Gedanken zur Verkehrsplanung in der Freisinger Innenstadt

Von Peter Fischer

Anlaf der Untersuchung

Im Frihjahr 1969 beschloff der Stadtrat von Freising im
Zusammenhang mit der Lissung des Verkehrskonfliktpunk-
tes »Bahnposten 15« den Durchbruch der Unteren Haupt-
stralle in nordostlicher Richtung, Dem Beschluff war cin
jahrelanger Trassenstreit um die Verbindung der Stadt mit
Lerchenfeld vorausgegangen, der nun letztlich zu der in
Abb. 2 dargestellten Liosung fiihrte'. Es ist dabel vorgese-
hen, ausgehend vom Viehmarktplatz siidlich des Schlacht-
hofes gleichzeitig die Bundesstrafie 11 und die Bahnlinie
in einem Bauwerk von ca. 45 m Linge zu unterfithren, die
Isar Gstlich der vorhandenen Isarbriicke mit einer neuen
Briicke von ca. 170 m Linge su itberqueren, um dann in
der Weiterfithrung den Zubringer von Marzling zur geplan-
ten Autobahn Miinchen-Landshut anzuschliefien (Abb. 1).

Es soll hier nicht noch einmal die Diskussion um die Lage
der Verbindung Freising-Lerchenfeld aufgegriffen, sondern
vielmehr auf dic damit in Verbindung stechenden Zielvor-
stellungen der Stadtverwaltung fiir das Hauptstraliennetz
eingegangen werden (bes. Hauprstraendurchbruch — Abb,
2 — A). Dabei soll der verkehrstechnische Effekt der vor-
geschlagenen Mafinahmen und die zu erwartenden Einfliisse
auf die Struktur der Stadt abgeschitzr werden. Eine solche

Beurteilung der Planungen kann aber grundsiitzlich nur
dann vorgenommen werden, wenn allgemeine Primissen
formuliert werden, dic den Rahmen fiir eine »squalitative
Bewertunge darstellen.

Zuvor muft noch kurz auf die auslisenden verkchrlichen
Konfliktsituationen sowic auf den allgemeinen Stand der
Stadtentwicklungsplanung in Freising hingewicsen werden,

Ausganpssiluation

Dic Innenstadt von Freising mit ihrem ITauprgeschiiltsge-
biet ist Versorgungsschwerpunkt fiir die Stadt (ca. 30 000
Einwohner) und fiir ¢inen weit {iber thre kommunalen
Grenzen hinausgehenden Einzugsbercich. Nach den Pro-
gnosen des Regionalentwicklungsplanes ist bis zum Jahre
1990 mit einem Anwachsen um weirere 15 000 Einwohner
zu rechnen. Die Auswirkungen des geplanten Flughafens
Miinchen IT bei Hallberygmoos sind dabei noch nichr abau-
sehen,

Die Innenstadt mit ca, 2 300 Einwohnern und ca. 1 000
Beschiftigten ist das Gebiet miv dem hochsten Verkehrs-
aufkommen. Bedingt durch dominicrende Geschiftsnutzung
und durch die Konzentration zentraler Dienstleistungen
{ Banken, Bohoirden usw.) ist die HauptsiraBe das iiber-
wiegende Zicl des Binnenverkehrs,
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Abbildung 1; Ukersicheslageplan

Leichnung: Peter Fisdher, Frelsing
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Die sich daraus ableitenden Verkchrsschwierigkeiten kiin-
nen mit folgenden Erhebungsdaten der Verkehrszihlung
1965 (»Schaechterle-Gurachtens | verdeutliche werden:

Knotwnpunktbelastung in Pkw-Einheiten / 16 Stunden
(Summe des cinfahrenden Verkehrs)

17 300 Kreurung Obere HauptstraBe - Wippenhausersirafie
9 900 Einmiindung Bahnhofstrafe - Hauptstrafle

9 600 Einmiindung Untere HaupistraBe - Heilig-Geist-

Gasse

Die Belastung der HauptstraBe betrug dabei ca. 8 500 Pkw-
Einheiten in beiden Richtungen. Hier muB besonders aufl
den Konfliktpunkt sBahnposten 15« hingewiesen werden.
Die Gesamtknotenpunkisbelastung betrug 1965 ca. 17 500
Plkw-Einheiten / 16 Stunden.

Die Verkehrsschwierigkeiten in der Innenstadt entstehen
dabei nicht nur aus dem Ziel- und Quellverkehr, sondern
vorwicgend auch aus dem Durdhgangsverkehr von und nach
Erding (St 2084), Allershausen (St 2084), Giggenhausen
(5t 2339), Mainburg (B 301). Eine weitere Belastung der
Innenstadt ezgibt sich durch den Binnenverkehr, der nicht
die Innenstadt zum Ziel hat (z. B. Vouing—Neustift, Ler-
chenfeld) (Abb, 1), Auch sind die Parkplatzkapazititen
der Innenstadt bereits restlos ausgeschiipft. Die Parkplarz-
suchenden sind sicherlich 2u einem nicht unerheblichen Teil
an der Uberlastung der innerstiidtischen Straflen beteiligt.
Die Analyse der vorlicgenden Daren zcigt, dald der regio-
nale und stidtische Durchgangsverkehr ca. 40 % des Ge-
samtverkchrs in der Hauptstrabe ausmache,

Im Zusammenhang mit der Lisung des »Bahnpostens 15«
wurde von der Stadt cin Konzept erarbeitet, um die Ver-
kehrsprobleme in Zukunft bewiltigen zu kinnen. Beson-
ders hingewicsen sei hier auf folgende Sdhwerpunkie
(Abb, 2):
— A  HauptstraBendurchbruch
— B sTieftrassce
— € Isar-Damm-Strafen
— D »Woesttrassca
Es mulBl jedoch darauf hingewiesen werden, daB der Haupt-
stralfendurchbruch vom Stadeear beschlossen wurde, ohine
daf ein Flichennutzungsplan und ein komplexes Verkehrs-
modell vorlagen. Auch besichen nodh weitgchende Unklar-
heiten {iber die Funktion und dic Encwicklungsmoglich-
keiten der Innenstade als zentraler Versorgungsbereich,
Schwerwiegende Lingriffe in die Stadtstrukiur sollten nur
dann angestrebt werden, wenn sie unbedingt notwendig
sind, brw. wenn die m=u erwartenden Effekie im Rahmen
ciner Gesamtkonzeption eindeutige Vorteile bringen.

Entwicklungsziele fiir die Innenstadt
Im folgenden werden cinige Primissen aufgestellr, dic im
Zusammenhang mit den beschriebenen Problemen als Zicle
fiir die Innenstadiplanung interpretiert werden kisnnen. Sie
sollen als MaBstab fiir dic »Bewertung der Effcktivitits
der stadtischen Planungen gelten, bew. auch deren Wider-
spriichlichkeit nachweisen. Dabei darf vorausgesetzt wer-
den, dall Verkehrsplanung nicht als Primirzicl verstanden
werden kann, sondern dal sie unter Beriicksichtigung an-
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derer wichtiger Aspekie der Stadrplanung dazu beitragen
soll, Miingel zu beseitigen, mogliche Entwicklungen niche
zu verbauen und erforderliche strukturelle Verinderungen
#u ermoglichen, Dic angefiihrten Priimissen diirfen dabei
nicht als unumstdBliche Endzicle verstanden werden, Sie
sind abgeleitet aus den Erfahrungen in andcren Stidten
vergleichbarer Groflenordnung bew. Stidten mit iihnlichen
Problemgruppen (vergl. Altstadtring und Isarparallele in
Miinchen, Alistadisanicrung in Regensburg usw, )

1. Die Innenstadr von Freising ist charakterisiert durch
folgende Elemente { Abb. 2):

— der Domberg mit sciner Bebauung als markantes Zei-
chen der Stadt ( typische Silhouette),

— dic Abfolge von Strafen- und Platzriumen mit ihrer
weilweise noch ecrhaltenen mittelalterlichen Strukiur
(Obere HauptstraBie - Marienplatz - Untere Ilaupt-
strafle ) ; die Untere HauptstraBe ist dabei durch die be-
siehende Bebauung an der Einmindung der Heilig-
Geist-Gasse als geschlossener StraBenraum abgeprenct,

— dic Vielzahl schmaler Gifichen und Strafen: besonders
sei hier hingewiesen auf die Fischergasse, in der die
kleinen Wohnhiiuser mit dem noch offenen Bach ein
malerisches Gesamibild ergeben,

— dic in ihrem wertvollen Baumbestand fiir Freising tyvpi-
schen Isarauen sowie dic Griinzone des Fiirstendammes
entlang der Moosach,

Dicse Elemente, die dic Gestalt der Stadt entscheidend

prigen, die fur Thr »Imagee von hesonderem Wert sind,

sind in ihrer Einzelgestalt als Merkzeichen und in ibren

Berichungen zueinander zu erhalten und zu betonen, Sie

unterliegen nicht nur denkmalspflegerischen Schutzkatego-

rien, sondern sic gehren wesentlich zum Erlebnisbereich
der Bewohner und Besucher der Stade?.

2. Die weitere Entwicklung der Innenstadt zum zentralen

Schwerpunkt cines wachsenden Versorgungsbereiches ist

abhiingig von der weitgehenden Trennung des Fahwver-

kehrs vom FuBgangerverkehr. Als Fernziel sollte die Ein-
richtung von Fullgingerbereichen anpestrebt werden. Es
wiire auch noch zu kliiren, ob die noch freien Kapazititen
fiir Geschiiftsnutzung und zenwale Dienste ausreichen
bzw. ob und in welchen Adhsen diese Zonen zu entwickeln
wiiren. Eventuell wiiren fiir geschlossene Staducilgebicte

MNebenzentren zu aktivieren.

3. Zur Verkehrsbervhigung der Altstadr ist das innerstzdti-

sche Straennctz so weit wic moglich vom regionalen und

stidrischen Durchgangsverkehr freizuhalten (besonders die

Hauptstrafie als Hauptgeschiifissirafic ).

Der Verkehr, der das Ziel nicht in der Innenstadt hat, aber

auch cin Teil des Zielverkehrs sollte auf innenstadinahe

[Hauptrangenten verteilt werden (Kammergasse, Wippen-

hauserstralic, Saarstrafe, Ottostrafle ). Dic Ortostrale wird

nach dem Bau der Autobuhn Miinchen-Landshut weitge-
hend vom iiberregionalen Durchgangsverkehr befreit sein®,

4. Dic in Zukunft erforderlichen Parkplitze sollten vorwie-
gend an den Innenstadt-Tangenten ausgebaut und durch
cin anraktives Fuwegnetz mit dem Hauprgeschifisgebict
verbunden werden®,
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Abbildung 2: Tunenstadt Freiting

Kritik dev stadtischen Strafenplanungen

Im folgenden sollen nun dic stidtischen Planungen anhand
der formulierten Zicle auf ihre kalkulierbaren und eviden-
ten Auswirkungen und Widerspriiche analysiert werden.

1. HauptstraBendurchbruch { Abb. 2 — A

Die vom Stadtrat beschlossene Verlingerung der Unteren
HauptstraBe im Anschlub an die geplante »Tieftrassce nach
Lerchenfeld soll die Zufahrismiglichkeiten zur Innenstade
verbessern. Dadurch kann die Gesamitleistungsfihigheit des
Kreuzungspunktes General-v.-Nagel-Stralle — Heilig-Geist-
Gasse — Hauptstralle sicherlich erhtht werden. Mir ciner
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse darf jedoch niche
gerechnet werden, da #u erwarten ist, dal sich der Anteil
des regionalen und innerstidiischen Durchgangsverkehrs
wegen des Angebots ciner neuen Durchfahreismiglichkeir
in der HauptstraBe auf 47 % erhiht, Diese Annahme licgt
darin begriindet, daf beispielsweise die Beziehung Tick-
trasse — Karlwirt ( Kreuzung Wippenhauserstr, — Haupt-
strafle) durch die Hauptstralie auch unter Annshme ciner
niedrigeren  Reisegeschwindighkeit gegeniiber der Verbin-

Loichaang: Peter Fladher, Fredsing

dung tber die Kammergasse einen Zeitvorsprung von ca.
15 % und gegeniiber der Verbindung dber die Ottostrafie
cinen Zeitvorsprung von ca. 33 % aufweisen wird. Fs muls
daher mit einer Konfliktverschirfung in der Iauptstrafic
perechnet werden, Auch wiire cine wesentliche Beeintriich-
tigung des fiir die Innenstadt als Geschiiftszentrum so wich-
tigen FuBgiingerverkehrs zu erwarten.

Besonders die Abgeschlossenheit des Strabenraumcs der
Unteren Hauptstralie nach Osten wiirde bei einem Durdch-
bruch verloren gehen.

Die direkte Einfahrismiglichkeit von Lerchenfeld und von
der OtrostraBe aus Richtung Landshut wiirde bedingen,
dafl im Inncnstadtbereich weitere Parkplitze angeboten
werden miilbien. Ein Riickgrilf auf dic sKapazitite der
Fischergasse durch eine Moosach-Uberbauung wire dann
naheliegend, wiirde aber zur Zerstérung der reizvollen Si-
tuation fithren.

2. Isar.Damm-Strafen { Abb. 2 —C)
Die Anlage von LrschlieBungs- und Umleitungsstrafien bei-
derseits der Isar, entlang der Hodwasserdimme, wiirde
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sicher unter Zerstbrung wertvollen alten Baumbestandes
die fiir Spazierginger so wichtigen und fiir das Stadibild so
charakteristischen Griinzonen wesentlich becintrichrigen
{ besonders auch die Blickbezichungen vom Siidostufer der
Isar auf die Stadisilhouette ).

3. Westtrasse (Abb. 2 —D)

Die als Fernziel geplante Wesurasse zum besseren An-

schluff von Lerchenfeld an die Stadt durch eine ca. 600 m

lange StraBenbriicke iber die Ottostralle, Bundesbahn und

Isar hiitten folgende Auswirkungen:

— Einfihrung des Verkehrs aus Lerchenfeld und von Er
ding in rclativ leistungsschwache StadtstraBen (Bahn.
hofstrafle, Gartenstrafie ) — Entstehung neuer kritischer
Knotenpunkte,

— Becintriichtipung der Griinanlagen am [Mirstendamm,

— Stirung der Blidkbezichungen auf den Domberg; beson-
ders vom Bahnhof und von der Miinchner Strae (B11)
als Haupteinfahrt nach Freising.

Schluffolgerungen
Es mufl daher aus den oben genannten Griinden mit Redht
cine Oberpriifung der verkehrsplanerischen Ziclsetzungen
gefordert werden, um evidente Nacheeile fiir die Struktur
und das Image der Stadt zu vermeiden ( Stadiratsbeschliisse
sind revidierbar!). Die angefiihrten Planungsziele fir dic

Innenstadt sollten bei der Aufstellung eines Entwiddungs-
konzeptes beriicksichrigt werden.

Zum Abschluf der Uberlegungen bedarf es noch ciniger
Anmerkungen zum InformationsprozeB von seiten der pla-
nenden Verwaltung, Es kann nicht als ausreichend erachrer
werdén, den von den Planungen direkt betroffenen Biirgern
dic Ziecle der Stadtentwicklungspolitik in fixierten Stadt.
ratsheschliissen ru liefern. Dem Informationsrecht der Biir-
ger steht mindestens gleichwertig die Informationspflicht
der Fachleute und der Staduiite gegeniiber, Sollte niche die
Beteiligung der Offentlichkeit durch Informationsveranstal-
tungen {Ausstcllungen, Diskussionsforum — vergleiche
Miinchen) unterstiitzt werden, um einc den Bediirfnissen
der Gegenwart und der Zukunft angepalite Planung zu er-
reichen?

Anmerkungen:
' Dic stcht im Widcnspruch zu den Emp-
des \Pﬂkrhr:gm-&nm das 1966/67 vom Insaivue
fiir Verkchrsplanung und Verkchrswesen der T

Universitit Mund-m Prof. Dipl. Ing. K. H. Schaechterle, cr
arbeiter wurde.
* Vergl. Lynch, K.: Das Bild der Swadt, Bedin 1965 (Ullsizin
Bm:ueir Fundamente),
Vergl. Verkehrsuns Freising, Teil 1, 5. 13 Abschn,
3.2 [ wSchacchterle-Guiachtena ), Miinchen 1967.
* Siche Ebenda,

Anschrifi des Verlassers:
Dipl. Tng. Peter Tischicr, 805 Freising, Ganeenmiillerstralie 9,

Die Verebrung des heiligen Jobhannes von Pomuk
im Landfkreis Fiirstenfeldbruck

Vou Clemens B bwe

Dic Heiligenverehrung nahm in der christlichen Welt bis
um dic Mitte unseres Jahrtausends cinen Raum im Leben
der Volker cin, dessen Umfang die Menschen der heutigen
Zeit kaum mehr versiehen kibnnen. Stidte crhiclten ihren
Namen zu Ehren der Ilciligen, dic schiinsten mittelalter.
lichen Kathedralen sind auf dem Besitz von Reliquien be-
griindet und heftige Kricge wurden bisweilen um deren Er-
werbung gefihrt. Kurz, das ganze persinliche Leben der
Menschen war auf den Glauben an die Wunderkraft der
Heiligen fest begriindet.

Das Zeitalter der Reformation und die grofen Kriege in der
crsten Hilfte des 17, Jahrhunderts tat der Heiligenverch-
rung viel Abbruch; die beginnende Zcit der Aufklirung licB
den frommen Wunderglauben nach und nach in Vergessen-
heit geraten, Aber die Zeit des Barocks im 17, und im 18.
Jahrhundert brachte noch einmal ein kurzes Aufblithen der
Heiligenverehrung, besonders in Siideuropa. In Saddeutsch-
land war ¢s der Heilige Johannes Nepomuk (de Pomuk ),
der sich — als eine Art Modeheiliger — mit einem Male in
den Mittelpunke der Heiligenverchrung dringte, sodal er
sogar zum Stadtpatron von Minchen und zum Landespa-
tron von Bayern erhoben wurde. Noch heute steht sein Bild
auf fast jeder alten Flulbriicke und es gibt wohl kaum eine
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Kirche, in der nicht ein Altar oder ein Bild von sciner Ver.
ehrung zeugen.

Der heilige Johannes ist keine Legendenfigur, sondern er
wurde um 1340 im Stidichen Pomuk bei Pilsen in Bohmen
geboren, Zum Pricster gewciht, stieg er rasch auf der Stu-
fenleiter der geistlichen Wilrden empor und wurde schlicfi-
lich Gencralvikar der Erzditzese Prag. Anfiinglich stand er
bei dem sittlich verkommenen Konig Wenzel IV. in hoher
Gunst, dic aber nach einiger Zeit in ticfen [1a8 umschlug.
Dier Kinig lich ihn foliern und schlicBlich am Abend des
20. Miirz 1393 von der Prager Karlsbriicke in die Moldau
werfen, Bekannalich ist er der Miryrer des Beichtgeheim-
nisses, weil er das ihm von der Kinigin Johanna Anver-
traute nicht verraten wollte. Begreiflicherweise findet man
Einzelheiten nicht in den Untersuchungsakten, doch er-
scheint er in den Kanonisationsakten von 1729 und im
Martyrologium Romanum als Mirtyrer des Beichisicgels.
Als man das Grab des heiligen Jobannes Nepomuk
in der Prager 5¢. Veitskinche im Jahre 1719 Gfnete, war
seine Zunge nodh unverwest.

Dic Verchrung des Heiligen ist in Prag schon von etwa
1400 an nachweisbar. Sie war aber nicht umfangreich. Erst
im Jahre 1721 wurde der Kult von Fom ancrkannt, Die



