (Que-
rungsverkehre, nicht motorisierte
Verkehre),

- Fragen der Emissionsminderung (ru-
higer, langsamer Verkehrsfluss) und

- Fragen der Verkehrslenkung der
Ziel- und Quellverkehre (z. B. Besu-
cherverkehre mit Parkleitsystem ab-
fangen)

Die StraRenbaulasttrager sind auf-
gefordert, den spezifischen kom-
munalen Belangen mdoglichst ent-
gegenzukommen und vorhandene
technische Regelwerke maximal zu-
gunsten individuell tragfahiger Lo-
sungen auszulegen. Die Entscheidung
des Baulasttragers zum Verbleib einer
Ortsdurchfahrt bedeutet auch, eine
bewusste Entscheidung gegen eine
aus verkehrlicher Sicht optimierte
Losungsvariante (wie die schnelle
DIN-gerechte UmgehungsstraRe) und
damit die Inkaufnahme einer fir den
Durchgangsverkehr suboptimalen
Losung. Insbesondere gilt, dass An-
forderungen an die Flussigkeit und
Geschwindigkeit des Verkehrs in den
Innenstadten hinten angestellt wer-
den missen: Verkehrssicherheit und
stadtebauliche Belange - vor allem die

Belange der vorhandenen Nutzungen
im Immissionsbereich der Ortsdurch-
fahrt - missen hingegen im Vorder-
grund stehen.

Abb 3: Ortsdurchfahrt Oranienburg (B 273) vor
dem Umbau

Die Bund-Lander- Stadtebaufordermit-
tel stehen fiur die Gestaltung der Sei-
tenbereiche in kommunaler Baulast
zur Verfigung. Die Forderrichtlinie
zur Stadterneuerung bietet hierbei
auch die Méglichkeit zur Finanzierung
ggf. anfallender stadtebaulicher oder
denkmalpflegerischer  Mehraufwen-
dungen. Auch die Neuordnung des
Ziel- und Quellverkehrs kann Aufga-
be der Stadtebauférderung sein. Bei-
spiele fur Altstadtrand Parkpldtze in
Templin, Rheinsberg, Wittstock und
anderen Stadten stehen fiir diese L6-
sungsansdtze.

Der Erfahrungsaustausch zwischen
den Stadten wird auch kiinftig wich-
tig sein, um Losungswege diskutieren
zu kénnen. Dazu kénnen kiinftig auch
weitere Veranstaltungen des MIR bei-
tragen, die Themen im Schnittpunkt
der Aufgaben von Stadtentwicklung
und Verkehr ansprechen.



Shared Space fiir Rheinsberg ?!

Integriertes Verkehrs- und Stadtebaukonzept Rheinsberg

unter besonderer Beriicksichtigung des Durchgangsverkehrs?

Christoph Dieck, Heinz Nagler, Herbert Staadt, Christoph Wessling °

Shared Space heillt die aktuelle De-
batte um ein Neues Miteinander der
Verkehrsteilnehmer in Innenstddten
kleiner Stadte im Rahmen des gleich-
namigen EU-Projektes. Ein Pilotprojekt
hierzu wird auch in der friesischen
Kleinstadt Bohmte durchgefiihrt.? Sha-
red Space, frei libersetzt der geteilte
Raum, meint die gleichberechtigte
Nutzung der offentlichen Raume der
Stadt durch alle Personen und ist eine
wesentliche Grundeigenschaft stad-
tischen Daseins. Nur dort wo Raum
vielfaltig und multifunktional genutzt
wird, kann Urbanitat entstehen. Damit
ist Shared Space eine gangige Grund-
eigenschaft der Stadt. Nicht beant-
wortet ist damit jedoch die Frage, wie
das Miteinander der verschiedenen
Personen und Mehrfachnutzungen
innerhalb eines schiitzenswerten hi-
storischen Stadtgrundrisses wie des
von Rheinsberg organisiert werden
kénnen.

Die Verkehrsentwicklungsplanungen
der Moderne gingen von einer strik-
ten Trennung der verschiedenen Ver-
kehrsarten aus. Shared Space Projekte
probieren, vergleichbar mitberuhigten
Mischverkehrsflachen, das Gegenteil
dazu, namlich die Selbstorganisation
der verschiedenen Verkehrsteilneh-
mer im gemeinsamen Raum.

Die Planungen fir Rheinsberg seit
der Deutschen Vereinigung sahen
die Einrichtung einer Innenstadtum-
fahrung vor, was der Logik einer ver-
starkten Trennung der Verkehrsarten
folgt. Diese Umfahrung wird jedoch
aufgrund der bestehenden maRigen
Verkehrsbelastungen landesplane-
risch nicht unterstitzt und ist damit
unrealistisch. Shared Space im Sinne
des genannten EU-Projektes ist mit
der erforderlichen Integration der
Ortsdurchfahrten der Landesstrale
15 und der BundesstraRe 122 in die
Stadtstruktur von Rheinsberg sowie
aufgrund der historisch bedeutenden
StraRenrdume nicht angemessen.
,Shared Space fiir Rheinsberg?!“ steht
hier als Titel fur eine Gleichberechti-
gung aller Verkehrsteilnehmer und fir
eine Organisation der StraRenraume,
die die klassische Gliederung in Geh-
weg, Fahrbahn und Platzraume auf-
nimmt und die stddtebaulichen und
verkehrsplanerischen Anforderungen
integriert 16st. Die fur Rheinsberg er-

arbeitete Konzeption enthélt deshalb
Aussagen zu Netzergdanzungen inner-
halb des bestehenden Stadtkorpers,
zur Abschnittsbildung entlang der
Ortsdurchfahrten sowie zur gestalte-
rischen Prazisierung und Strukturie-
rung der bedeutenden Platzraume der
barocken Stadtanlage. Ferner werden
detaillierte Losungsvorschlage zur
Ausbildung der Kreuzungsbereiche
dargestellt und Konzeptvorschldage
zum Radverkehr, zum ruhenden Ver-
kehr, zu Verkehrsleitsystemen sowie
zum weiteren barrierefreien Ausbau
der Stadt unterbreitet.

Anlass und Ziel

Die Festlegung des Landes Branden-
burg, fir Ortsdurchfahrten mit ge-
ringem Verkehrsaufkommen (DTV
< 10.000) auf absehbare Zeit keine
Ortsumfahrungen zu bauen, war
der Anlass, im Rahmen der Tagung
,Leben mit der Ortsdurchfahrt“ den
Folgen dieser Entscheidung nachzu-
gehen. Die Stadt Rheinsberg steht
dabei exemplarisch fiir viele betrof-
fene Kommunen. Deshalb wurde im
Sinne eines Pilotprojekts von der Ar-
beitsgruppe Nagler/Staadt die hier
zusammengefasste integrierte Ent-
wicklungskonzeption erarbeitet.

Seit Mitte der 1990er Jahre wurde
in Rheinsberg die Einrichtung einer
UmgehungsstraRe verfolgt und allen
bisherigen Stadtentwicklungskon-
zeptionen zugrunde gelegt. Mit der
Feststellung, dass fur Rheinsberg
eine Ortsumfahrung unrealistisch ist,
muss jetzt das Ziel erreicht werden,
die Ortsdurchfahrten so zu gestal-
ten und zu organisieren, dass sie in
die Stadt vertrdglich integriert sind,
damit auch gleichzeitig eine weitere
stadtebauliche Aufwertung der Kern-
stadtbereiche erfolgen kann. Die
vorliegende Konzeption enthalt Aus-
sagen zur Abschnittbildung entlang
der Ortsdurchfahrten, zur gestalte-
rischen Prazisierung und Strukturie-
rung der bedeutenden Platzraume
der barocken Stadtanlage sowie Vor-
schlage zu Netzergdanzungen inner-
halb des bestehenden Stadtkorpers,
die gleichzeitig auch wichtige Inner-
stadtische Entwicklungsbereich er-
schlieRen. Ferner werden detaillierte

L Christoph Dieck, wissen-
schaftlicher Mitarbeiter am
Lehrstuhl Stadtebau und
Entwerfen, BTU Cottbus /
Prof. Dipl. Ing. Heinz Nagler,
Lehrstuhl Stadtebau und
Entwerfen, BTU Cottbus /
Prof. Dr. Herbert Staadt,
Fachgebiet Verkehrswesen,
Fachhochschule Potsdam

/ Christoph Wessling, wis-
senschaftlicher Mitarbeiter
am Lehrstuhl Stadtebau und
Entwerfen, BTU Cottbus

2 Kurzfassung zur gleichna-
migen Studie und ergdnzte
Ausformulierung der Vortra-
ge von Christoph Dieck und
Christoph Wessling wahrend
der Tagung

3 Vgl. Hartmut H. Topp:
Brauchen wir in schrump-
fenden Regionen noch neue
StraRen? - Oder andere
StraRen?, Cottbus / Potsdam
2008 (in dieser Broschiire)
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4 Dieck, Christoph und
Wessling, Christoph:
Integrierte Verkehrs- und
Stadtebauentwicklungskon-
zeption fir die Innenstadt
von Rheinsberg ..., Schwer-
punktthema 1: StraRennetz-
und Stadtentwicklung,
Schwerpunktthema 2:
Funktionen und Gestal-
tung offentlicher Raume,
unveroffentlichte Vortrage
der Tagung ,Leben mit der
Ortsdurchfahrt”, Rheins-
berg 2006

> Alle Photos des Vorlie-
genden Beitrages: Lehrstuhl
Stadtebau und Entwerfen,
BTU Cottbus

Losungsvorschlage zur Ausbildung
der Kreuzungsbereiche in der Altstadt
dargestellt und Konzeptvorschlage
zum Radverkehr, zum ruhenden Ver-
kehr, zu Verkehrsleitsystemen sowie
zum weiteren barrierefreien Ausbau
der Stadt unterbreitet. Schwerpunkt
der Bearbeitung ist die Herausstellung
und Abstimmung eines neuen Verhalt-
nisses zwischen motorisiertem und
sonstigem Verkehr in der Kernstadt
von Rheinsberg und die damit eroff-
neten Optionen fiir eine Verbesserung
der StraRen- und Platzraume in diesem
Bereich. Die hier dargestellte Kurzfas-
sung der Konzeption gibt die Ergeb-
nisse der Planung im Dezember 2007
wieder und ist damit eine erweiterte
Fassung der Vortrage von Christoph
Wessling und Christoph Dieck* zum
Planungsstand wahrend der Tagung.

Abb. 1: Schloss Rheinsberg und Schlosstheater
am Grienericksee 5

Abb. 2: Ortsdurchfahrt der BundesstraRe 122 in
Rheinsberg / Berliner StraRe, stdlicher Innen-
stadtrand

Planungsgrundlagen

Die Besonderheiten der Stadtstruktur
und der Stadtentwicklung von Rheins-
berg pragen auch die Situation und die
Entwicklungsoptionen der Verkehrs-
fuhrung in der Stadt. Die Lage am
Grienericksee hat zu einer einseitig
radial ausgerichteten Verkehrs- und
Siedlungsstruktur gefiihrt. Die weitere
Ausdehnung der Stadt erfolgte ent-
lang der regionalen Verbindungsstra-
Ren. Dabei wurden topographische
Besonderheiten wie die Niederungs-
bereiche des Rhinluchs und des Nege-
pfuhls am sidlichen und am nordést-
lichen Altstadtrand weitgehend von

der Siedlungsentwicklung ausgespart.
Ebenso unterblieb auch die Entwick-
lung eines zusammenhdngenden du-
Reren ErschlieRungsnetzes, weshalb
alle HauptstraBen ausschlieRlich auf
den Stadtkern ausgerichtet und dort
untereinander verkntipft sind.

Abb. 3: Stadtplan vor dem Brand von 1740
Quelle: Gottfried Wilhelm Wolff nach Carl Wil-
helm Hennert; Rheinsberg, Stadtplan vor dem
Brand von 1740; 1777, in: Denkmaltopographie
2003, S. 99
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Quelle: Gottfried Wilhelm Wolff nach Carl Wil-
helm Hennert; Rheinsberg, Stadtplan nach dem
Wiederaufbau; 1777, in: Denkmaltopographie
2003, S.103

Der mittelalterliche Stadtgrundriss
war durch den Anger in Nordwest-
Sudost-Ausrichtung, dem Kirchhof
nordlich davon und dem Bereich des
Schlosses gepragt. Nach einem ver-
heerenden Stadtbrand im Jahr 1740
erfolgte der Wiederaufbau der Stadt
nach barockem Grundmuster. Der
Baumeister Georg Wenzeslaus von
Knobelsdorff (1699 - 1753) legte der
rechteckigen Neuanlage der Stadt die
Nord-Sud-Ausrichtung des Schlosses
zugrunde. Aus den drei Ordnungs-
systemen Schloss, Stadt und Kirche
wird nun eine barocke Residenzstadt,
die in Ganze durch die Ordnung des
Schlosses dominiert wird. Dabei wer-



den die stadtischen o6ffentlichen Rau-
me (Anger, jetzt Marktplatz sowie
Kirchplatz mit Kirche) als auch die
vom Stadtbrand verschonte mittelal-
terliche Baustruktur der MihlenstraRe
in das orthogonale Raster integriert.

Eine erste urkundliche Erwdhnung der
Burg und des ,Flecken Rheinsberg’
liegen fur 1335 vor. Das Rheinsber-
ger Wasserschloss, errichtet ab 1566
im Renaissance-Stil an der Stelle ei-
ner mittelalterlichen Festung, wur-
de 1734 vom Kronprinzen Friedrich
(Friedrich II.) weitgehend umgestaltet.
Nach der Schenkung der Herrschaft
Rheinsberg von Friedrich Il. an sei-
nen Bruder Heinrich ldsst dieser nach
1744 Schloss und Parkanlage, spater
auch verstarkt die Stadt und deren
StraRen und Platze, ausbauen. Neben
dem Schloss ist die Platzfolge des
Markt-, Triangel- und Kirchplatzes das
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Abb. 5: Uberlagerung der mittelalterlichen
Stadtstruktur vor und nach dem Stadtbrand
Quelle: Stadtebaulicher Rahmenplan; Sanierung
historischer Stadtkerne Rheinsberg; Rheinsberg
2003, Mit Nachbearbeitung der 6ffentlichen
Platzraume
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Abb. 6: Rheinsberg 1883, Topographische Karte
im MaRstab 1 : 10.000 (im Original)

Shared Space fiir Rheinsberg?! -

herausragende stadtbildpragende
Element von Rheinsberg. Hierbei
erfahren die stadtischen Platze im
Laufe der Jahrhunderte eine stetige
Funktionswandlung. So entsteht der
Triangelplatz unter Carl Wilhelm Hen-
nert (1739 - 1800) erst in der zweiten
Halfte des 18. Jahrhunderts. Hennert
wandelt den rechteckigen Reitplatz
des Schlosses in einen dritten stad-
tischen Platz, welcher in dreieckiger
Form Markt- und Kirchplatz verbindet
und die diagonale Ausrichtung des
alten Angers aufnimmt. Ebenso wan-
delt sich die Rolle des Kirchplatzes
(vom Kirchhof zum heute stadtischen
Platz) als auch die des Marktplatzes
(vom Exerzierplatz Gber den birger-
lichen Platz mit Pavillon zum heu-
tigen griinen Platz).

Seit 1998 ist Rheinsberg nunmehr
ein staatlich anerkannter Erholungs-
ort mit hohem kulturellem Wert. Die
Stadt hat 5.005 Einwohner, ist Grund-
zentrum und Verwaltungssitz der
Gesamtgemeinde mit 17 Ortsteilen
und insgesamt 9.198 Einwohnern.®
Seit 1993 erfolgten umfangreiche
MaRnahmen der Stadtsanierung, wo-
bei jedoch die Fahrbahnen der Orts-
durchfahrten der Bundes- und Lan-
desstraRe in der Hoffnung auf eine
Ortsumfahrung weitgehend ausge-
klammert blieben. Fiir die Integration
der Ortsdurchfahrten ist auch das von
der Stadt erkldrte Ziel der Erlangung
des Kurortstatus eine wesentliche
Herausforderung. Das historische
und kulturelle Erbe (Tucholsky, Fried-
rich 1l. und Heinrich, Knobelsdorff),
die herausragenden Kulturgiter der
Stadt (Schloss, Schlosspark, Theater,
Musikakademie, Altstadt mit ihren
historischen Platzen und der Ufer-
promenade) sowie die einzigartige
Verknilpfung von Stadt und Kultur-
landschaft bilden die touristischen
Anziehungspunkte, welche die Stadt
seit den 1930er Jahren zu einem tra-
ditionellen Ausflugs- und Erholungs-
ort machen.

Die groRten Defizite der Stadt
Rheinsberg bestehen hinsichtlich der
Ortsdurchfahrten und der dadurch
beeintrachtigten offentlichen Raume
in der Altstadt. Die L 15 in Ost-West-
Richtung zwischen Wittstock und
Furstenberg/Havel sowie die B 122 in
Nord-Sud-Richtung zwischen Wesen-
berg (Mecklenburg-Vorpommern / B
198) und Lindow (B 167) durchque-
ren den barocken Stadtkern und bil-
den innerhalb des Stadtgebietes das
Netz der HauptverkehrsstraBen. Im
Jahr 1995 wurden am Marktplatz im

6 Angaben fiir das Jahr

2002, vgl. Instara, Flachen-

nutzungsplanung Rheins-
berg, Bremen 2003
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Abb. 7: Ortsdurchfahrt der BundesstraRBe 122 in Rheinsberg / zwischen Schloss und Marktplatz

Abb. 8: Ortsdurchfahrten von Rheinsberg

Ubergang zur SchlossstraBe die héch-
sten Verkehrsbelastungen mit rund
4.800 Kfz/24h ermittelt. Bezogen auf
die Querschnitte der Ortseinfahrten
betrug der Anteil des Durchgangsver-
kehrs dabei 27 % und 33 % (je Rich-
tung), bezogen auf die Gesamtzahl
aller Fahrten jedoch nur rund 10 %.
Der Lkw-Anteil lag bei 5,5 % und 7,8

% (je Richtung), der Anteil der groRen
Lkw (Lastzlige) betrug dabei rund 20
% des gesamten Lkw-Verkehrs. In der
Zeit zwischen 18:00 und 6:00 Uhr ver-
kehren hingegen kaum Lkw. Ahnlich
hohe Belastungen wie in der Schloss-
straRe wurden fir die Berliner StraRe
stidlich der Einmiindung der Rhinstra-
Re festgestellt. Die Belastungen der
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Abb. 8: Stadtfeldtypologien von Rheinsberg, MaRstab im Original: 1 : 5.000

anderen klassifizierten StraRen lagen
mit rund 3.000 bis 3.500 Kfz/24h
deutlich niedriger. 1995 wurde davon
ausgegangen, dass der motorisierte
Individualverkehr bis zum Jahr 2005
um Uber 70 % zunimmt. Aktuelle Ver-
kehrserhebungen zeigen jedoch, dass
die Verkehrsbelastungen in der Kern-
stadt sich kaum verédndert haben. 7

Bei einer Verkehrsbelastung von
knapp 5.000 Kfz/24h ist seitens des
Landes die Realisierung einer Ortsum-
gehung nicht zu erwarten. Gleich-
wohl stellt der Durchgangsverkehr
eine starke empfundene Belastung
fur die Stadt als auch fir die Bewoh-
ner dar, die ernst genommen werden
muss. Deshalb sind die Losungen fir
die Verkehrsproblematik der Stadt
Rheinsberg in der Integration des
Durchgangsverkehrs zu suchen. Da-

bei ist eine bessere Gestaltung und
Organisation des Verkehrs als auch
der offentlichen Rdaume insgesamt
erforderlich.

Leitlinien fiir die stadtebauliche
und verkehrliche Entwicklung

Als Grundlage fiir die Konzeption
einer integrierten stadtebaulichen
und verkehrlichen Betrachtung der
Entwicklung von Rheinsberg werden
Leitlinien zur generellen stadtebau-
lichen Entwicklung aufgestellt. Diese
werden in den weiteren Schritten in
Bezug auf die Integration des Durch-
gangsverkehrs in der Innenstadt
sowie die Entwicklung des StraRen-
netzes konkretisiert.

7 vgl. Merkel Ingenieur
Consult, Verkehrsgutachten
Rheinsberg, Konzeption fur
die Anderung der Verkehrs-
fuhrung im Bereich der
MihlenstraRe in Rheinsberg,
Vorher- /Nachheruntersu-
chung, Erlduterungsbericht
zur Durchfiihrung des Pro-
bebetriebes zur Einrichtung
einer Engstelle im mittelal-
terlichen Bereich der Miih-
lenstrale /L 15 im August
2007, Potsdam 2007
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Leitlinien zur generellen
stadtebaulichen Entwicklung

Die Stadt, das Schloss und der
Schlosspark bilden eine stadtebau-
liche Einheit. Die historischen Bau-
ensembles der barocken Altstadt, der
mittelalterlichen Altstadtbereiche der
MihlenstraRe, des Schlosses und des
Schlossparks als auch die verkniip-
fenden Stadtraume des Kirch-, des
Triangel- und des Marktplatzes sowie
der Uferpromenade bilden das Ge-
samtkunstwerk Rheinsberg.

Die Abfolge der 6ffentlichen Raume
bildet das Riickgrat der stiadtebau-
lichen Entwicklung. Die stadtischen
Raume (Hafen mit Uferpromenade,
Marktplatz mit Triangel- und Kirch-
platz, SchlossstraRe) und die land-
schaftlichen Raume (Schlossvorhof,
Schlosspark) stehen in direktem
raumlichem Zusammenhang, der mit
der Einrichtung eines Kurparks mit in-
tegrierten Erholungs- und Freizeitein-
richtungen im Siden der Stadt fortge-
setzt werden soll.

Kurstadt als Zukunft. Die an-
gestrebte Erlangung des Kurstadtsta-
tus flr Rheinsberg ist ein vorrangiges
Entwicklungsziel. Die Integration des
Durchgangsverkehrs, die Sanierung
der Altstadt und die Erneuerung der
offentlichen Raume sowie die Stadt-
entwicklungsmaRnahmen am Innen-
stadtrand sollten auch auf dieses Ziel
ausgerichtet werden. Dies beinhaltet
auch den weiteren Ausbau der Stadt
nach barrierefreien Standards.

Leitlinien zur Integration des Durch-
gangsverkehrs in der Innenstadt

Der Verkehrsraum leitet sich aus
dem Stadtraum ab. Die offentlichen
Rdaume der Innenstadt sind entspre-
chend ihrer Bedeutung und Funktion
fir die Stadt zu gestalten. Hierbei
werden die Funktionen und Anfor-
derungen der Verkehrsrdume, insbe-
sondere hinsichtlich der Fahrbahnen,
gegen die Belange der o6ffentlichen
Raume abgewogen. Dies betrifft
vor allem die Ortsdurchfahrten der
Bundes- und LandesstraRBen. Ziel ist
eine Integration der StraRen in das
Stadtbild und die Anforderungen der
Stadt. Die Verteilung der Flachen
beriicksichtigt alle Verkehrsteil-
nehmer gleichrangig. Die plane-
rische Abwdgung der Interessen der
verschiedenen Verkehrsteilnehmer
(vom Schwerlastverkehr bis zum FuB-
gdnger) folgt dem Prinzip der Gleich-
berechtigung und ist nicht am mo-
torisierten Verkehr als vorrangigem

MaRstab orientiert. Das Miteinander
der unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmer soll so organisiert werden,
dass Verantwortung durch gegensei-
tige Ricksichthahme entsteht. Der
Durchgangsverkehr hat sich der
Stadt und deren Nutzern anzupas-
sen. Die ungeschiitzten Verkehrs-
teilnehmer sind maRgeblich fur die
Geschwindigkeit und das Verhalten
der motorisierten Verkehrsteilneh-
mer. Eine Bundes- oder Landesstrale
im Kernbereich ist hinsichtlich ihrer
Aufteilung des Verkehrsraumes, ihrer
Verkehrsorganisation sowie ihrer Ge-
staltung und Materialitat als stadtisch
eingebundene Strake zu behandeln.

Leitlinien zur Entwicklung des
StraRennetzes

StraRennetzerganzungen sind
Stadtentwicklung. Sie dienen nicht
nur der Verkehrsfiihrung, sondern sie
pragen auch die stadtebauliche Ent-
wicklung. Die Planungen und MaRnah-
men zur Verkehrsentwicklung sollen
als integrierte Vorhaben der Stadtent-
wicklung behandelt werden. Die Ver-
kehrsfiihrung pragt die Stadtstruk-
tur. Eine weitere StraRenverbindung
Richtung Norden sollte auch den In-
nenstadtrand in diesem Bereich defi-
nieren und pragen. Eine Umfahrung
im Stden soll in direktem Zusammen-
hang mit dem Ausbau der Kureinrich-
tungen in diesem Bereich stehen und
hier den Ubergang zur offenen Kul-
turlandschaft pragen. Diese StraRen
sind in ihrer Charakteristik als Stadt-
stralen mit eigener ,StraRenperson-
lichkeiten® auszubilden. Das StraRen-
netz soll flexibel nutzbar sein. Das
innerstadtische System soll Flexibili-
tat hinsichtlich der Verkehrsfiihrung
ermoglichen, um fir verschiedene
Anforderungen (Sperrung der zentra-
len Pldatze fur besondere Aktivitdten,
saisonal bedingte Verdnderungen der
Verkehrsarten und Verkehrsbelastun-
gen) die Einrichtung einer alternativen
oder dynamischen Verkehrsfiihrung
zu ermoglichen.

Stadtebaulich - verkehrliches
Entwicklungskonzept der Stadt
Rheinsberg

Der Ubersichtsplan der Konzeption
zeigt die einzelnen, jeweils integriert
bearbeiteten, Konzeptbereiche. Die
verbesserte Integration der Ortsdurch-
fahrten soll im Zusammenhang mit
der weiteren Aufwertung des Altstadt-
bereiches und der 6ffentlichen Raume
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Abb. 9: Stadtebaulich verkehrliches Entwicklungskonzept der Stadt Rheinsberg / Ubersichtsplan der

Gesamtkonzeption, MaRstab 1:5.000 im Original

sowie einer darauf bezogenen Ab-
schnittsbildung der Ortsdurchfahrten
im Zuge einer gesamtraumlichen
Betrachtung erfolgen. Die Schaffung
von alternativen Verkehrsfiihrungen
durch StraRennetzergdnzungen im
nordlichen und sudlichen Stadtbe-
reich, eine generelle Verbesserung
des Miteinanders der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer und die konse-
quente Fortfiihrung des barrierefreien
Ausbaus sind dabei unabdingbar.

»
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Abb. 10: Detail Materialkonzept Ubergang
SchlossstraRe/Konigsstralke M. 1:100, im
Original

Verkehrsintegration kann nur
durch ein MaBRnahmenbiindel
erfolgen

Ergdnzend zu den bereits erfolgten
SanierungsmaRBnahmen in der Rheins-
berger Altstadt ist die Erneuerung
der zentralen Platzraume des Trian-
gel- und des Marktplatzes vorrangige
Aufgabe. Um Schlosspark, Schloss,
Uferpromenade, Altstadt sowie die

Abb. 10: Abschnittsbildung und StraRenraum-

gestaltung im Bereich Altstadt, Grundrissaus-
schnitt M 1:200
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setzen, sollen im Zusammenhang mit
der Erneuerung der Pldtze die entspre-
chenden StraRenabschnitte der Orts-
durchfahrten der B 122 und der L 15
erneuert werden. Pflasterungen sind
im Zuge von Bundes- und Landesstra-
Ren nur bedingt moglich. Daher sollen
die Kreuzungssituationen innerhalb
der Altstadt sowie der Abzweig der

Abb. 11: Abschnittsbildung und StraRenraumge-
staltung im Bereich Altstadt, Schnitt M 1:200
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Abb. 11: Triangelplatz, Konzeptvorschlag: Ver-
kehrsfihrung der LandesstraRe tber Gstlichen
StraRenarm

Bundesstrale vor dem Rheinsberger
Schloss in gesagtem GroRpflaster aus-
gefiihrt werden. Zudem soll die Miih-
lenstraRe in ihrem mittelalterlichen
Stadtbereich zwischen Schlossstrale
und RhinstraRe in gesagtem GroRpfla-
ster ausgefiihrt werden. Die Fiihrung
der L 15 im Bereich des Triangel-
platzes soll iber den ostlichen Arm
der MihlenstraRe gefiihrt werden. Da-
durch wird der Triangelplatz in einen
starkeren raumlichen Zusammenhang
mit dem Schloss und dem Markt-
platz gestellt. Fiir den Vorbereich des
Schlosses bietet sich somit die Mdg-
lichkeit einer zusammenhangenden
Freiflichengestaltung, welche nicht
vom motorisierten Verkehr gepragt
ist. AuRerdem wird durch den damit
zu realisierenden orthogonalen Ab-
zweig zwischen 6stlicher Mihlenstra-
Re und Schlossstrale eine Entschleu-
nigung des Durchgangsverkehrs und
eine Verbesserung der FuRgangerque-
rung der L 15 erreicht.

Mit diesen MaBRnahmen im Verlauf der
Bundesstrale wird dem Prinzip Rech-
nung getragen, dass die Gestaltung
der Verkehrsraume aus der stadte-
baulichen Situation abgeleitet wird
und hier der Zusammenhang der zen-
tralen 6ffentlichen Raume von Rheins-
berg und die Verknipfung der wich-
tigsten stadtischen Situationen im
Vordergrund der Uberlegungen steht,
nicht eine standardisierte Trassierung
der Bundes- und Landesstralie.

Die Erneuerung der zentralen
Platzraume hat absoluten Vorrang

Die weitere Erneuerung des Markt-
und des Triangelplatzes soll sich an
den historischen Gestaltungen des 18.
Jahrhunderts von Knobelsdorff und
Hennert orientieren, dabei aber eben-
so die weitere Entwicklungsgeschichte
der Pldtze bis heute einbeziehen. Das
heilt, die Grundordnung der Raum-
definition, der Baumpflanzungen und
der Pragung als zum Teil griine Platze
ohne durchgdngige Pflasterung soll
entsprechend der historischen Vor-
bilder beibehalten bzw. wieder auf-
genommen werden. Weitere Entwick-
lungsstufen seit der Anlage der Pliatze
wie der ehemalige Eiskeller unter dem
Triangelplatz, der aus einer Umge-
staltung aus dem 19. Jahrhundert re-
sultierende leicht diagonale Verlauf
der StraRe Uber den Marktplatz oder
herangewachsene GroRbdaume auler-
halb der historischen Ordnung sol-
len in die Neugestaltung einbezogen
werden. Fur Baumpflanzungen wird
beispielsweise das Konzept einer suk-
zessiven Wiederherstellung der histo-
rischen Ordnungen verfolgt. Konkret
bedeutet das die Orientierung der
Neupflanzungen an der historischen
Baumordnung bei gleichzeitiger In-
tegration der inzwischen aulerhalb
dieser Ordnung gewachsenen GroR-
bdaume. Durch den Verzicht auf das
Nachpflanzen abgangiger Baume au-
Rerhalb der historischen Ordnung ist
eine schrittweise Riickgewinnung des
historischen Raumbildes maoglich.
Dariiber hinaus muss die Neugestal-
tung selbstverstandlich den heutigen
Anforderungen und Bedirfnissen an
diese offentlichen Raume gerecht
werden. Die Konzeption schlagt fir
die Neugestaltung des Markt- und
des Triangelplatzes insgesamt nur ei-
nen Rahmen und eine Grundordnung
vor. Darauf aufbauend ist ein entspre-
chendes Verfahren (Gutachterverfah-
ren o. d.) zur Findung der konkreten
gestalterischen Losung vorzusehen.



Durchgdngiges Materialkonzept
fiir die StraRenraume der Altstadt

Im Einklang mit der weiteren Sanie-
rung der zentralen 6ffentlichen Rau-
me von Rheinsberg wird ein durch-
gdangiges Materialkonzept fiir alle
StraRenraume der Altstadt vorgelegt.
Ausgangspunkt hierfur sind die be-
reits erfolgten SanierungsmaRnahmen
der StraRen und Seitenbereiche. Eben-
so bereits saniert sind die Randbe-
reiche der zentralen Platzraume, die
nicht unmittelbar von den Ortsdurch-
fahrten berthrt werden.

Fir die Fahrbahnen wird der Einsatz
von GroRpflaster vorgeschlagen. Ein-
zige Ausnahme bilden die durchge-
hende BundesstraRe (KonigsstraRe/
SchlossstraBe: Ausfiihrung in aufge-
helltem Asphalt mit Pflasterungen
der Kreuzungsbereiche aus gesdagtem
GroRpflaster) und der Bereich der L 15
im Verlauf der MuhlenstraRe (Ausfuh-
rung in gesdagtem GroRpflaster). Fir
die Seitenbereiche wird die Fortfiih-
rung des Ausbaus entsprechend den
bereits sanierten Bereichen vorge-
schlagen. Dieser sieht die mittige Ein-
ordnung einer Granitplatte mit einem
Ober- und Unterstreifen aus Feldstein
vor. Zur Verbreiterung der glatten
Laufflache wird die Granitplatte durch
schmale Streifen aus gespaltenem
Feldstein flankiert.

Abb. 12: Triangelplatz, Baumpositionen Ideal-
position nach Hennert-Plan, M. 1 : 1.000 im
Original

Abb. 13: Triangelplatz, Baumpositionen Kon-
zeptvorschlag, M. 1 : 1.000 im Original

Abb. 14: Marktplatz mit westlicher Randbebauung und Durchfihrung der Bundes-
straRe 122

Abb. 16: Marktplatz, Baumpositionen Idealzu-
stand nach Knobelsdorffplanung, M. 1 : 2.000
im Original

Abb. 17: Marktplatz, Baumpositionen Konzept-
vorschlag, M. 1 : 2.000 im Original
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. 21: SeestraRe, bisher nicht saniert

Uberschitsplan
Ml 3t

Abb. 22: Materialkonzept Variante 2 (Vorzugsvariante) M 1:1000 im Original

Insgesamt ist es hierbei von beson-
derer Bedeutung den historischen
Charakter der Altstadt zu bewahren,
eine durchgadngige Erscheinung und
Gestalt der 6ffentlichen Raume herzu-
stellen und den fiir den zuklnftigen
Kurortstatus bedeutenden barriere- .

freien Ausbau gestalterisch zu inte- Abb. 19: Neupfl.-':ls-t:e‘ru.r.lg.ar?l westlichen Rand
grieren. des Marktplatzes



MiihlenstraRe - Einrichtung

einer Engstelle und Pflasterung mit
gesagtem Pflaster im Zuge einer
LandesstraRe

Der oben erwdahnte Umbau der Miih-
lenstraRe soll auf Grund der Uber-
schneidung von historischer und
verkehrstechnischer Bedeutung als
Initialprojekt durchgefiihrt werden.
Die MiihlenstraRe ist der einzige noch
erhaltene StraRenzug aus der Zeit vor
dem groRen Stadtbrand von 1740. Zu-
gleich erfolgt ber diesen Abschnitt
die Fihrung der Landesstrale 15. Als
Initialprojekt ist sie besonders geeig-
net, da hier noch keine Sanierungs-
maRnahmen durchgefiihrt wurden,
eine Erneuerung auch aus tiefbau-
technischen Grinden dringend erfor-
derlich ist und sie mit der Lage am Tri-
angelplatz auch ein wesentlicher Teil
der zentralen o6ffentlichen Raume von
Rheinsberg ist. Zu bertcksichtigen ist
dabei die mittelfristige Option, die
Landesstrale als Ortsdurchfahrt aus
der MiihlenstraBe herauszunehmen
und auf eine ortseingebundene Stadt-
kernentlastungsstrale zu verlagern.
Hierauf wird noch nachfolgend im
Zusammenhang der vorgeschlagenen
Netzergdnzungen eingegangen. Kurz-
fristig ist jedoch eine Erneuerung mit
Beibehaltung der Klassifizierung als
Landesstrale erforderlich.

Abb. 23: MuhlenstraRe, mittelalterlicher Teil

Entsprechend der historischen Bedeu-
tung sieht das Konzept vor, die Fahr-
bahn der Miihlenstrale als Teil der Alt-
stadt in GroRpflaster auszufiihren. Um
der verkehrstechnischen Bedeutung zu
entsprechen und Liarmemissionen so-
wie Erschiitterungen fur die Bewohner
und die angrenzende Altbebauung zu
vermeiden oder gering zu halten, soll
diese Pflasterung in gesagter Qualitat
ausgefiuihrt werden. Eine weitere He-
rausforderung besteht darin, die Mih-
lenstraRe im Profil so zu gestalten,
dass sie einerseits fir die nachsten Jah-
re die Ortsdurchfahrt der LandesstraRe
aufnehmen kann, andererseits jedoch
nach Verlagerung der Landesstrafe 15
auf die sidliche Entlastungsstrale eine
hohe Gestaltungs- und Benutzungsqua-
litat als einfache ErschlieRungsstrale
aufweist, ohne nochmals umgebaut

zu werden. In erster Linie bedeutet
das die generelle Verbreiterung der
Seitenbereiche und die Reduktion
der Fahrbahnbreite (besonders im
stidlichen Bereich) auf ein Mindest-
maR. Vorgeschlagen wird deshalb die
Einrichtung einer Engstelle von 4,75
Meter Breite im sidlichen Abschnitt
der MiihlenstraRe, wodurch Bus- und
Lkw-Verkehr im Begegnungsfall auf-
einander warten mussen. Fir den
weiteren Verlauf ist ein Fahrbahn-
querschnitt mit einer Breite von 6,0
Metern vorgesehen. In der Folge wei-
sen die Gehwege eine Mindestbreite
von 2,0 Metern auf. Der nordostliche
Gehweg erfdahrt mit der Verbreiterung
auf Uber 5,0 Meter nahezu eine Ver-
dopplung.

Die besondere Bedeutung des Stra-
Renabschnittes hat es ermdglicht,
dass die zustandigen Verkehrsplaner
des Ministeriums fur Infrastruktur
und Raumordnung und des Landes-
betriebes StraRenwesen Brandenburg
fir diesen Umbau ihre Zustimmung
signalisiert haben, auch wenn im
Zuge von Landesstralken Pflasterun-
gen und Engstellen in der Regel nicht
vorgesehen sind.

Abb. 24: Variante 2: MithlenstraRe mit Engstelle, Lageplan, M 1:250 im Original
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Abb. 25: Variante 2: MiihlenstraRe mit Engstelle, Schnitt , M 1:250 im Original

Abschnittsbildung - Durchgangs-
strafen als raumlich integrierte Ele-
mente

Die Integration der Ortsdurchfahrt in
die Stadtstruktur von Rheinsberg be-
zieht sich nicht nur auf den Altstadt-
bereich. Auch in ihrem weiteren Ver-
lauf ist ein besseres Miteinander der
verschiedenen Verkehrsteilnehmer
herzustellen. Hierzu gehoért - analog
zu den Ausfihrungen zur Altstadt
- auch die Abstimmung des StraRen-
profils und der StraRengestaltung mit
der jeweiligen stddtebaulichen Situa-
tion. DurchgangsstralRen werden also
nicht als standardisierte Verkehrstras-
sen, sondern als stadtraumlich inte-
grierte Elemente begriffen. Sowohl
hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat,
der stadtraumlichen Qualitat als auch
hinsichtlich der Erkennbarkeit un-
terschiedlicher Situationen fiir den
Durchfahrenden ist die Ausbildung
unterschiedlicher Sequenzen, so ge-
nannter StraRenabschnitte, von be-
sonderer Bedeutung. Im Sinne dieser
Abschnittsbildung  wurden fir die
Ortsdurchfahrten von Rheinsberg
entsprechend der jeweiligen stadte-
baulichen Lage drei Abschnittstypen
gebildet: der Bereich der Altstadt, der
Bereich der Innenstadt sowie das wei-
tere Stadtgebiet bis zu den Ortsein-
gangen. Kriterien zur Einteilung in
diese Abschnitte sind die Breite des
gesamten StraRenraumes, die Anord-
nung der Baume sowie die Fahrbahn-
breite und deren Materialitat, die Ge-
schlossenheit der Bebauung, die Lage
der Bebauung auf dem Grundstiick
sowie die Nutzung der Gebdude und
Grundstiicke.

Wahrend beispielsweise fiur den Be-
reich der Altstadt und den der weiteren
Innenstadt Tempo 30 vorgesehen sind

und hier der Radverkehr Giberwiegend
auf der Fahrbahn gefiihrt wird (siehe
unten ,Verkehrsintegration ist ein dy-
namischer Prozess mit vielen Aufga-
benfeldern®), soll im Bereich des wei-
teren Stadtgebietes weiterhin Tempo
50 gelten. Der Radverkehr kann dort
auf einem Radweg im Seitenbereich
gefiithrt werden. Die Ubergédnge zwi-
schen den verschiedenen Abschnit-
ten sollten gestalterisch besonders
herausgearbeitet werden. Dies kann,
wie oben erlautert, durch Pflasterung
besonderer Kreuzungspunkte der Alt-
stadt und des Altstadtrandes erfol-
gen. Moglich sind auch gestalterische
Elemente wie Baumpflanzungen oder
architektonische Objekte. Notwendige
Verkehrsinseln sollten dabei nicht nur
als Querungshilfen, sondern ebenso
als Gestaltungselemente zur Gliede-
rung der StraRenabschnitte begriffen
werden.

Die besondere Herausforderung liegt
in der Bildung von raumlich differen-
zierten Abschnitten bei gleichzeitiger
Durchgangigkeit und Kontinuitdt der
Materialitat der StraRenrdaume.

Altstadtumfahrungen sollten ein-
gebundene ErschlieBungsstraRen
sein

Obwohl fiir Rheinsberg keine Ortsum-
fahrung mehr vorgesehen wird, sind
StraRennetzergdnzungen innerhalb
des bestehenden Siedlungskoérpers
moglich und sinnvoll. Hiermit kann
eine teilweise Entlastung des Altstadt-
bereichs vom Durchgangsverkehr er-
reicht werden. Zugleich besteht bei
einer Sperrung der Altstadt fur beson-
dere Anldsse die Option einer dyna-
mischen Verkehrsfiihrung. Realistisch
ist die Einrichtung zusatzlicher Stra-



Ren jedoch nur, wenn dadurch auch
wesentliche Impulse fiir die Stadtent-
wicklung erreicht werden kénnen und
diese StraRen auch ErschlieRungs-
funktionen flr innere Stadtentwick-
lungsflachen lGbernehmen koénnen. In
Rheinsberg soll dies durch eine neue
Verkniipfung bestehender StraRen
im nordostlichen Stadtraum und die
damit ermoéglichte Anlage eines neu-
en Wohngebietes erfolgen. Die ein-
zurichtende Netzergdanzung soll als
HaupterschlieBungsstraBe angelegt
werden. Die Nutzung als Ausweich-
trasse fur besondere Anlasse ermog-
licht eine hohere Flexibilitdat innerhalb
des StraRensystems. Die Realisierung
dieses Vorhabens steht aber noch un-
ter dem Vorbehalt einer weiteren Pru-
fung durch eine vertiefende Planung
einschlieBlich Abstimmung mit den
Betroffenen. Fir den Sidraum wird
zurzeit eine Netzergdnzung lber den
Rhinhoher Weg gepriift, liber die auch
die klassifizierte LandesstraRe 15 ge-
fihrt werden soll. Damit ware dau-
erhaft die oben erldauterte Verkehrs-
reduzierung in der altstadtischen
MihlenstraBe maoglich.

Mit beiden StraRennetzerganzungen
wiirden die wichtigsten Innenentwick-
lungspotentiale von Rheinsberg er-
schlossen und aktiviert. Zudem wird
mit diesen beiden Stralenziigen eine
klare Grenze des Innenstadtrandes
hergestellt. In der Abwdgung gegen-
Uber einer auReren Umgehungsstrale
ist der Nutzen von eingebundenen
Altstadtumfahrungen im Hinblick auf
die Stadtentwicklung wesentlich ho-
her, die rdumlichen Eingriffe hinge-
gen sind ungleich geringer.

Abb. 26: Zusammenschau der Ortsdurchfahrten
und der Netzergdanzungen

Abb. 27: Stadtebaulich - verkehrliches Konzept Negepfuhl auf Grundlage von

ante 5, MaRstab 1 :2.000 im Original

Verkehrsintegration ist ein dyna-
mischer Prozess mit vielen Aufga-
benfeldern

Zur besseren Integration des motori-
sierten Verkehrs in die Stadtentwick-
lung von Rheinsberg gehéren auch
MaRnahmen zum Radverkehr, zum
ruhenden Verkehr und zu Verkehrs-
leitsystemen.

Fur eine Verbesserung des Radver-
kehrsnetzes als auch fiir die Be-
ricksichtigung unterschiedlicher
Bedurfnisse der Radfahrer wird auf
das Prinzip der verstarkten und ver-
besserten Riicksichtnahme der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer aufeinan-
der gesetzt. So soll der Radverkehr
innerhalb der Bereiche Altstadt und
Innenstadt sowie auf allen weiteren
ErschlieRungsstralen jenseits der
Bundesstralke generell auf der Stra-
Re gefiihrt werden, da hier entweder
Tempo 30 vorgeschrieben ist oder
das Verkehrsaufkommen recht ge-
ring ist. Dem erhohten Sicherheitsbe-
dirfnis alterer Radfahrer soll dahin-
gehend entgegengekommen werden,
dass das Radfahren in der Innen-
stadt auf allen Gehwegen unter der
Einschrankung der Riicksichtnahme
auf die FuRganger zugelassen wird.
Auch hier heiBt also Verkehrsinte-
gration mehr Miteinander und mehr
multifunktionale Flachennutzung als
strenge Funktionstrennung und Re-
glementierung - eben ,Shared Space
fiir Rheinsberg”.

Inzwischen Ubliche MaRnahmen wie
die Mehrfachnutzung von Parkie-
rungsflachen, beispielsweise von
Betriebs- oder Geschaftsparkpldatzen
aulerhalb der Geschaftszeiten, stel-
len eine sinnvolle Erganzung der o6f-
fentlichen Parkplatze dar.

Die Verkehrsleitsysteme sind hin-
sichtlich ihrer Quantitat und des In-

Shared Space fiir Rheinsberg?! - Intergriertes Verkers- und Stadtebaukonzept Rheinsberg
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formationsgehaltes zu lberprifen.
Vorrangig sind hier die Entfernung
Uberflussiger Schilder und eine ein-
heitliche Gestaltung von Hinweisschil-
dern erforderlich. Die Einrichtung
eines einfachen dynamischen Leitsys-
tems fiur die Umfahrung des Altstadt-
kerns wird im Zuge der Realisierung
der Netzergdanzungen notwendig.

Verkehrsaufkommen, Verkehrsverhal-
ten und die Wahl der Verkehrsmittel
sind ein dynamischer Prozess, auf den
immer wieder flexibel reagiert werden
muss. Viele Belange oder MaRnah-
menbereiche der Stadtentwicklung
sind hier zustdndig. Um so wichtiger
ist es, StraRenrdume so zu gestalten
und auszulegen, dass verdanderte Be-
dingungen integriert werden kénnen,
ohne dass jeweils der Stadt- und Ver-
kehrsraum umgebaut werden muss.
MaRgebend fir den Ausbaustandard
sind dabei nicht die maximale Belas-
tung oder BenutzungsgroRe, sondern
die stadtebaulichen Kriterien unter
Beriicksichtigung einer alltaglichen
Benutzung.

Fazit / Modell und Modellprojekt
Rheinsberg

Fiir Rheinsberg hat die Ausarbeitung
und Abstimmung dieses integrierten
Verkehrs- und Stadtebaukonzeptes ge-
zeigt, dass aufderBasis grundlegender
Betrachtungen und Diskussionen von
Bedingungen und Mdglichkeiten der
Stadtebau- und Verkehrsentwicklung,
sowohl mit den verantwortlichen
Planern und Politikern als auch mit
den betroffenen Biirgern, integrierte
Losungsansdatze moglich sind, die
nicht den traditionellen Wegen und
Gewohnheiten folgen. Genannt seien
als Beispiel die Netzergdnzung im
Norden sowie die Neugestaltung der
MihlenstraRe. Nach intensiver Diskus-
sion der stadtebaulichen und verkehr-
lichen Belange war es moglich, dass
der Bauausschuss von Rheinsberg der
weiteren Prifung der dargestellten
Netzergdanzung im Zuge der Poststra-
Re und des Kolpinweges als Vorzugs-
variante zugestimmt hat. Hierbei ha-
ben auch Mitglieder zugestimmt, die
als Anwohner direkt betroffen waren,
jedoch nach ganzheitlicher und inte-
grierter Betrachtung der Erfordernisse
und Moglichkeiten lberzeugt waren,
dass diese Variante die beste Losung
fir Rheinsberg sei. Ebenso kontrovers
und noch nicht endgiiltig entschieden
laufen die Diskussionen zum Umbau
der Mihlenstrale mit der Engstelle.
Auch hier lieR sich bei einer ausfiihr-

lichen offentlichen Erorterung die
Mehrheit der Anwesenden (iberzeu-
gen, dass Veranderungen dringend
erforderlich sind und die Entwick-
lungsperspektiven der Stadt mit einer
Neugestaltung der StraRe entlang der
Wohnbebauung verbessert werden.
Zur MihlenstraRe sowie zu den vor-
geschlagenen Pflasterungen der wich-
tigsten Kreuzungspunkte ist auch
bemerkenswert, dass die integrierte
Betrachtung es hier moéglich gemacht
hat, dass die Trager der Landes- und
BundesstraRe ihre Zustimmung zu
einem entsprechenden Umbau signa-
lisiert haben, obwohl diese MaRnah-
men nicht den (blichen Standards
flir Landes- und Bundesstralen ent-
sprechen. Die als Planungsgrundsatz
formulierte Leitlinie der Ableitung des
Verkehrsraumes aus dem Stadtraum
beziehungsweise die von Prof. Topp
vorgetragene Forderung nach der
Ausbildung von StraRen entsprechend
des Genius Loci konnten hier ange-
wendet werden.

Fiir Rheinsberg bleibt zu hoffen, dass
das vorliegende Konzept in seinen
Grundziigen sowie in mdglichst vielen
Details Schritt fiir Schritt umgesetzt
und weiterentwickelt wird und der
begonnen Diskurs Uber die Integrati-
on des Verkehrs in die stadtebauliche
Entwicklung seine Fortsetzung findet.
Unabdingbar dafiir ist die Selbstver-
pflichtung der Stadt Rheinsberg auf
die beschriebenen MaRnahmen als
Handlungsgrundlage fiir die konkrete
Umsetzung. Damit verbunden ist die
Erwartung, dass Rheinsberg Modell-
projekt fiir die Integration von Orts-
durchfahrten in Brandenburg wird
und die hier gemachten Erfahrungen
auch fir weitere betroffene Stddte
aufgearbeitet werden. Eine integrierte
Betrachtungs- und Arbeitsweise, also
das Zusammenwirken von Stadtebau-
ern und Verkehrsplanern, von Stadt-
und Verkehrsentwicklung in Planung
und Bauausfiihrung ist die wichtigste
Herausforderung dafiir. Das Ergebnis
muss nicht ,Shared Space“ im Sinne
von Bohmte sein. Das Beispiel der
Stadt Rheinsberg zeigt, dass ande-
re ortliche Bedingungen auch immer
ein anderes Miteinander der verschie-
denen Verkehrsteilnehmer hervorbrin-
gen konnen.
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