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Der viel diskutierte Nordostring wiirde Stuttgarts Talkessel keine Entlastung von Autos bringen, meint Stephan Oehler, der
Chef-Verkehrsplaner der Stadt Stuttgart.

Stuttgart - Herr Oehler, der Stau ist bei uns allgegenwirtig. Wurden in den vergangenen Jahrzehnten zu wenig Strafien
gebaut?

Ich wiirde sagen, nein. Anfang der 1980er Jahre erkannte man in der Verkehrsplanung zunehmend, dass man sich das damals
geplante Verkehrsnetz in der Dichte finanziell nicht wiirde leisten kénnen. Dass die Abwicklung viel zu lange dauern wiirde und
dass es noch einen anderen Weg geben miisste. Es wurde aber noch eine gewisse Liste von Projekten abgearbeitet, vor allem zur
Entlastung der Stadtbezirke. Als vermutlich letztes der grof3en Strafienbauprojekte wird momentan der Rosensteintunnel
umgesetzt.

Die Frage ist doch, wie viel Straflenkapazitdt man sich leisten sollte.

Man muss sich beim Bau von Strafien immer fragen, fiir welche Kapazitdten man sie auslegt. Eine Stadt, in der in Spitzenzeiten
der Verkehr problemlos flief3t, hat eigentlich {iberdimensionierte Straf3en. Wenn man sich Straf}en leistete, die auch in
Spitzenzeiten noch viel Luft fiir mehr Verkehr lassen, wiirde man zu grof und teuer bauen.

Ein bisschen Stau muss sein?

Am besten wire natiirlich, wenn kaum Stau auftrdte. Dann ware das Netz vielleicht am besten dimensioniert. Aber kein
Verkehrsplaner der Welt schafft es, ein Straflennetz 30 Jahre im Voraus maf3zuschneidern. Wir miissen Annahmen treffen. Es
gibt viele Einfliisse, die eine Kommune und ihre Verkehrsplaner nicht in der Hand haben. Etwa die Folgen der
Energiepreisentwicklung.

Aber gut wire doch ein Autobahnring. Kénnte er nicht den Strom der Autos reduzieren, die stindig nach Stuttgart
hineinfahren?

Das ist eine Mar, die sich beharrlich hilt. Wir haben ein Verkehrssystem, das stark radial ausgerichtet ist aufs Stuttgarter
Zentrum. Da wollen die Verkehre aus der Region hin. Man kann sie nicht in der Peripherie umlenken. Ein Angebot dort bringt
zwar regional etwas, beispielsweise der Nordostring vielleicht fiir die Riume Waiblingen, Kornwestheim und Ludwigsburg. Aber
aus Stuttgarter Sicht kann ich dieses Projekt nicht empfehlen. Es entlastet den Talkessel nicht, aber es wiirde einen relativ
ungestorten Freiraum zerstéren. Das muss man politisch abwégen.

Das heif3t, die Hunderttausende von Autos, die jeden Tag nach Stuttgart fahren, wollen alle ins Zentrum? Das kann doch
nicht sein.

Wir haben Durchgangsverkehre im Talkessel, aber die liegen bei fiinf bis zehn Prozent des Gesamtaufkommens. Aufierdem
haben wir so eine Art halben Ring mit den Autobahnen 8 und 81.

Im Osten gibt es keine Autobahn, erst zwischen Ulm und Wiirzburg.



Ja, die schwiachere Flanke ist die Ostseite. Wire es topografisch einfacher, hdtte man da vielleicht ansetzen kénnen mit einer
grof3en Umfahrung. Da reden wir aber von iiberregionalen Verkehren, nicht von kommunalen. Die Entlastung des Zentrums
wadre gering.

Gab es in der Vergangenheit gar keine Bestrebungen fiir Entlastungsstraflen? Oder hat man die Pldne wieder verworfen?

In den sechziger Jahren gab es Ideen, einen grofien Strafienring in Halbhéhenlage zu bauen. Mit doppelstockigen Trassen. Man
wollte den Verkehr, der die Stadt durchquert und sein Ziel aufderhalb hat, auf die Hochstraf3en packen. Die hétten tatsidchlich
das Zentrum etwas entlastet, aber andere Bereiche starker belastet. Es wire ein riesengrofier Eingriff in die Stadtlandschaft
gewesen. Die Halbhohenlagen wiren heute vermutlich eine einzige Biirgerinitiative. Gut, dass das nie realisiert wurde.

Der Cityring hat eine umso gréf3ere Bedeutung fiir den Verkehr in der Innenstadt?

Den Cityring nach dem Zweiten Weltkrieg so zu konzipieren war richtig. Dadurch funktioniert das Verkehrsnetz in der
Innenstadt in der Regel. In Spitzenzeiten haben wir Engpasse. Wollten wir diesen Verkehr fiir alle immer funktionsfahig
abwickeln, miissten wir das auf Straflen tun, die noch grofier wiaren. Oder mit neu zu bauenden Netzelementen. All das wére mit
stadtebaulichen Desastern verbunden und mit Verkehrsbelastungen in Bereichen, wo es bisher weniger Belastungen gibt. Meine
Schlussfolgerung ist: Fiir den Kfz-Nutzer lduft es nicht immer optimal, aber mit zuséatzlicher Straf3eninfrastruktur darauf zu
reagieren funktioniert in Stuttgart nicht auf zufriedenstellende Weise.

Aber ist es nicht so, dass eine neue Filderauffahrt den Stuttgarter Osten entlasten wiirde und beispielsweise Hedelfingen?

Die Filderauffahrt ist ein Projekt, bei dem man tatsadchlich gewisse Entlastungseffekte erwarten konnte sowohl fiir den Osten als
auch fiir angrenzende Stadtbezirke. Die Filderauffahrt ist aus planerischer Sicht mit Vorteilen verbunden, aber da haben wir
auch wieder die Frage der Kosten.

Im Moment ist es ein Wahlkampfthema, dieses Ziel neu anzugehen und Gelder zu besorgen. Wiirden Sie als Verkehrsplaner
sagen, man sollte daran arbeiten?

Man sollte die Chance offenhalten. Aber einige Jahre wiirden auf jeden Fall ins Land gehen. Ich sehe Chancen, in einem ldngeren
Zeitraum auf einem anderen Weg Verkehre zu reduzieren. Die Frage ist, kann es in Stuttgart eine Mobilitatswelt geben, die etwas
entspannter und mit weniger Verkehr ablauft als heute? Das muss das Ziel sein fiir uns - aber ohne den notwendigen Verkehr
dirigistisch einzuschrdnken.

Woher kommt der Optimismus, dass man den konventionellen Autoverkehr im Talkessel um 20 Prozent reduzieren kénnte?
Ist das eine begriindete Zahl oder eine rein politische?

Diese Zahl ist politisch entstanden. Aber auch weniger als 20 Prozent wiirden uns sehr viel bringen. Hatten wir weniger Kfz-
Verkehr an Kreuzungen, konnten wir an Ampeln den Fuf3gédngern oder Radfahrern noch mehr Zeit einrdumen. Die Zielgréfe
finde ich in Ordnung. Man muss moglichst viel tun, dass man dahin kommt. Dafiir muss man an vielen Punkten ansetzen, auch
beim Mobilitdtsmanagement.

Wie muss man sich dieses Mobilitdtsmanagement vorstellen?

Es geht da um viele Bausteine, durch die man mehr Menschen mit entsprechenden Angeboten zum Umstieg auf den OPNV oder
auf das Rad bringen kénnte. Es gibt Moglichkeiten fiir das kommunale und betriebliche Mobilitditsmanagement, aber auch Ideen,
die flir Schulen interessant sein konnten.

Was ist mit dem OPNV? Das S-Bahn-System lebt von einem Tunnel in der Innenstadt. Wiirden Sie sich einen zweiten Tunnel
wiinschen?

Sowohl bei der S-Bahn wie auch bei der Stadtbahn gilt: Alles, was die Kapazitit steigern wiirde, ist gut. Unsere Appelle niitzen
alle nichts, wenn die Menschen nicht die Méglichkeit haben umzusteigen. Unser OPNV ist hervorragend. Wenn man da mit mehr
Kapazitdt und mit noch besseren Taktzeiten arbeiten konnte, wire das ein weiterer Fortschritt. Dann wire noch zu iiberlegen, ob
Unternehmen oder Schulen die Zeiten des Arbeits- und Schulbeginns entflechten konnten. Das ist natiirlich schwierig.

Warum ist das so wichtig?

Die Infrastruktur im OPNV ist im Grunde auf vier Spitzenstunden ausgerichtet. Da sind die Ziige und Busse gut ausgelastet,
freundlich ausgedriickt. Wenn man diese Spitzen etwas abflachen kénnte und mehr Menschen zu anderen Zeiten fahren
wiirden, wére das sehr hilfreich.

Noch steht es nicht iiberall zum Besten. Was ist denn die Aufgabe des Verkehrsplaners?

Wir haben eine Stadt, die viel Verkehr erzeugt, und man muss ihn im Interesse aller moglichst umweltgerecht abwickeln.
Manchmal fallen aber auch Interessen hinten runter. Ich schau’ manchmal neidisch auf andere Kommunen, die breite Gehwege
und breite Fahrbahnen anlegen konnen. Und Straflen, die gut funktionieren, und einen schénen Radweg und eine
Stadtbahntrasse obendrein. In Stuttgart hat man diese Moglichkeit so nicht. Daher ist es vielleicht die Haupteigenschaft der
Verkehrsplanung in Stuttgart, dass sie sehr stark kompromissgepragt ist. Wir miissen vielleicht auch etwas kreativer sein als
andere Kommunen.

Was sind die geheimen Wiinsche des Planers?

Wir machen Verkehrsplanung und keine Verkehrspolitik. Allerdings gibt es in unserem Handwerkskasten Instrumente, die sind
politisch unbeliebt. Da gehort der Bereich der Preispolitik dazu.



Sprechen Sie das Schreckenswort doch aus: Citymaut.

Das trifft es nicht ganz, was ich meine. Ich sage lieber , Steuerung der Mobilitat tiber finanzielle Instrumente”. Das ist ein
Werkzeug, das ich, wenn ich als Verkehrsplaner wahlen diirfte, konkret zur Diskussion stellen wiirde. Beispiel: Mobilitét ist
teurer in Zeiten starker Auslastung, glinstiger in Randzeiten. Von der verkehrsplanerischen Warte aus betrachtet, wire das eines
der effektivsten Instrumente, weil es unsere Infrastruktur gleichméfliger auslasten wiirde. Aber ich weif3 nicht, ob so etwas
irgendwann kommen wird. Das Thema miisste ja auch regional betrachtet werden.

Sie sind aber auch Stadtplaner.

Ich hoffe nicht nur, dass es irgendwann auf dem Cityring eine schnelle Fortbewegungsmoglichkeit fiir Radfahrer und
Fufiginger geben wird, sondern auch eine Aufenthaltsmoglichkeit. Das heif3t, eine stadtvertragliche Umgestaltung des ganzen
Cityrings. Will heifRen: Konzentration der Fahrbahnflachen fiir die Kfz und Schaffung méglichst grofier Freirdaume fiir den
Fufdgidnger und den Radfahrer. Natiirlich mit Begriinung. Eine urbane Struktur, bei der sich der Kfz-Verkehr storungsfrei und
gleichméRig bewegen wiirde, was die Geschwindigkeit anbelangt. Das wire so eine Vision, wiirde aber den Totalumbau des
Cityrings bedeuten.

Einen Wunsch haben Sie noch frei.

Schon wire eine echte Freiheit der Kommunen zur Geschwindigkeitsgestaltung auf den Strafien. Dass wir das bisher
vorgegebene Raster - 80/60 auf den Ausfallstrafien, ansonsten 50/30 und Schrittgeschwindigkeit — sprengen kénnen. Nicht
unter Sicherheitsaspekten, sondern aus stddtebaulichen Gesichtspunkten. Es sollte fiir die stddtebauliche Weiterentwicklung
von Verkehrsflichen auch Férdermoglichkeiten geben. Etwa fiir den Abbruch der Friedrichswahl-Auffahrt. Uberhaupt miisste
man Verkehr und Stadtplanung noch starker zusammen denken. Eine hohe Verkehrsmenge ist keine Katastrophe, wenn das
Umfeld eine entsprechende Antwort darauf hat.

Aber ist Stuttgart jetzt noch immer eine viel zu autogerechte Stadt?

Stuttgart ist schon seit einiger Zeit keine autogerechte Stadt mehr. Und zwar seit wir begonnen haben, die Fuf3gianger
oberirdisch iiber die grof3en Straf3en zu fiihren. Uberwege wurden mehr und mehr zum Thema wie auf der Hauptstétter StraRe
oder zuletzt am Hauptbahnhof. Das ist immer noch schwierig bei der Staatsoper, aber da machen wir den nédchsten Schritt. Mir
gefallt der Begriff autogerechte Stadt sowieso nicht. Das mag mal ein Ideal gewesen sein, aber dieses Ideal ist seit 30 Jahren
uberwunden. Autogerecht ist jede Grof3stadt ein Stiick weit, sonst erfiillt sie ihre Funktion nicht.



