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Vorwort

Als Ergebnis der Mainauer Rundgespriche wurde am 20. April 1961 die ,Griine Charta von
der Mainau® beschlossen. Sie ist die Folge einer sténdig zunehmenden Zerstdrung ven
Land und Landschaft, mithin unseres gemeinsamen Lebensraumes. Die Charta soll nun
Richtschnur sein fiir den Aufbau und die Sicherung einer gesunden Wohn- und Erholungs-
landschaft, Agrar- und Industrielandschaft und will den Ausgleich zwischen Technik, Wirt-
schaft und Natur herstellen.

Um die Ziele der Charta verwirklichen zu kbnnen, hat der Bundesprasident ,ein freies
Gremium aus Persdnlichkeiten des kulturellen, politischen und wirtschaftlichen Lebens und
der Landschaftspflege” berufen lassen. Unter seiner Schirmherrschaft hat sich der Deutsche
Rat fir Landespflege konstituiert, der die Forderungen der Grilnen Charta zum Bestandteil
seines Statuts gemacht hat.

In Abschnitt V der Grilnen Charta wird u. a. in Ziff. 3 ein Jfreier Zugang zu Wildern, Bergen,
Seen, Flissen und sonstigen landschaftlichen Schénheiten”, und in Zi#. 7 ,die Verhinderung
vermeidbarer, landschaftsschadigender Eingriffe, z. B. beim Siedlungs- und Industriebau,
beim Bergbau, Wasserbau und StraBenbau® gefordert. Viele Seen und Wasserldufe in
iandschaftlich bevorzugten Gebieten sind der Bevdlkerung nicht mehr zugénglich, oder sie
sind bereits durch den Verkehr und die Besiedlung weitgehend beeintrachtigt worden. Es
besteht die Gefahr, daB die fir die Erholung der Otfentlichkeit noch zuganglichen und dem
Naturhaushalt der Landschaft dienenden Uferabschnitte unserer Wasserldufe und Seen mit
ihrer natiirlichen Vegetation ebenfalls unersetzlich verloren gehen.

Diese Gefahr hat den Rat veranlaBt, sich auch mit dem Problem der Linienflihrung einer Rhein-
uferstraBe im Rheingau im Raume Eltville-Niederwalluf zu befassen. Die Tatsache, daB diese
BundesstraBe bereits in vielen Abschnitten am Rheinufer entlang gefiihrt wird, ist nach
Auffassung des Rates kein Grund, hier in gleicher Weise zu verfahren und die noch ver-
bliebene verkehrsfreie Uferstrecke ebenfalls zu verbauen. Die Stadt Eltville liegt unmittelbar
am Rhein und ist mit ihrem historischen Teil auf den Strom ausgerichtet. Eine Schnell-
verkehrsstraBe am Rhein wiirde ihren baukulturellen Charakter entwerten und das Rheinufer
als stadtnahes Erholungsgebiet villig ausschlieBen. Darliber hinaus weist der Rhein im
Bereich von Niederwalluf noch einen natiirlichen Ufersaum mit einer vielfaltigen Ufervege-
tation auf, den es im Interesse der erholungsuchenden Bevdlkerung zu erhalten und aus-
zubauen gilt. Durch Verordnung vom 4. Mai 1953 ist das Rheintal auch in diesem Bereich
dem Reichsnaturschutzgesetz unterstellt und zum Landschaftsschutzgebiet erklart worden.
Der Rat verkennt nicht die Schwierigkeiten, die mit einer nordwérts der Stadt gefilhrien
StraBentrasse entstehen wiirden. Aus der Verantwortung heraus, einen Ausgleich zwischen
Technik und Natur anzustreben und auch den Verlust bester Béden zu vermeiden, hat er
Professor Dr-Ing. Edmund Gassner, Direktor des Instituts flr Stadtebau, Siedlungs-
wesen und Kulturtechnik der Universitdt Bonn, beauftragt, den gesamten Fragenkomplex
noch einmal zusammenfassend zu begutachten und dabel auch zu priifen, ob andere
Streckenfilhrungen in diesem Raume méglich sind. Das Ergebnis wird hiermit vorgelegt.
Der Deutsche Rat fir Landespflege richtet an alle verantwortlichen Stellan Im Bund und
im Land, im Kreis und in der Gemeinde die dringende Bitte, ihre Entscheidungen so zu
treffen, daB sie mit den Zielen der ,Griinen Charta von der Mainau® Ubereinstimmen und
zur Gestaltung eines menschengerechten Lebensraumes beitragen.

Der Sprecher
des Deutschen Rates fiir Landespflege

fM/

(Graf Lennart Bernadotte)

insel Mainau, im September 1964
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»Ich méchte daher einen warmen Appell an die technischen Kreise
richten, deren Tatigkeit wir die Prosperitdt unseres Landes verdanken.
Denn — so paradox dies klingen mag — nur die Technik wird kiinftig
imstande sein, in unserem Lande durch Entgegenkommen, Verzicht
und materielie Unterstiitzung einem weitsichtigen und groBziigigen
Naturschutzprogramme zur Verwirklichung zu verhelfen.®

Albert Frey-Wyssling

Rektoratsrede an der Eidgentssischen Technischen
Hochschuie Zirich, November 1958.
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1. Bisherige Auseinandersetzungen um die Linienfiihrung der geplanten neuen
BundesstraBe 42 im Raume Eltville/Rheingau

Die Frage, wie die BundesstraBe 42, die im Anschiuf an
den bei Wiesbaden-Schierstein endenden Rhein-Main-
Schnellweg das Rheintal auf der rechten Uferseite in Rich-
tung Rldesheim erschlieBt, kiinftig im Gebiet der Stadt
Eltville gefilhrt werden soll, bewegt die Offentlichkeit und
die beteiligten Behorden schon seit langem. Fiir den Be-
reich Wiesbaden-Schierstein bis Niederwalluf hin ist die
Linienflihrung geklért. Sie schlieBt an den rechtsrheini-
schen Knotenpunkt der neuen Schiersteiner Rheinbriicke
an, meidet die Uferzone, verlauft nordlich der Eisen-
bahnlinie und der Miederwallufer Ortserweiterung. Zwischen
Erbach und Ridesheim liegt jedoch die B 42 im Ufer-
gelande, da man vor einigen Jahren die bereits vor dem
Krieg erbauten értiichen Umgehungsstraien Geisenheim
t.nd Hattenheim Jangs der Uferzone von Winkel und
Ostrich miteinander verbunden, bis Erbach verlangert und
mit einem groBziigigen zweispurigen Fahrbahnquerschnitt
von Winkel bis Erbach ausgebaut hat. Es fehlt also noch
das letzte Teilstiick, eben die Strecke durch das Eltviller
Gebiet Dieser StraBenabschnitt ist, wie sich aus den
Bauakten der Stadt ergibt, schon seit 1948, d. h. schon seit
16 Jahren im Gesprach und in immer heftiger werdender
Diskussion.

DaB StraBenverkehrsprobleme heute allgemein lebhaft
erortert werden, ist verstindlich, wenn man bedenkt, daB
die sattsam bekannten Verkehrsmiseren heute Jeder-
mann betreffen, ob Autofahrer oder FuBgédnger. Dazu
kommen die Eingriffe In den Grund und Boden und der
Landebdarf, die bei Verbreiterung vorhanderer und bei
Fihrung neuer VerkehrsstraBen hingenommen werden
miissen, sowie die erheblichen Baukosten, die die offent-
liche Hand zu tragen hat. SchlieBlich sind es auch die
struktureilen und wirtschaftlichen Folgen, die sich fiir die
betroffenen Gemeinden ergeben, Hoffnungen oder Be-
farchtungen, die teils von bestimmten Wirtschaftskreisen,
teils von den verantwortlichen Kommunalpolitikern getra-
gen werden, bedeutet doch das Durchziehen eines an-
baufreien StraBenbandes mit nur wenigen Knotenpunkten
auch eine Verlagerung und Umorientierung des innerge-
meindlichen Verkehrs und der Beziehungen der Gemeinde
mit dem Umland. Was den Eltviller Fall jedoch von den
ublichen Diskussionen unterscheidet, ist nicht die Mei-
nungsverschiedenheit Uber diese oder jene technische
Einzellésung, Uber die ZweckméaBigkeit der Inanspruch-
nahme dieses oder jenes Geldndestiickes, (iber die Not-
wendigkeit dieses oder jenes Anschlusses, sondern es sind
einige Fragen von ganz grundséatzlicher
Bedeutung, die hier zum Austrag kommen. Dabei
wird In dieser Darlegung — der Verfasser méchte das
mit Nachdruck betonen — von vornherein unterstellt, daB
alle im Laufe der Auseinandersetzungen geltend gemach-
ten Argumente von berechtigten Interessen ausgehen und
daB die Tréger der verschiedenen Meinungen oder Vor-
entscheidungen das ,gemeine Beste® im Auge haben. Wer
sich jedoch die Mihe macht, das Eltviller StraBenproblem
in allen seinen Zusammenhdngen zu erforschen und hin-
sichtlich der Folgen fiir das stiadtische Gemeinwesen zu
iberdenken, kommt zur Uberzeugung, daB hier mehr auf
dem Spiel steht, als die &rtliche 8Sorge einer klginen Stadt
oder gar nur eines vermeintlichen Interessenkliingels,
daB vielmehr hier eine Grundsatzaufgabe zu
I6sen ist, die unabweisbar verflochten ist in die
groBe Aufgabe der Harmonisierung von VerkehrsstraBen-
planung, stadtebaulicher Entwicklung und Raumordnung.
Denn der Raum, in dem sich dieser Fall abspielt, ist ein
besonders schwieriger. Er jst durchwirkt mit alten, tradi-

tionsgebundenen, zugleich auch lebendigen Siedlungs-
gefiigen, gesittigt mit alter Kultur, hervorragend durch
landwirtschaftliche Nutzung, ausgezeichnet dureh land-
schaftliche Eigenart und Schénheit, dafiir auch bedacht mit
Zustrom von Fremden, gespeist aus der internationalen
Touristik wie auch von zahlreichen Besuchern aus den na-
hen GroBstadten. ,Was frilher nur des Vorausdenkens bis
zu einem deutlich gesteckten nachsten Ziele bedurfte,
das bedarf heute einer weit vorgreifenden Vorausbestim-
mung: an die Stelle der Entwicklung ist die geistige Kon-
struktion getreten.” Diese vor bald 25 Jahren niederge-
schriebene Forderung Fritz Schumachers, des bedeutend-
sten deutschen Stidtebauers aus der Weimarer Zeit, hat
heute nichts von ihrer Bedeutung verforen. Ja sie ist jetzt
noch aktueller geworden, da es gilt, groBe technische
Werke n die Landschaft und in die Bausubstanz unserer
Gemeinden einzufligen,

Als die Stadt Eltville zur Vorbereitung der erwarteten und
dann auch eintreffenden baulichen Entwicklung im Jahre
1948 — das Hessische Auibaugesetz war gerade in Kraft
getreten —, mit der Aufstellung eines Flachennutzungs-
und Generalbebauungspianes begann, wurde erstmals
auch die Frage der kinftigen Fihrung der ReichsstraBe
42 im Stadtgebiet mit den Aufsichtsbehérden erdrtert. Wih-
rend man zundchst noch glaubt, mit einer Verbreiterung
bzw. einem Ausbau des vorhandenen VerkehrsstraBen-
gerippes in der Altstadt (GutenbergstraBe und Kiliansring
nérdlich, RheingauerstraBe sidlich) auskommen zu kén-
nen, wird spéter die Flhrung der VerkehrsstraBe am Rhein-
ufer erwogen. Der Bau- und HauptausschuB der Stadt be-
schlieBt am 28. 4. 1949, in den oberen Bauleitpléanen die
BundesstraBe 42 am Rheinufer auszuweisen ,unter der
Voraussetzung, daB durch die StraBenhdhe dieser Um-
gehungsstraBe eine nennenswerte Beeintrachtigung des
Stadtbildes nicht entsteht. Eine UmgehungsstraBe, welche
an der ndrdlichen Peripherie der Stadt vorbeifiihrt, wiirde
erstens zu hohe Kosten verursachen und zweitens eine
Ausdehnung der Stadt nach Norden beschrinken." Der
Entwurf der oberen Bauleitplane wird in der Stadtverordne-
tenversammlung vom 15. 8. 1949 verabschiedet. Eine Aus-
sprache Uber den Planentwurf im Regierungsprisidium
Wiesbaden im November des gleichen Jahres ergab hin-
sichtlich der RheinuferstraBe noch keine Abdnderung, je-
doch kommen die Plane in der Folge nicht zur Genehmi-
gung. In einer Bauleitplanerérterung mit Vertretern der
Aufsichtsbehdrden am 16. 2. 1850 in Eltville bringt der
Birgermeister ,den dringenden Wunsch der Gemeinde-
vertretung zum Bau einer UmgehungsstraBe léngs des
Rheinufers um die Stadt zum Ausdruck." Aus einer Ver-
fligung des Regierungspréisidenten vom 14, 12. 1950 er-
gibt sich, ,daB bei den Bauleitplanen der Stadt Eltville
aus stadtebaulichen Griinden gewisse Bedenken beste-
hen“. Ob diese Bedenken sich auch auf die Verkehrs-
flihrung beziehen, ist aus den Eltviller Bauakten nicht zu
erfahren, wohl aber findet sich eine Niederschrift Uber
eine Besprechung am 21. 3. 1951 im Regierungsprasidium,
wo der zustindige Baudezernent anregt, ,den Gedanken
zu erwigen, die UmgehungsstraBe nicht entlang dem
Rheinufer, sondern entlang der Bahnliinie zu fihren.® Auch
ist auf dem 1950 vorgelegten Generalbebauungspianent-
wurf ein handschriftlicher Vermerk des Priifungsbeamten
im Regierungsprésidium eingetragen, daB eine Umge-
hungsstraBe am Rhein nicht in Frage komme.

-Anfang Februar 1952 greift der Landrat des Rheingau-

kreises im Einvernehmen mit dem fiir den StraBenbau
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zustandigen Hessischen Wirtschaftsministerium die Pla-
nung von Umgehungsst:aBen im Zuge der B 42 auf. Da
zwischen Bund ''nd den beteiligten Landern vereinbart sei,
zunachst die linksrheinische B 9 auszubauen, erst spéter
die B 42 solle man die Zeit dazu nutzen, die Winsche
und Vorschlage der beteiligten Gemeinden und aller
interessierien Stellen kennen zu lernen und durchdachte
Planungen vorzubereiten. ,Bei der wirtschaftlichen Be-
deutung, die fu: den Rheingau aut dem Spiele steht, muB
die Frage der Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse auf
der BundesstraBe 42 im Kreis mit allem Ernst und bei
Abwagung aller inter-ssen eingehend geprift werden.
Wahrscheiniich wird man es niemals allen Beteiligten
recht machen kénnen. Im Vordergrund muB das Gesamt-
interesse flir Gemeinden und Kreis stehen.” Aus einer
Verfligung des Regieungsprasidenten vom 20. 3. 1933
ergibi sich, daB die Stadt von einer Rheinuferlinie abge-
kommen isi. ,Die urspringlich entlang dem Rheinufer
geplant- Trasse soll wegen der hohen Kosten und der
bedingten Abriegeiung de: Stadt von dem Rhein aufge-
geben werden.” Offenbar hat man jetzt im Entwurf der
oberen Bauleitpiane eine Linie unmittelbar ndrdlich der
Eisenbahn eingeiragen. Denn am 9.4.1952 wird eine solche
Fiihrung der B 42 im Regierungsprisidium in Gegenwart
von Vertretern deir Bundesbahn und der zustandigen
Hessischen StraBenbaubei.irde — {damals noch Landes-
hauptmann — Strafenbauverwaltung, Wiesbaden) — er-
drtert. Au: dem Protokoll ergibt sich, daB die Bundesbahn
diese Linie ablehnt. Sie begriindet das mit der Blend-
gefahr, die eine auf gieicher Hohe mit Schienenoberkante
verlaufende StraBe parallel neben der Bahn hervorrufe.
Auch wiirde die Benutzung der Giterverkehrsaniage durch
Anschnitt erheblich beeintrachtigt, und eine Verlegung
dieser Anlage scheitere aus rdumlichen Grinden. Die
StraBenbaubehdrde erkldrt, bei ihr liege eine Umge-
hungsstraBenplanung fir Eltville noch nicht vor. sie sei fir
andere Rheingauorte dringlicher. so daB der jetzige Zu-
stand in Eltville fur die nachsten 10 bis 15 Jahre beste-
hen bleiben werde. Im UObrigen bestinden gegen die von
der Stadt Eltville vorgeschlagene Linie Bedenken, da sie
nicht anbaufrei gehalten und auBerdem durch Querver-
kehr gestért sei. Man solle daher die urspringlich von
der Stadt gewiinschte Rheinuferstrafe, ,wie dies auf dem
Priifungstermin der Bauleitplane Eltville am 186. 2. 1850
erortert wurde", beibehalten. Das Protokol! schlieBt: .Der
Biirgermeister bedauert. daB der ungestdrte GenuB der
Rheinuferanlage fir die Bevélkerung durch die Belassung
der VerkehrsstraBe in Frage gestellt wird. Die von der
Bundesbahn erhobenen Bedenken und die des Landes-
hauptmanns werden zur Kenntnis genommen und den
stadtischen Kérperschaften vorgetragen werden”.

So bleibt also hinsichtlich der stadtischen Verkehrsplanung
alies beim alten; die Verhandlungen der folgenden Zeit be-
fassen sich nur mit Teilproblemen der ErschlieBung und Be-
bauung filr &rtlich begrenzte Gebiete, ohne daB eine Ge-
samtstruktur unter Einschlu8 der Verkehrslésungen fiir die
Zukunft sichtbar wird. Im Mai 1953 erladBt der Regierungs-
prasident auf Grund des Reichsnaturschutzgesetzes die
Verordnung zum Schutze der Rheinlandschaft mit dem ein-
leitenden Hinweis, ,daB der Rhein eines der letzten groB-
artigen, auch vom Auslande viel bewunderten Beispiele
landschaftlicher Schénheit ist.” Dieser Verordnung wer-
den auch das Eltviller Rheinufer und die angrenzenden
Baugebiete und Freiflichen unterstellt. Im gleichen Jahr
weist der Landrat die Gemeinden auf die in Gang gekom-
menen (bergebietlichen Verkehrsplanungen hin und er-
innert an abschlieBende kommunale Vorsthldge und Be-
schilisse. 1955 wird durch das Projekt des stédtischen
Schwimmbades im Rheinufergelande fiir die Stadtvédter
die Sorge um die B 42 wieder akut, da man von einer
RheinuferstraBe eine Beeintrachtigung dieser Anlage be-
furchtet. In den Bauakten ist das Telefongesprdch vom
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12. 12, 1955 zwischen dem damaligen Leiter des Landes-
amtes ‘ur StraBenbau und dem damaligen Birgermeister
festgehalten, wonach der Stadt mitgeteilt wird, daB die
Rheinuferlinie mit 17 m Breite vorgesehen sei, und der
Blrgermeisier entgegnet, es sei doch schade, daB man
die schéne Rheinfront zwischen Mannheim und Koéln auf
dieser Seite so zerhaue. Am 17. 12. 1957 findet in Elt-
ville eine Aussprache uber den Generalbebauungsplan und
das Thema UmgehungsstraBe B 42 mit dem Baudezernen-
ten des Regierungprésidiums und dem Kreisbaurat stait,
da das StraBenneubauami bereits mit der Planung ent-
lang des Rheines begs~nnen habe. Erneut werden Beden-
ken gegen die Rheinuferlinie erhoben. Beide Aufsichts-
beamten beklagen sich darilber, daB die Gemeinden
durch die StraBenpianungen der staatlichen Behérden vor
vollendete Tatsachen gestellt wiirden. Man solite den
StraBenbaudmtern andere Vorschldge unterbreiten. In
diesem Zusammenhang wird auch einmal der Gedanke
einer RheinhéhenstraBe erwéihnt, doch befaBt man sich
im (brigen mit der Frage, inwieweit man durch Ab-
briiche einen veirbesserten Ausbau der GutenbergstraBe
erreichen konne, weicher Kostenaufwand hierfir zu schat-
zen sei und ob die innerstadtische Ldsung als Alteria-
tive zur Rheinuferlinie angeboten werden kdnne. Am 24. 1.
1958 fafit die Eitvilier Stadtverordnetenversammliung eine
EntschlieBung, in dei beklagt wird, daB man in der
stadtebaulichen Planung nicht zu Rande komme, weil man
gehalten sei, zundchst die Planungen der StraBenbauve:-
waliung abzuwarten .Als in den Jahren 1949/50 der Ent-
wurf fiir die Eltviiler oberen Bauleitpldne den Regierungs-
stellen in Wiesbaden vorgelegt wurde, fanden diese keine
Billigung, da sie i ihrer Planung eine DurchgangssiraBe
am Rheinufer entlang vorsahen. Die damaligen Sachbear-
beiter beim Herrn Regierungsprasidenten waren der Auf-
fassung. daB es nicht angangig sei, daB die Stadt vom
Strom getrennt werde und daher die Vorlage geédnderter
Plane gefordert wurde. worin diese Umgehungsstrale nicht
aufgezeichnet sei.”

Inzwischen kommt die RheinuferstraBe von Westen her bis
Erbach in Bau, und das StraBenneubauamt gibt Plane fiir
die rheinseiiige B 42 in Auftrag. Es folgen vorsorgliche
Einspriiche von Anliegern, und es bildet sich in Eltville eine
Vereinigung, die jede Rheinuferlinie bekampft und sich fir
eine groBe Nordumgehung einsetzt. Am 24. 3. 1958 erklart
das StraBenneubauamt, es habe bisher andere Mdglich-
keiten der StraBenfiihrung nicht in Betracht gezogen, doch
wirden andere Ldsungen gepriift, falls man begriindete
Anregungen vorbringe.

In einer Verfigung des Regierungsprasidenten vom 16. 4.
1958 an den Rheingaukreis wird darauf hingewiesen, daB
Fragen der Verkehrsplanung nicht von Fragen der Bau-
leitplanung getrennt werden kénnen, auch nicht in einem
vorbereitenden Stadium. VerantaBt durch Eingaben und
Gegenvorstellungen aus Kreisen der Birgerschaft, wohl
aber auch durch Bedenken der fir den Stddtebau zustin-
digen Behdrden erhilt das StraBenneubauamt vom Hes-
sischen Landesamt fir StraBenbau nun auch den Auf-
trag, zur Rheinuferiinie (A-Linie) noch zwei weitere Va-
rianten zu untersuchen, namlich eing kleine Nordumge-

" hung (B-Linie) und eine gtoBe Nordumgehung {C-Linie).

Diese Vorplanungen liegen Anfang 1949 der Stadt vor
und werden nun Gegenstand der Diskussion, die im Zu-
sammenhang mit der neu in Auftrag gegebenen Bauleit-
planung gefiihrt wird (1). Wird es nunmehr mit diesem
Anlauf gelingen, zu einer endgliltigen Entscheidung lber
die Fihrung der B 42 im Raume Eltvilie zu kommen, somit
das Gerippe flr die kinftige bauliche Entwicklung der
Stadt festzulegen und die Flachennnutzungen sinnvoll zu
ordnen? Die Lage, wie sie sich im Frihjahr 1959 fir
Eltville darstellt, ist in der stidtischen Denkschrift vom
3. 4. 1959 nachzulesen (1). In ihr versucht der Gutachter



u. a, die Griinde darzustellen, wonach eine A-Linie nicht
in Betracht kommen dirfe. Auch der Landeskonservator
ist gegen sie. In der EntschlieBung der Stadtverordneten
vom 25, 2. 1959 wird die Rheinuferlinie (A-Linie) scharfstens
abgelehnt. Abgelehnt wird auch die kleine Nordumgehung
(B-Linie), gefordert wird die groBe Nordumgehung (C-
Linis}.

Wer gehofft hatte, daB durch die ausgiehigen Diskussionen
um die A-, B- und C-Linie ein Ausgleich der Interessen ge-
funden und die StraBenbaubeh&rden im Sinne der dama-
ligen Forderungen der Stadt zu raschem, gemeinsamem
Handeln gebracht wurden, sah sich bald eines anderen
beiehrt Der Hessische Verkehrsminister und der Bundes-
verkehrsminister lehnen die C-Linie aus verkehrstechni-
schen und verkehrswirtschaftlichen Griinden ab, jedoch
bestunmt der Bundesverkehrsminister im November 1960
nicht die A-Linie, sondern die B-Linie zur Ausfiihrung. Das
Rheinufer soll demnach frei bleiben.

Der wm Jahre 1960 noch nach dem Hessischen Aufbauge-
setz erarbeitete neue Flachennutzungs-, Generalbebau-
ungs- und Baugebietsplan der Stadt sieht am Rheinufer
e ne Grun- und Erholungsfliche vor, (8Bt aber die Frage
der kunft'gen Fuhrung der B 42, damit im Zusammenhang
auch die kiinftige Anbindung der LandstraBe i. O. 3035
Eltvil e-Kiedrich offen. Baugehiete sind nur in solchem
Umfange ausgewiesen, daB die A-, B- und C-Linie auch
weiterhin mdéglich bleiben. Diese eine kiinftige Verkehrs-
straBenidsung ausklammernde obere Baulentplanung wird
von der Stadtverordnetenversammlung am 23. 1. 1961 ver-
abschiedet und in der Folge auf Grund der Uberleitungs-

bestimmungen des 1860 in Kraft getretenen Bundesbau-
gesetzes als weitergeltender vorbereitender Bauleitplan
(Fléchennutzungsplan}, hinsichtlich der Baugebistsauswsi-
sungen als Bebauungsplan (mit Festsetzungen iiber zu-
l&ssige bauliche Nutzungen der Grundstiicke) vom Regie-
rungsprésidenten genehmigt.

Nun beginnt sich aber der Widerstand gegen die B-Linie
zu entziinden, fur die nach der Entscheidung des Bun-
desverkehrsministers der Regierungsprisident das Fest-
stellungsverfahren eingeleitet hat. Die Stadt Etville wollte
sie nicht haben wegen der Einengung der Stadterweiterung
und des Anschneidens der Weinbergslagen am Sonnen-
berg. Doch hétte sie sich — nach Ansicht des Gutachters —
die B-Linie damals bei ergdnzender Einpassung der Linien-
fihrung in staddtebauliche Belange und bei gemeinsamem,
zug gem Vorgehen aller beteiligten Behorden mit Inter-
essenausglieich, Entschidigungsgewahrung aus Staatsdo-
manenland und mit Flurbereinigung vielleicht noch durch-
setzen lassen. Nun aber treten die Bedenken des Hessi-
schen Landwirtschattsministeriums in den Vordergrund,
auch rucken die sich bedroht filhlenden Winzer auf
den Plan. Es bildet sich sogar eine Vereinigung zur Ver-
hinderang von bergseitigen UmgehungssiraBen Die Wi-
derstande gegen die B-Linie werden schlieBlich so gro8,
daB der Regierungsprisident das Planfeststellungsver-
fahren ir die B-Linie aussetzt und der Hess'sche Ver-
kehrsminister nach einer KompromiBldsung sucht. Er glaubt,
sie in der sogenannten A/B-Lésung gefunden zu haben,
mit der Niederwalluf im Norden umgangen, die Stadt Elt-
ville aber wieder ldngs des Rheinsufers berlihrt wird.
Ahbildung 1 zeigt einen Uberblick (iber die drei Varian-
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ten, némlich eine der in die Diskussion gebrachten C-Linien,
die vom Bundesverkehrsminister 1960 gemafR § 16 Bundes-
fernstraBengesetz zur Ausfiihrung bestimmte B-Linie und
die vom Hessischen Verkehrsminister seit 1983 vorge-
schlagene A/B-Linie. Der Bundesverkehrsminister hat in-
zwischen erkennen lassen, daB er seine zugunsten der
B-Linie getroffene Entscheidung Uberpriifen und ggf. &n-
dern werde, fails thm begriindete Vorschidge unterbreitet
wiirden.

Nachdem der Hessische Verkehrsminister schon mit Er-
la vom 31, 1. 1962 alle Griinde aufgefiihrt hat, die seiner
Ansicht nach gegen die von der Stadt gewiinschte C-Linie
sprechen, und mit ErlaB vom 9. 1. 1983 die Stadt darauf
aufmekrsam macht, daB die — als untragbar geltende —
B-Linie nur abgewendet werden k&nne, wenn man sich
~klar zu Gunsten der Rheinuferidsung ausspricht®, nach-
dem ferner der Regierungsprisident in einer Verfiigung
vom 10. 1. 1983 die Stadt mahnt, zur Vermeidung irriger
Auslegungen eines friheren stadtischen Beschlusses eine
EntschlieBung zu fassen, daf der rheinseitigen Fihrung der
B 42 zugestimmt wird, kommen die Kommunalpolitiker der
Stadt in nicht geringe Bedrdngnis. In einer am 17. 9. 1963
vom Landesverkehrsminister in Eltville einberufenen &f-
fentlichen Biirgerversammiung, in der es erregte Debat-
ten fur und gegen die A/B-Linie gab, jedenfalis keine ein-
heitliche oder Uberwiegende WillensuBerung zustande
kommt, macht der Landesverkehrsminister deutlich, die
Stadt Eltville habe sich selbst klar zu entscheiden, ob sie
die B-lLinie oder die A/B-Linie haben wolle. In einem
EriaB vom 24. 8. 1963 an die Stadt unterstreicht der Lan-
desverkehrsminister seine Forderung, denn es heift dar-
in: ,Der von der hessischen StraBenbauverwaltung auf-
gestellte Vorentwurf fur eine Rheinuferidsung 18ste seiner-
zeit eine lebhafte Diskussion aus. Die Mehrzahl der
Stimmen, die sich damals erhoben, waren gegen eine
StraBenfilhrung am Rhein. Auch die Stadt Eltville und der
Rheingaukreis sprachen sich zu diesem Zeitpunkt gegen
eine Rheinuferldsung aus, so daB darauf gemiB § 16
Bundesfernstralengesetz der Herr Bundesminister fir
Verkehr im November 1860 im Benehmen mit dem Herrn
Hessischen Minister des lnnern — Landesplanung — und
mit meinem Hause die unmittelbare Nordumgehung — Linie
B — zur Durchfiihrung bestimmte. Im Rahmen der Var-
arbeiten zur Planfeststellung dieser Linie ergaben sich
jedoch erneut erhebliche Widerstéande und auch der Magi-
strat lehnte diese Planung grundsétzlich ab, so daB8 die
hessische Landesregierung mich beauftragte, dem Herrn
Bundesminister fiir Verkehr vorzuschlagen, seinen BeschluB
vom November 1960 nochmals zu Gunsten einer Kompro-
miBldsung, die Niederwaliuf im Norden und Eltville im
Siden umgeht, zu Uberpriifen. Der Herr Bundesminister
flir Verkehr hat sich hierzu bereit erklart, bittet jedoch
um lhre baldige Stellungnahme zu dem A/B-Entwurf,
andernfalls wirde es bei der bereits getroffenen Ent-
scheidung bleiben. Wie ich bereits in der vorgenannten
Versammlung ankiindigte, bitte ich Sie deshalb um einen
BeschluB [hrer Stadtverordnetenversammiung zu dem lthnen
bereits Ubersandten Entwurf der Linie A/B, das heiBt,
Rheinuferldsung im Bereich der Siadt Eltville, da er Vor-
aussetzung fiir weitere Verhandlungen mit dem Herrn
Bundesminister fiir Verkehr ist.”

Die Stadtverordnetenversammliung beschlieBt am 24. 10.
1963 einstimmig, die B-Linie abzulehnen, und entscheidet
sich, da es ihr nach den vorangegangenen Erlassen und
Verfligungen eine Alternative nicht mehr zu geben scheint,
mit Mehrheit flir die BRheinuferlinie (A/B). Der Kreistag,
ebenfalls vom Landesverkehrsminister zur Stellungnahme
aufgefordert, lehnt am 14. 11. 1963 nach vorangegangener
lebhafter Diskussion ebenfalls die B-Linie einstimmig ab,
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spricht sich aber auch mit Mahrheit gegen dic Rhsinud
linie (A/B) und mit Mehrheait fiir eine grofe Norgumpah
in Gestalt einer ,abgefiacihten C-Linie® aus. T3 zeicl =iLh
mithin, daB innerhalb der kommunalpoliiischen Gremien .
die Meinungen nach wie vor geteilt sind. Die Sriiichen
Stellen waren zuletzt Uberwiegend bereit, die Rheinuicr-
linie hinzunehmen, der Kreis fordert mit Mezhrheit die
C-Linia.

Nimmt man diese WillensduBerungen ernst und 1 )
sichtigt man das Hin und Her der Meinungen, Sorgen und
EntschlieBungen, so iadchte man meinen, dal die B-Lisie
sich nicht mshr aufrechi erhalten lieBe und der Bundes-
verkehrsminister nunmahr zwischen elner C-Linie oder
der vom Landesverkehrsminister vorgeschlagensn /. B-Linie
entscheiden miisse. Aber es gibt noch eine weitors Linie,
die ganz neuerdings ins Spie! koemmt, ndmlich die E-
Linie. Bei der Suche nach einem technischen Ausweg
aus der durch die gegenséiziichen EntschiieBu
klemmten Situation haben die lagenieure der F
StraBenbauverwaitung olfensichtlich ncch sinma
ldee aufgegriffen, die B 42 unmittelbar nérdlich
Bundesbahn durch das Siadigebiet zu fithren (son. | Fisen-
bahniinie"). Und man hat diesen Vorschlag jeizit nichi,
wie damals, ohne genauerc Projektisrung zu don Akten
gelegt, sondern ernsihaft verfolg! und nach zeitgemiBen
Trassierungs- und Gestaltungsgrundsitzen bearbeitet.
Nachdem der Landesveikehrsminisier mit
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Eqal  vom
8. 9. 1964 die Stadi aufgefordert hat, zu dissor Linie
Steliung zu nehmen, bevor ¢r seine Stellungnahme zu ,E*
dem Bundesverkehrsminisier auf szinen Wunsch hin iiber-
mittele, missen sich die stddtischen Kdrperschaften erneut
mit dem StraBenproblem auseinandersetzen und aniworion,
.0b die Lbésung E den Vorstellungen der Stadi Eliville
ndher kommt, als die vom Lande Hessen seinerzeit dem
Herrn Bundesminister filr Verkehr vorgeschlagene A/B-
Linie.“

Damit ist die letzte Seite der Eliviller Bauleitpianakten
aufgeschlagen und eine lange und wechselvolle Leidens-
geschichte bis auf die Gegenwart verfelgt. Wie wird das
SchluBkapitel, das nun beginnen wird, enden? Weichie Linie
wird die kinftigen Geschicke dor Stadt und ibkrer Um-
gebung beeinflussen, die A/B-Linie am Rhein, die C-Linie
in weiter Umfahrung oder die E-Linie nérdlich entlang
der Eisenbahn? Und wie sieht es mit der Weiterflihrung
der wachsenden Verkehrssirdme auf der B 42 rheinabwirts
von Eltville aus, wo ja z. Z. eine Verbreiterung auf 4 Fahr-
spuren bis zum Geisenheimer Brickenkopf erwogen wird?
Was ergibt sich hieraus flr Eltville und die Rheingauland-
schaft? Ist wirklich den moglichen Foigen gegeniiber alles
bedacht und im Urteil abgewogen? Vielleicht ist es doch
nijtzlich, noch einmal die Stimmen zu Wort koemmen zu
lassen, die aus der Landschaft, der Geschichte und
unserer gegenwdrtigen Problematik sich erheben. Viel-
leicht sollte man doch die Geduid aufbringen, anzuhdren
und anzusehen, was zum einen wie zum anderen gesagt
und gezeigt werden muB, denn es geht um Entscheidungen
fur einen Raum, der unserer ganz besonderen Firsorge
bedarf. Ein Problem, um das schon seit 16 Jahren nicht nur
mit handfesten naheliegenden Interessen, sondern auch
mit idealistischen Motiven und sergenvoilen, aus kuitureller
Verantwortung entspringenden Argumenten gerungen wird,
sollte jetzt in der letzten Phase der Entwicklung nicht
kurzerhand nach dem Prinzip des geringsten materiellen
Widerstandes erledigt, sondern vorurteilsfrei, ohne takti-
sche Nebenansichten, ohne verletzte Eiteikeit, frei auch
vor der Furcht, das Gesicht zu verlieren, zu Ende gedacht
und zu einer gemeinsam ausgehandelten Ldsung gebracht
werden. Niemandem sei hierzu der gute Wille, niemandem
aber auch die Ernsthaftigkeit seiner Beweggriinde abge-
sprochen.



2. #2443 landschaiiche snd baukulturelle Erbe, eine umstrittene Verplichtung

£s H'n+t Kolneswege von der Sache, um die es hier geht,
ab, wann rurniahst versucht wird, die Wirkungen zu zeich-
siun, cie die Rheingaulandschaft in der weiten Welt so
oeriinmt gemacht haben. Denn nur dann findet man den
ceritten  Mafistab  abzumessen, welche Verinderungen
groe2 technische Eingriffe erwarten lassen. Und nur dann
wird uns voll bewuBt, was auf dem Spiele steht. So be-
schwiren wir noch einmal einige Stimmen, einige Bilder
der Vergangenheit herauf, denn ,der Raum, um den wir
uns hier bemihen, der Rheingau, ist auch ungew&hnlich
und einzigartig als Erscheinung und Wesen durch Jahr-
hunderte hindurch® (17). Sicherlich darf man bei der
Analyse dessen, was man vorfindet, und bei der Planung
dessen, was fir die Zukunft bewaltigt werden muB, sich
nicht allein auf Gefithle verlassen, sondern muB Fakten
und Daten wirtschafts-, sozial- und verkehrsstatistischer
Natur heranziehen und den harten Tatsachen unseres
industrialisierten und urbanisierten Zeitalters ins Auge
sehen. Doch das allein geniigt hier nicht. ,Dem Rheingau
mit seiner starken Individualitdt vermdgen wir mit solcher
Beschrankung jedoch nicht ganz gerecht zu werden” (17).

2.1 Das Bild der Rheingauer Uferlandschaft im 19. und 20.
Jahrhundert

»Die landschaftliche Entdeckung des Rheins failt in die Zeit
um 1800. Schon in den letzten Jahrzehnten vor der Jahr-
hundertwende wird eine allgemeine Begeisterung fiir die
unmittelbar erlebten Bilder der Rheinlandschaften emp-
funden. Weltreisende vom Rang eines Georg Forster und
Alexander von Humboldt fahren 1790 zusammen rheinab-
warts, Goethe bereist 23jahrig mit Merck zum erstenmal
den Rhein, zwei Jahre darauf mit Lavater und Basedow.
Jeder wollte den deutschen Strom gesehen haben: Heinse,
Mengs, die Grafen Stolberg, Matthisson, Tieck, Wacken-
roder, Heinrich von Kleist, Kérner., Der leidenschaftliche
Aufschwung der Sturm- und Drangdichter hatte die Seele
groBen Natureindriicken wieder zugéinglich gemacht und
die Sinne gelockert und zugleich gescharft fur das Er-
fassen wesentlicher Landschaftselemente. . . . Wie zum
erstenmal gesehen und gleichsam in einem Entdecker-
taumel wirkt auf die neus Dichterjugend das strémende
lebendige Naturwesen Rhein, und die nachhaltige Wirkung
des neu Beobachtsten und Erkannten duBert sich in immer
wiederholten Berichten (iber die GréBe, die Kraft, die
Wildheit, aber auch die Ruhe und Schénheit des Stromes.
Man gibt sich hin den erhabenen Stimmungen wie den
wundersamen Reizen einer Reise, man schwirmt, ist
hingerissen und fordert die Freunde auf, das alles nochmals
gemeinsam zu genieBen. Im neuen Jahrhundert waren
rheinische Stadte die Quell- und Strahlpunkte einer roman-
tischen Bewegung, jener Geistesbewegung, die von den
Bradern Schlegel und den beiden Jacobis, von Arnim, Cle-
mens Brentano und der Bettina, von der Giinderode und
den Briidern Grimm getragen wurde und so viele treffliche
Médnner im Gefolge hatte . . . Von Heidelberg s Diissel-
dorf entstanden in den bedeutenderen Rheinstidien Lese-
gesellschaften und Vereinigungen gebildeter Menschen,
die miteinander in Verbindung standen, sich besuchten,
Gaste aus aller Welt empfingen. Ein heiteres Wanderleben

pulste den Strom entlang. Die Zahl ausléndischer Globe--

trotter wuchs von Jahr zu Jahr, namentiich in England
war der Rhein frilh das Reiseziel der vornehmen Welt ge-
worden, und die breite Masse kieiner Vergniligungsreisen-
der gerigt in Bewegung. Kurz, der Rhein war, wie ein
zeitgendssischer Rheinldnder kiagt, in der kurzen Spanne
von zwei, drei Jahrzehnten zu einer groBen FahrstraBe und
zum Tummelplatz aller Nationen geworden" (3).

»lch liebe die Flisse”, — schrieb Victor Mugo 1842 in
seinem Reisebuch Le Rhin, Lettres a un ami — ,davon
habe ich lhnen oft gesprochen. Die Fliisse filhren die
Gedanken mit sich, wie sie die Waren tragen. Alles hat
seine wunderbare Aufgabe in der Schopfungsordnung. Die
Flisse lassen gleich ungeheuren Trompeten dem Ozean
ihr Lied ertdnen von der Schénheit der Erde, von dem
bebauten Land, vom Glanz der Stadte und von Ruhmes-
taten der Menschen . . . Und auch davon habe ich ge-
sprochen, daB ich von allen Fliissen den Rhein am meisten
liebe." . ..

Die Stimmung, die den Besucher der Rheingauer Ufer-
landschaft umfing, hat P. Rosenwall in seiner Reisebe-
schreibung ,Malerische Ansichten und Bemerkungen auf
einer Reise durch Holland, die Rheinlande, Baden, die
Schweiz und Wiirttemberg", die 1824 bei Florian Kupferberg
in Mainz erschien, geschildert und man kann aus solcher
Begeisterung verstehen, wie sehr unser Raum trotz der
damals noch beschwerlichen Reisebedingungen die Frem-
den anzog, wie der Ruhm seiner Schénheit und seiner
Produkte durch Reisebiicher und Rheinbilder weit verbreitet
wurde.

~Von hier aus Ubersieht man mit einem Blick den ganzen
Rheingau, und der groBe Halbzirkel mit allem seinem un-
endlichen Reichtum an Weinbergen, Kléstern, Schléssern,
Flecken, Dérfern, mit all seinen Fluren und Gefilden von
Ridesheim bis Biebrich entfaltet sich wie ein unermes-
liches Rundgemalde. Es ist einer der reichsten, bevdlkert-
sten und anmutigsten Flecken der Erde, der sich hier
lings dem Ufer des majestitischen Rheines ausdehnt, . . .
Die Natur scheint sich erschépft zu haben um hier alles
nebeneinander zu stellen, was eine Landschaft verschonern
kann; es ist nicht méglich, einen gréBeren Wechsel von
Gegensténden, herrlichere Kontraste und sin lieblicheres
Verschmelzen des Anmutigen mit dem Erhabenen zu den-
ken, wie der staunende Blick hier betrachtet. Der Rhein,
der den Vordergrund bildet, hat in dieser Gegend seine
groBte Breite und umfaBt gine Menge schimmernd griiner
Inseln, an die sich seine silbernen Fluten brechen. Den
Mittelgrund macht der Rheingau aus, der ein einziger
Wein- und Obstgarten zu sein scheint, aus dem sich
tausend prédchtige Landsitze erheben, . . . Waldgebirge
und Felsenhthen bilden den Hintergrund, der sich wie sin
Amphitheater bis 1n den Ather erhebt.”

~Hier also beginnt die Fahrt der Lieblichkeit, und, man kann
mit Recht sagen, aller Lieblichkeit und Anmut der milden
und unerschipflichen Natur, die Mannigfaltigkeit und Schén-
heit, Jugend und Alter in immer neuen Gestalten zu zeigen
weiB”, bekennt Ernst Moritz Arndt 1799 im Rheingau.
~Hier ist das schéne Drama ohne Verwickiung . . . Der
Rhein ist hier nicht der enge und reiBende Strom, der
nur hohe Felsenufer mit einzelnen Rebenpflanzungen und
den ehrwiirdigen Resten der Vorwelt sieht. Heiter und
freundlich ist seine breite Spiegelflache, der man es kaum
anmerkt, daB sie fortflieBt. Weit in die Ferne ver algt man
seinen blauen Lauf, der still und bekrénzt wie eine Som-
metfee fortwallt. Die Borde der Ufer sind liebliche Wiesen
mit Pappelbdumen und Weiden, die Berge sieht man nur
fernher als ehrwiirdige Geistergestalten mit dem Dunst des
Abends in eins verschwimmen . . .Eine stille und buschige
Insel folgt auf die andre, um welche die Fluten des Stroms
sich mit schmeichelndem Platschern winden; Gewimmel
fréhlicher Menschen . . . ist am Ufer . . . * die schénsten
Ddrfer steigen in stolzer Ruhe an den Ufern empor und
geben mit ihren Tldrmen und Paldsten und schimmernden
Dachern der reizenden Natur einen neuen Schwung.” . . .
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Abb. 2 Ansicht von Oestrich und dem Johannisberg.
Aquarellierter Kupferstich von J. Ziegler, nach Zeichnung ven L. Janscha. 1798,

g

Abb. 3 Ansicht von Elfeld und Erbach.
Aquarellierter Kupferstich von J. Ziegler, nach Zeichnung von L. Janscha. 1798.



In den um 1800 erschienenen, farbig aquarellierten Kupfer-
stichen aus den ,Fiinfzig malerischen Ansichten des Rhein-
stromes™ der Wiener Johann Ziegler und Laurenz Janscha
erweist die ,reizende Bihne® noch ihren unberihrten
Zauber. Wir spiiren ihn in der anmutigen Uferlandschaft
von Ostrich iiber Mittelheim nach Winke! hin (Abbildung 2)
und in der Rheinfront von Eltville (Abbildung 3), die hier
nur in SchwarzweiBwiedergaben zu sehen sind. Diese ,so
sachlich genave wie heitere Ansichtenfolge”, die wohl auf
Veranlassung des letzten Kélner Kurflrsten, des Habs-
burgers Max Franz entstanden ist, ,blieb auf lange hinaus
das mabBgeblich gepragte Bild des Rheines. Wohl haben
die Romantiker . . . starkere Téne angeschlagen. Aber
das vermag diese Leistung . . . im Bereich einer lauteren
Klassizitat nicht zu schmalern. Denn wie einst den Men-
schen der Klassik, den empfindsamen Freund von Natur
und Kunst, sc spricht die Folge uns heute an, . . . in ihrer
menschlichen Liebenswiirdigkeit. . . . Und schlieBlich und
immer wieder der Strom . . . dies alles froh erschaut . . .
Gerne nehmen wir es hin, nicht nur auf Treu und Glauben,
sondern als echt und wahr, als Erinnerung an jene
glucklichen Zeitlaufte® (2).

Die schéne Bilderfolge leitel die Fiille von Rheinansichten
ein, die nunmehr als Kupferstiche, Lithographien und Stahl-
stiche die Kunde von der Schénheit und Urspriinglichkeit
der Stromlandschaft in die weite Welt tragen, Wiinsche
und Hoffnungen weckend. Aus der Reifezeit der Rhein-
romantik stammen die in Steindruck erschienenen Zeich-
nungen des Hunsriickers Johann Adolf Lasinsky, die sich
durch eine gliickliche Mischung romantischen Zeitgeistes
mit sachlich sauberer Wirklichkeitstreue des Auges aus-
zeichnen (3). So hat er den schinen Schwung des Eltviller
Ufers bei seiner Wanderung von Niederwaliuf her der
Nachwelt lberliefert (Abbildung 4), und sein skizzenhafter
UmriBstil hat bei allem Verzicht auf Schattierung die
akzentuierenden Linien der Eliviller Stadtsilhouette am
Strom ausdrucksvoll herausgesteilt. Die Abbildungen 5 bis 8,
Fotos der Gegenwart entstammend, zeigen, daB ein giitiges
Geschick bis jetzt noch dieses Ufer vor Verbauung bewahrt
hat, wéhrend es in anderen Fillen (Abb. 23 und 24) bereits
in Verdnderung begriffen ist.

Aber immer noch gilt das Lob, das Thomas Mann in den
Bekenntnissen des Hochstaplers Felix Krull dem Rheingau
gesungen hat, jenem beglinstigten Landstrich, ,welcher

- wobl zu den lieblichsten der bewohnten Erde gehért.
Hier bliihen, vom Rheingaugebirge vor rauhen Winden be-
wahrt und der Mittagsonne gliicklich hingebreitet, jene
berihmten Siedlungen, bei deren Namensklange dem
Zocher das Herz lacht.”

2.2 Eltvilles Stadtkrone am Rhein

-ZWischen Mainz und Bacharach gibt es keinen Ort am
Rheinstrom, in welchem die alte Zeit mit ihren Werken
so geschlossen und monumental an das Ufer harantritt,
wie in Eltville. Das ist der elementare Eindruck, den man
vom Strom aus empféangt . . . Einige Ruhebsnke am Kai
laden zum Verweilen ein. Kurz gehaltene Platanen ge-
wiahren Schutz und Schatten. Zu jedem richtigen Rhein-
ort gehdrt ein Rheinpark. Er kann nicht groB und ruhig
genug sein® (4).

.Es gibt Rheinuferorte, die sich durch angelandete Auen
$0 stark vom Strom entfernt haben, daB ihr Ortsbild selbst
nicht unmittelbar beriihrt wiirde, wenn man sich den Rhein
wegdéchte. Bel einem Ort, der so eng an den Rheain
geschmiegt ist wie Eltville, ist das anders. Hier ist der
Rhein alles. Zwar stellt er sich vor dem Weichbilde der
Stadt nicht ganz so breit dar, wie sonst im Rheingau, denn
er wird durch eine Insel, die Eltviller oder Kénigsklinger
Aue geteilt. Immerhin sind es noch etwa 400m bis zur
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Abb. 4 Eltville oder Ellfeld.
Lithographie von J. A. Lasinsky. Aus dem ,Skizzenbuch*,
Frankfurt 1829,

insel, und die griine Baumwand derselben bildet eine gute
Folie. Von der Aue leuchtet der Burg Crass gegenuber-
liegend das SchloB Sierstorpff freundlich heriiber. So ist
doch der Blick auch von hier aus so anmutig, daB man
niemals mide wird, ihn zu genieBen . . .Es ist die Weite,
der Glanz des Wasserspiegels, es ist die Menge, die Viel-
falt der Schiffe, es ist das Wiesengrin, der lippige Baum-
wuchs des jenseitigen Ufers, es ist die Botschaft, die
Sprache der alten TUrme und Giebel, es ist die Fille, die
Macht des ewigen Stromens selbst, die diesen Bann
aus(ibt (4).

Die Abbildungen 5 und 6 geben uns einen Uberblick lber
das baukulturelle Erbe, das diese Stadt, — als einziger
Ort im Rheingau nachweisbar schon im 14. Jahrhundert
mit Stadirecht ausgestattet, friih auch mit den Buchdruckern
Gutenberg und Bechtermlinz verbunden —, unserer Gene-
ration (ibergeben hat (4), (5), {6). Von der Westmauer der
mittelalterlichen Stadtbefestigung Gber Martinsturm, Eltz-
schem Hof, Haus Rose, der Elivifler Burg, die zeitweise
als Residenz Mainzer Kurflirsten diente, bis zur Burg
Crass reicht die Stadtkrone am Rhein, und diese stattliche
bauliche Ansammlung, nach der Tiefe hin durch die Bau-
gruppen um Kirche und Stockheimer Hof erweitert, klingt
aus gegen Morgen in der beschwingten Uferzone der
.Bheingauer Riviera® {Abb. 6, 7, B), gegen Abend in
einem griinen Baumgefilde vor den Mauern tiefgeschnit-
tener, eingewachsener Hausgarten.

»Westlich der Stadt hietet sich am Rheinufer die natiirliche
Méglichkeit, einen gerdumigen, von der Stadt abgesstzten
Park anzulegen, der nicht nur fiir die erholungssuchenden
Fremden, die aus der Steinwiiste groBer Stadte kommen,
sondern auch fiir die Einheimischen eine Qase der Stille
und des Friedens werden kénnte. Die Stadi hat einen
bedeutenden Schritt in dieser Richtung getan. Sie hat dort
ein Schwimmbad hingezaubert* (4). Es ist in den Abbil-
dungen 15 und 24 erkennbar.

Im Osten aber, ,wo die unterste Mittelterrasse nahe an
den Strom herantritt und rasch um etwa 20m abfalt, ist
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Abb. 5 Eltville, Rheinuferfront zwischen Sebastiansturm der westlichen Stadtmauer und Burg Crass. Im Mittelgrund rech
Eltvilie-Ost.

ts das Stadterweiterungsgebiet
Foto von R. Herzog, Wiesbaden
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Abb.6 Eltville. Rheinufer in Richtung Niederwalluf, vom Kirchturm der Stadtpfarrkirche St. Peter und Paul aus gesehen. Im Vordergrund die Eltviller Burg.
Im Hintergrund Schornsteine und Gasometer der Industriegebiete von Wiesbaden und Mainz.
Foto von F. Rath, Eltville
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Abb. 7 Eitville. Rheinuferweg zwischen Eltville und Niederwalluf, Nach einer Ansichtspostkarte.

Abb. 8 Eltville. Die ,Rheingauer Riviera”. Nach einer Ansichispostkarte.



das Rheinufer geradezu pradestiniert fir die Anlage
schéner Wohnsiize. Es hat sich hier denn auch im 19, Jahr-
hundert eine Kette prachtiger Villen angesiedelt, die von
groBen Parks umgeben sind und zum Rhein hin herrliche
Aussichisterrassen haben. Eine so lange, ununterbrochene
Reihe vornehmer Landsitze findet man sonst an keiner
Stelle des Rheines. Diese furstlichen Wohnstitten sind
von oder fiir Indusitie- und Finanzmagnaten geschaffen
worden, die im 19. Jahrhundert zu groBem Vermégen ge-
kommen waren . . . Diese prichtigen Sitze sind natlrlich
nur zum Kkleinsten Teile aus der &rilichen Eltviller Wirt-
schaft hervorgegangen . . . Die Inflationen . . . haben
dieser glanzenden Entwicklung den Boden entzogen . . .
Die é&ffentliche Hand erbt hier in groBem Stil, was Private
wegen der Kostspieligkeit der Unterhaltung aufgeben
missen . . . Die neue Entwicklung wird zur Tellung vieler
der grofBien Landsiize flilhren" (4). Es bleibt die Aufgabe,
diesen notwendigen ProzeB, die Anpassung an die sozialen
Bediirfnisse der Gegenwart, stidtebaulich so zu lenken,
daB die Uferzone keine Beeintréchtigung erfahrt (21). In
diesem Zusammenhang ist zu entscheiden, ob diese
Uferzone kiinftig Trager eines Schnellverkehrsbandes sein
oder andere Funktionen fiir Stadt und Umland erfiillen
soll. Damit sind aber zugleich auch Probleme der Land-
schaftspflege und des Schutzes der Baudenkméler und
ihrer Umgebung angesprochen.

Es fragt sich freilich, ob die Anliegen der Landschafts-
und Denkmalpflege im Grunde nur die Vorstellungen und
Wiinsche einzelner wohlmeinender, mehr oder weniger
weltfremder Idealisten oder Phantasten sind oder ob sie
sich breiter vor der Offentlichkeit begriinden lassen, ja, ob
diese Anliegen der Uffentlichkeit wichtig genug waren, daB
man sie zu gesetzlichen Forderungen erhob, Postulaten,
die bei der stddtebaulichen Planung und bei den Ver-
kehrsplanungen beriicksichtigt werden miiBten.

2.3 Denkmalpflege und Landschafisp.lege als gesetzliche
Aufgabe und im BewuBtsein der Zeit

»Denkmalpflege will im Grunde nichts anderes, als das
schéne Bild der Heimat erhalten. Die Bedrohung der
Heimat ist nicht nur in den Kriegszeiten akut. Auch mitten
im Frieden figt man ihr Tag flir Tag in Stadt und Land
Wunden zu. Zu allen Zeiten hat sich das Erscheinungsbild
der Heimat gewandelt . . . Aber das Neue war immer
wigder gut, dem Alten gleichwertig . . . Heimat ist nicht
Landschaft oder wenigsiens nicht Landschaft allein. Heimat
ist eine Verbindung zwischen Natur und Menschenwerk,
In atter Zeit war das '‘mmer eine Harmonie. Heute sind
beide Fakioren in ihrer Einzelexistenz wie in ihrem Zu-
sammenwirken In stindiger Unsicherheit . . . (7).

,»Die alten Stidte gehdren in besonderer Weise zur Indi-
vidualitdt des Heimatbildes. Es gilt. ihre Sondererscheinung,
ihre Wesenhaftigkeit zu erhalten, ohne dag man dabei zu
firchten braucht, daB wir in eine Musealitét verfallen . . .
Stadte sollen eine lebendige Heimat sein. Sie kénnen es
sein. Darin liegt auch die Forderung begriindet, nicht nur
die alten Kulturwerte zu erhalten, sondern auch werivolles
Neues zu schaffen, so daB immer wieder eine lebendige
Einheit zwischen den Werken unserer Viter und unserer
aigenen Hervorbringung entsteht. Die Ehrfurcht vor dem
Geschichtlichen wird beij richtiger Ordnung dem heutigen
Leben niemals entgegenstehen, sondern eben auf die
neue Einheit hinzielen, von der schon die Rede gewesen
ist: Und das ist nichts anderes als die Heimat" (7).

Die Zeit der Aufklarung und der Romantik hatte noch
manches zur Heimatpflege getan. Auch Goethe war nicht
nur Weltbiirger, sondern zugleich der Heimat verbunden.
Er hat als Weimarer Staatsminister eine LandstraBe

eingeweiht, er hat aber auch z. B. eine Abhandlung , iber
Kunst und Altertum in den Rhein- und Maingegenden®
hinterlassen. Der groBe Ausverkauf der Baudenkmdler
und der Baukultur geschah erst im letzten Drittel des 19.
Jahrhunderts, als der stlirmische IndustrialisierungsprozeBs
einsetzte und mit dem gewaltigen technischen und wirt-
schaftlichen Fortschritt auch so vieles dahinschwand, was
vordem Landschaft und Siedlungen prigte.

Erst um die Wende zum 20. Jahrhundert machie man Ernst
damit, den Kulturniedergang mit gesetzlichen Mitteln auf-
zuhalten. Die preuBischen Verunstaltungsgesetze von 1902
und 1907 sollten dem Landschaftsschutz, der Baupflege und
der Pflege der Baudenkmaler gesetzlichen Rickhalt schaf-
fen. Man wollte besonders hervorragende Landschaftsteile
schiitzen und auch verhindern, daB Bauten, StraBen und
Platze von Kkiinstlerischer oder historischer Bedeutung
durch unpassende Neubauten entstellt werden. 1922
erscheint das preuBische Gesetz zur Erhaltung des Baum-
bestandes und Erhaltung und Freigabe von Uferwegen im
Interesse der Volksgesundheit. ,Es 14Bt eine grundsatzliche
Umstellung in der Auffassung vom sozialen Wert der Griin-
fldchen fiir die Bevlkerung erkennen® (8). Freie Uferwege
an den Seen und Wasserldufen sollen der Bevdlkerung of-
fengehalten oder erschlossen und ikr die Erhaltung der
Baumbestinde in der Nahe von GroBstidien und Industrie-
gebieten gesichert werden. Das Reichsnaturschutzgesetz
von 1935 erweitert die rechtlichen Handhaben im Sinne
eines zielbewuBten Natur- und Landschaftsschutzes, zugleich
auch im Hinblick auf die Sozialordnung. Die Landschaft
ist grundsatzlich ais Heimat und Wohnraum des Volkes zu
betrachten. Nach der Praambel ist auch dem &rmsten
Volksgenossen sein Anteil an der Naturschénheit zu sichern
Allgemein und nicht nur fdr ,landschaftlich hervorragende
Gegenden” ist die Landschaft zu schitzen und zu pflegen:
Naturdenkmale und ihre Umgebung, Naturschutzgebiete,
aber auch sonstige Landschaftsteile. ,Im Sinne der Landes-
verschonerungskunst um 1800 bedeutet die Schonheit der
Kulturlandschaft heute nichts anderes als den sichtbaren
Ausdruck der sczialen Forderungen der Gemeinschaft an
die Heimat und den Stadtebau. Asthetische Gedanken-
génge spielen . .. in der heutigen Landschaftspolitik keine
selbstdndige Rolle. Es geht nicht um entbehrliche Schén-
heitspflege, die wirtschaftlich zweitrangig ist. Stadtebau ist
ohne Verstdndnis fiir Heimatschutz und Grinflichenpolitik
nicht mehr denkbar’ (8). In diesem Sinne muB auch die
frilher erwdhnte Rheinlandschaftsschutzverordnung von
1953 ausgelegt werden. Die Hessische Bauordnung von
1957 sieht die Einschaltung des Denkmalpflegers vor, und
das Bundesbaugesetz von 1960 verlangt, daB die gemeind-
lichen Bauleiplane den Belangen des Natur- und Land-
schaftsschutzes und der Gestaltung des Orts- und lLand-
schaftshildes zu dienen haben. Die ,Grine Charta von der
Mainau® (13) richtet einen eindringlichen Appell an die
Offentlichkeit, bei allen MaBnahmen die lebenswichtige
Bedeutung der Landschaft nicht zu vergessen.

Und doch wissen wir, wie unendlich schwierig es ist,
solchen Aufrufen und den erwahnten gesetzlichen Forde-
rungen zum Erfolg zu verhelfen (14), (15). Der Géttinger
Staats- und Verwaltungsrechtslehrer Werner Weber hat d'es
in seinem Beitrag fir die Gieseke-Festschrift (9) ein-
drucksvoll dargestellt: ,Wir schépfen nicht die Mdglich-
keiten aus, die uns das ,Recht der Landschaft” bietet. Der
industrielle Flei, der Erwerbstrieb, das Hingegebensein
an den technischen Fortschritt haben uns alle so ergriffen,
daB wir im Konfliktsfalle doch eher flir unsere neuen
Plane und Unternehmungen optieren als daflir, die Land-
schaft in Frieden zu lassen oder Kosten und MuBe auf-
zuwenden, um ihr gestdrtes Gleichgewicht wiederherzu-
stellen. Der forcierte Erwerbs- und Unternehmungsgeist
im deutschen Volk der Gegenwart 1aBt sich nur mit starker
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Hand zur Besinnung darauf lenken, wie sorgsam die
Uberforderte Natur unseres Landes gehegt werden muB.
Aber wer fritt ihm im Namen der Landschaft und der
Heimatkultur entgegen? . . . Das ganze Schwergewicht der
Abwehr . . . liegt bei der schmalen Schicht von Beamten
der staatlichen Mittelbehdrden, die mit ihren . . . verkehrs-,
forst- und baurechtlichen Genehmigungs-, Auflage- und
Uberwachungsbefugnissen retten sollen, was zu retten
ist. Die Autoritdt, die ihnen hierfir zur Verfligung steht,
ist gering geworden, und ihr Autoritdtsverlust wird auch

. durch Appelie an die &ffentliche Meinung nur zum
Teil wettgemacht. Um so mehr ist die Kraft ihrer Wider-
sacher gewachsen, die Robustheit der von ihrer unter-
nehmerischen Planung Besessenen, der Druck der Inter-
essenten, auch der Zwang der wirtschaftlichen Notwendig-
keiten . . , Das ,Recht der Landschaft® ist nur vaorhanden,
soweit es von getreuen Sachwaltern durch unverdrosse-
nes, umsichtiges Handeln aktualisiert wird. Darin liegen
seine Schwichen und seine Chancen” (9).

Auch die Denkmalpflege klagt Gber ein sehr geringes
GeschichtshewuBtsein der Offentlichkeit. Das zeigt sich
nicht nur in der Hohe der Haushaltsmittel, die einem Landes-
konservator fir seine behdrdliche Tétigkeit zur Verfigung
gestellt werden, sondern auch in der Opferbereitschaft der
Eigentimer solcher Kulturstatien. ,Die Stadt als Heimat
zu erhalten und neu zu gestalten sind die Behbrden allein
nicht in der Lage. Sie brauchen den Widerhall aus der
ganzen Bevdlkerung. Sie missen das Heimatwollen von
dieser Seite her spiiren” (7).

Der Philosoph Romano Guardini hat in seinem Buch
,Das Ende der Neuzeit” {10) zu deuten versucht, warum
wir heute in der perfektionierten technischen Welt mit
ihrem Spezialistentum so vieles nicht mehr zu sehen und
zu begreifen vermdgen. ,Der Mnesch wei nun intellek-
tuell- wissenschaftlich einfachhin mehr, als er sinnenhaft
sehen, ja auch nur vorstellen kann . . . Er vermag Wir-
kungen zu planen und durchzufihren, die er einfachhin
nicht mehr durchfiihlen kann . . . Dadurch verdndert sich

sein Verhaltnis zur Natur. Es verliert die Unmittelbarkeit, )

wird indirekt, durch Rechnung und Apparat vermittelt. Es
verliert die Anschaulichkeit; wird abstrakt und formelhaft.
Es verliert die Erlebbarkeit; wird sachhaft und technisch.”

.Die Neuzeit liebte es, die MaBnahmen der Technik mit
ihrem Nutzen flr die Wohlfahrt des Menschen zu be-
griinden. Damit deckte sie die Verwiistungen zu, welche
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ihre Skrupellosigkeit anrichtete. Die kommende Zeit wird,
glaube ich, anders reden. Der Mensch, der sie trdgt, weiB,
daB es in der Technik weder um Nutzen noch um Wohl-
fahrt geht, sondern um Herrschaft . . . Er greift nach den
Elementen der Natur, wie nach denen des Menschen-
daseins. Das bedeutet unabsehbare Maoglichkeiten des
Bauens, aber auch des Zerstérens" . .. (1C}.

.Macht aber die Haltung der Menschen, die wir kennen
— jeder von uns in seinem Bereich — den Eindruck, daB

‘sie sich flir das Geschehen (berhaupt verantwortlich

fihien? . . . Weithin hat man den Eindruck, daB die Allge-
meinheit nicht wei, worum es geht Wenn sie es aber
weiB, daB sie sich ganz im Unklaren darGber befindet,
was zu tun ist, und, aufs Ganze gesehen, die Dinge gehen
1&Bt, wie sie gehen wollen® (11).

Wir -sehen nach diesem Exkurs in ein Gebiet, in das auch
unser Problem zu einem gewissen Teil hineinreicht, wie
schwierig die Lage ist, in der Entscheidungen zu fillen
sind. Wir begreifen, wie fragwiirdig vielen die Forderungen
erscheinen mussen, nur Nitzliches, handgreiflich Nahe-
liegendes anderen Werten einzuordnen oder gar unter-
zuordnen. Man wird daher naher begriinden missen
inwieweit aus einer Gesamtschau, d. h. hier aus landes-
planerischer und stadtebaulicher Erkenntnis, sich bestimmte
Ordnungsgrundsétze ergeben, denen sich die tech-
nischen Werke anpassen missen, damit kein MiBklang
entstehe und nicht wichtige sonstige Anliegen der Allge-
meinheit zu kurz kommen. ,Denn auch Verkehrsprobleme
sind nicht nur technischer Art, sondern sind eine wichtige
Voraussetzung fir die Aufrechterhaltung des sozialen
Lebens, eine Existenzbedingung der modernen Gesell-
schaft. Das gilt nicht nur flr den wirtschaftlichen Bereich,
sondern auch . . . fur das gesamte soziale Feld einschlieB-
lich der privaten Lebenshaltung.” Diese Bemerkungen des
Gotlinger Sozialwissenschaftlers Schwonke (12) machen
auf den engen Zusammenhang zwischen Verkehrsverhalt-
nissen einerseits und sozialen Strukturen.und Prozessen
andererseits aufmerksam. ,Je lénger ich mich mit Ge-
meindefragen, Stidtebau und Raumordnung beschéftige,
um so interessanter und wichtiger erscheint mir die Ver-
kehrsfrage, weil sie namlich der Planung, der bewulten
Regulierung unmittelbar zugénglich ist und weil von ihr
aus fast alle sozialen Bereiche beeinfluBt werden kdnnen
— allerdings auch im negativen Sinn* (12).



3. Regionalplanerische Gesichtspunkte

Nach § 16 des BundesstraBengesetzes in der Fassung
vom 6. 8§ 1961 bestimmt der Bundesminister fir Verkehr
im Einvernehmen mit den an der Raumordnung beteiligten
Bundesministern und im Benehmen mit den Landes-
planungsbehérden der beteiligten Lénder die Planung und
Linienfiihrung der BundesfernstraBen, wobei grundsatzlich
die Bundespianung den Vorrang vor der Orts- oder Landes-
planung hat. Nach § 32 des Hessischen StraBengesetzes
vom 9. 10. 1962 ist bei allen Planungen &ffentlicher StraBen
den ,Erfordernissen der Raumordnung und der drtlichen
Bauleitplanung angemessen Rechnung zu tragen“. Fir
die in die Zustindigkeit der Gemeinden fallende stadte-
bauiiche Planung (Bauleitplanung) aber wiederum be-
stimmt § 1 Abs. 3 des Bundesbaugesetzes vom 23. 6. 1960,
daB sie den Zielen der Raumordnung und Landesplanung
anzupassen ist. Damit wird also gesetzlich bekundet, daB
VerkehrsstraBenplanung und staddtebauliche Planung auf-
einander abzustimmen sind und beide sich den Zielen
der Raumordnung und Landesplanung einzuordnen haben.
Lassen sich in unserem Falle solche Zielsetzungen schon
ermitteln?

3.1 Raumordnungsgrundsédtze und landesplanerische Ziel-
setzungen

Bei den Zielen der Raumordnung und Landesplanung
handelt es sich nicht um die Meinung eines einzelnen
Beamten, sondern es geht um anerkannte Ziele, die , Gut-
achtergremien, die Regierung oder die von ihr beauf-
tragten Ministerien festgelegt haben." Die Ziele miissen
.konkret und gerichtlich nachpriifbar festgelegt sein® (20).
Ein Bundesraumordnungsgesetz, das bestimmte Grund-
sétze der Raumordnung enthalt, ist z. Z. noch in Beratung.
Jedoch finden sich im Ersten Bericht der Bundesregierung
iber die Raumordnung (18) bereits einige, lbrigens auch
von den Vertretern der Landesregierungen in der Konfe-
renz fiir Raumordnung gebilligte Grundsatze liber ange-
strebte Entwicklungsziele. In diesem Raumordnungshericht
heiBt es u. a., daB Gebiete mit glnstigen landwirtschaft-
lichen Lebens- und Produktichsbedingungen der iand-
wirtschaftiichen Nutzung erhalten und nur ,in dem not-
wendigen Umfang fir andere Nutzungsarten vorgesehen
werden® soiflen. ,Gemeinden mit zentralértlicher Bedeutung
sind zu erhalten und zu entwickeln® . . . ,In Gebieten
mit einer OberméBigen Verdichtung von Bevdlkerung und
Arbeitsstatten ., , . sollen MafBnahmen zur Strukturverbes-
serung ergriffen werden . . . Fiir die Erhaltung der Land-
schaft sowie fiir die Sicherung und Gestaltung von Er-
holungsgebieten — vor allem in angemessener Zuordnung
zu Raumen mit groBer Bevdlkerungsdichte — ist zu sorgen.”
Aus dem im Februar 1264 von den kommunalen Spitzen-
verbdnden zur Diskussion der Regierungsvorlage einge-
brachten Raumordnungsgesetzentwurf sei die Forderung
nachgetragen, daB die ,Voraussetzungen fiir eine plan-
méBig gegliederte und durch ausreichende Griinzonen auf-
gelockerte Besiediung . . . zu schaffen” seien. ,In Stadt
und Land ist die Erneuerung solcher Baugebiete zu be-
treiben, die den allgemeinen Anforderungen an gesunde
Wohn- und Arbeitsverhilinisse nicht entsprechen. Die
verkehrs- und versorgungsmaBige AufschlieBung und Be-
dienung ist so einzurichten, daB sie zur Strukturverbesse-
rung beitrdgt. Ein reibungsloser VerkehrsfluB muB ermdg-
licht werden . . . Die Landschaft ist in ihrer Eigenart ent-
sprechend zu bewahren, zu pflegen und zu gestalten® . . .

Das Hessische Landesplanungsgesetz vom 4. 7. 1962 ent-
halt zwar — von der allgemeinen Maxime, daf die Planung

den sozialen, kulturellen und wirtschafttichen Erfordernissen
Zu entsprechen habe, abgesehen — keine Raumardnungs-
grundsédize materiellen Inhalts, erklart aber die Landes-
planung als Gemeinschaftsaufgabe des Landes und der
Stadt- und Landkreise. Die Rechtsinstrumente, die die Ziele
der Landesplanung konkret darstellen, sind das Landes-
raumordnungsprogramm (§ 2), die regionalen Raumord-
nungspléane {§ 4) und der Landesraumordnungsplan (§ 7).
Das Raumordnungsprogramm bringt die auf lange Sicht
aufgestellten Ziele der Landesplanung, ferner die raum-
politischen Grundsétze, die bei allen die Gesamtentwick-
lung des Landes beeinflussenden MaBnahmen zu beachten
sind, die gegenseitige Abstimmung der die Gesamtent-
wicklung beeinflussenden MaBnahmen der einzelnen Ge-
schéaftsbereiche sowie Gesichtspunkte, die bei der Auf-
stellung von Regicnalplénen berlicksichtigt werden miissen.
Nach diesen durch Gesetz festzustellenden Grundsétzen
sind von den Kreisen oder von Planungsgemeinschaften
die regionalen Raumordnungspiane aufzustellen. Diese
werden sodann von der Landesregierung festgestellt und
mit ihrer Bekanntmachung verbindlich. Aus den Regional-
pldnen ergibt sich der Landesraumordnungsplan.

Das Landesraumordnungsprogramm wird — im Rahmen
der Raumordnungsgrundsétze des Bundesgesetzes — die
Planungsziele fitr das Land néher ausdeuten und bestim-
men, und man darf erwarten, daB sie die schon erwahnten
leitenden Grundsitze aufgreifen und weiter konkretisieren.
Aber die Landesplanung soll nach dem Willen des Landes-
gesetzgebers nicht nur von oben, sondern — quasi im
Gegenstromprinzip — auch von unten, d. h. von den Kreisen
oder regionalen Planungsgemeinschaften betrieben wer-
den, unter Anhorung der kreisangehérigen Gemeinden
und unter Mitwirkung der nach dem Gesetz zu beteiligen-
den Stellen. Hierbei wird man — das geht aus den bisher
bekannten Grundsidtzen und aus den raumpolitischen
Diskussionen der letzten Zeit hervor — der Entwicklung in
der Nachbarschaftsregion der groBen Stadte und der
Zukunft der Klein- und Mittelstddie besondere Aufmerk-
samkeit widmen, geraten doch jetzt auch noch verbliebene
Reservate der (Uberkommenen kleinstadtisch-landlichen
Siedlungsstruktur in den Sog des industriewirtschaftlichen
Umformungsprozesses. Man sollte, wie es der Leiter der
Landesplanungsbehérde Schleswig-Holstein einmal zum
Ausdruch brachte, dafiir sorgen, ,daB diese letzte Stufe
des groBen Umformungsprozesses von vorneherein nicht
nur als eine wirtschaftlich-technische, sondern zugleich
als eine kulturell-gestalterische Aufgabe begriffen wird.
Es besteht sonst die Gefahr, daB unsere kleinen und
mittleren Stadte, deren Mannigfaltigkeit und Individualitat
den Reiz unserer Kulturlandschaft zum groBen Teil mit
ausmacht, altméhlich (berall das gleiche Bild von mehr
oder weniger maRstablich verkleinerten GroBstédien bieten,
in denen zumeist noch die abgelegte Architekturkonfektion
der GroBstadt verkauft wird."

In die gleiche Richtung zielt wohl eine Bemerkung des
fir die Landesplanung und den Stadtebau zusténdigen
Hessischen Innenministers, afs er — laut Presseberichten —
im Februar 1964 vor den Vorsitzenden der Hessischen
Kreistage erkiarte, eine gute Raumordnung kenne weder
LLieblings- noch Stiefkinder“. Man meine es ernst mit der
Mitarbeit der Kreise; ihnen soll die Moglichkeit gegeben
werden, aus eigener Kenntnis an der Planung mitzuwirken.
+Wenn man nicht will, daB die Uberregionale Planung ein
zu groBes Eigengewicht entwickelt, missen die regionalen
Planungstrager entsprechnd vorbereitet sein.”
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3.2 Aus dem Kreisentwickiungspian

Nun liegen fiir den Rheingau bereits seit 1958/59 wertvolle
regionalplanerische Vorarbeiten vor, ndmiich in dem von
F. Breiter erarbeiteten Entwurf zu einem Kreisentwick-
lungsplan (17). Allerdings ist diese Planung seinerzeit nicht
zum AbschluB gekommen; einige Teile, so die Abschnitte
Siedlung und Verkehr, stehen noch aus. Nachdem inzwi-
schen die Regionalplanung Mainz-Wiesbaden in Gang
gekommen ist, sollen diese Teile hierbei miterarbeitet
werden.

Der Kreisentwicklungsplanentwurf {,Der Rheingau von Mor-
gen") umreifit Leitlinien fur die ,,mdgliche und anzustreben-
de allgemeine Entwicklung® des von ihm erfaBten Ge-
bietes. Hiernach ist der Planungsraum — von den Wald-
zonen abgesehen — gekennzeichnet als ausgeprigte Wein-
bau- und Fremdenverkehrslandschaft, dazu kommen Indu-
striezweige, die zum groBen Teil auf Weinbau und Frem-
denverkehr beruhen, schliefilich GroB- und Einzethandel.
~Weinbau und Fremdenverkehr vertragen sich im allge-
meinen gut. Viele deutsche Weinbaugebiete sind zugleich
hervorragende Fremdenverkehrslandschaften, allerdings nur
dort, wo zum Wein die beiden anderen groBen ,W" des
Fremdenverkehrs kommen: Wasser und Wald, und wenn
der Weinbau sich nicht in eintdnig flachen, weit ausge-
dehnten Monokulturen ohre Baum und Strauch vollzieht,
sondern an bewegten, durch Wiesentdler unterbrochenen
und von Waidern gekrénten Hédngen, wie es im Rheingau
meist der Fall ist." Eine Kollision der Entwicklungsrich-
tungen Fremdenverkehr und Intensivkulturen {(Wein- und
Obstbau) sei im Rheingau nicht zu befiirchten, wenn man
in der Standortwahl aufeinander Rlcksicht nehme und
wenn ,mit ihrer Weiterentwicklung auch eine bewuBte
und sachgeméBe Landschafisgestaltung einhergeht.” Mit
Sorge verweist der Bericht auf die Flurbereinigung als
uneriéBliche Vorbedingung fir jede Rationalisierung der
Weinbergsarbeiten. Auch in Eltville steht die Flurbereini-
gung noch bevor; sie ist jedoch noch nicht eingeleitet, da
das zustdndige Kulturamt die endgiltige Entscheidung
iiber die Lage der B 42 abwartet. Diese Flurbereinigung
muf3 ,noch rechtzeitig vor dem Beginn des gemeinsamen
Marktes durchgefilhrt werden, wenn schwerste Schéidi-
gungen des dértlichen Weinbaues vermieden werden sollen®
(17). Im (brigen beurteilt man die Aussichten fir den
Weinbau auch in der EWG keineswegs schlecht, soweit
es sich um Qualitatserzeugnisse handelt (18).

Hingegen sei beim Neuansatz von Industriebetrieben eine
vorsichtige Dosierung geboten, um die Gefahr von Diskre-
panzen zu vermeiden, da sie Intensivkuituren bedringen
kénnten und den Fremdenverkehr beeintrichtigen (17).
Hieraus ergeben sich wichtige Auflagen flir Standort und
Begrenzung von Baugebieten und fir die Ausweisungen
nach Art und MaB der baulichen Nutzung in den stddte-
baulichen Planen und Ortsbausatzungen. Entsprechendes
giit fir die Ortserweiterungen und Wohnsiedlungen, die
sorgféltig gestaltet werden miBten. Dagegen sollte man
den Rheingau nicht bewufBt und planmaBig als Wohn-
vorort flir die benachbarten GroBstddte sniwickeln; dazu
sei das Land angesichts der anderen Aufgaben, die an
die lLandschaft gestellt werden, zu knapp. ,Auf eines
mochten wir noch hinweisen: Wenn der Rheingau in
nennenswertem Umfange Wohnfunktionen fir die benach-
barte GroBstadt . . . erflllen soll (woflr nach unserer
Ansicht kein zwingendes Bediirfnis besteht, was sich aber
nach Lage der Dinge auch kaum ganz vermeiden [&4B1),
dann sollten sie nicht auf Niederwalluf — oder andere
kleine Gemeinden am Ostrande des Kreises — lber-
tragen werden, sondern vor allem auf die Stadt Eltville.
Diese alte Hauptstadt des Rheingaues lauft mit ihrer
GroBe und selbstdndigen Tradition am wenigsten Gefahr,
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zu einem bloBen Wohnvorort zu werden, und das Geflige
der Uferzone als Bandstadt und damit des ganzen Kreises
bleibt gewahrt" (17).

3.3 Aus dem Regionalplan Mainz-Wieshaden

In einer Vereinbarung vom Marz 1961 haben sich die
kreisfreien Stadie Mainz und Wiesbaden sowie einige an-
grenzende Landkreise, darunter der Rheingaukreis, in
Zusammenarbeit mit den Léndern Hessen und Rheinland-
Pfalz geeinigt, einen Raumordnungsplan fiir die Region
Mainz-Wiesbaden aufstellen zu lassen. ,Dieser Zusammen-
schluB zum Zwecke der gemeinsamen Flanung ist beson-
ders zu begriiBen, weil die beiderseitigen Aufgaben dies-
seits und jenseits des Rheins nur gemeinsam geldst
werden kénnen“ (aus den Erlduterungen des Hess. MdJ
vom 21, 11. 63 zur Abgrenzung der Planungsregionen in
Hessen). Mit der Ausarbeitung dieses Regionalplanes
wurde Prof. Liedecke, Stuttgart, beaufiragt. Nach AbschluB
dieser ,zwischenstaatlichen” Planung und aufgrund ikrer
Ergebnisse wird dann der regionale Raumordnungspian
nach dem Hessischen lLandesplanungsgesetz aufgestellt.
Teilergebnisse des Regionalplanes Mainz-Wiesbaden lie-
gen vor (18), (19). Was besagen sie fir unseren Raum?

Sie bestatigen zunachst die generellen Entwicklungsziels,
die schon im Entwurf zum Kreisentwicklungsplan heraus-
gehoben worden sind. Fiir die Gemeinden des Rheingau-
kreises wird sich vor allem die Aufgabe stellen, zwischen
dem Weinbau, den Erfordernissen eines wachsenden Frem-
denverkehrs, der Anlage einiger neuer Wohngebiete und
einer begrenzten Industrialisierung, die die iGbrigen Be-
reiche nicht storen darf, eine Synthese zu finden. Ange-
sichts der raumlichen Enge und der Weinberglagen kom-
men die Rheingauorte als Standorte groBerer Wohn-
siedlungen flr die benachbarten GroBstddie nicht in Frage,
die Rheingauhdhengemeinden scheiden hierfiir schon aus
Entfernungsgrinden aus. In der Nachbarschaft von Wies-
baden sind als Wohnstandorte Gemeinden des Unter-
taunuskreises und des Maintaunuskreises weit besser ge-
eignet.

,Die einzelnen Lebensbereiche wie Wchnen, Erholen,
Kultur, Arbeit (Wirtschaft) und Verkehr sind ihrer Bedeu-
tung geméB aufeinander abzustimmen (gegenseitig abzu-
wagen).” Es geht darum, .den sichtbaren Raum in eine
lebenswerte Form zu bringen oder sie — soweit vorhan-
den — zu erhalten” (18, Teil 1}. Kann man diese Aufgabe
nicht meistern, die Entwicklung nicht steuern und in die
richtigen Bahnen lenken, so werden nicht nur zur Zeit
noch vorhandene Chancen unwiederbringlich vertan, son-
dern auch soziale Schidden heraufbeschworen. ,Durch
den Mangel an Flachen, der dem steigenden Bedarf ge-
geniibersteht, durch die damit verbundene Steigerung der
Bodenpreise und durch die zunehmende Wertminderung
der Flachen und des Raumes lassen sich die sozialen
Belange der Bevolkerung raumlich immer weniger be-
friedigend IGsen. Jede Wertminderung der Flache und des
Raumes wirkt sich zu allererst auf den Bevblkerungsteil
mit dem geringsten Einkommen und mit den geringsten
Ersparnissen aus, also auf die Bewohner, die sich kein
Wochenendhaus leisten kénnen, die kein eigenes Auto
haben und fir die jede zusétzliche Enifernung eine be-
sondere Belastung ist. Die Belastung ist besonders schwer
fiir junge kinderreiche Familien” (18, Teil 2}.

Bei der raumlichen Aufgliederung des Planungsgebietes
fallt der Stadt Eltville die Funktion einer Mittelpunkts-
gemeinde fir den oberen Rheingau zu. Zur ,Raumschaft
Eltvilla” geh&ren die Gemeinden Niederwalluf, Oberwalluf,
Rauenthal, Martinsthal, Kiedrich und Erbach mit 1961
etwa 20 700 Einwohnern und einer Bevélkerungsdichte von

325 E/qkm.



»in Eltville muB bei der Beurteilung der Bevéilkerungs-
dichie die exzentrische Lage am Rhein berlicksichtigt wer-
den. Die Waldgebiete im Norden kommen flir den gréBten
Teil der Bevdlkerung durch die ausgedehnten Weinbau-
zonen, die zwischen Wohnung und Wald iiegen, als Nah-
erholungsgebiet kaum in Frage, da die Entfernungen zu
graBl sind" (18, Teil 2). Als Entwicklungsziel sind nach
Abwégung aller Fakitoren flr die Stadt Eltville 10 000 bis
11 000 Einwechner anzunehmen; 1961 waren es 7362. Bei
17,77 gkm Gemarkungsfldche entspriache das 1961 einer
Dichte von 418 E/gkm. Zieht man jedoch die entfernt liegen-
den Waldifldchen, die sich in schmaler Zunge tief in das
HGhengebiet hineinziehen, ab, so verbleiben 8,4 gkm
Flache und eine Dichte von 787 E/gkm. Bezieht man diese
Fidche auf die Einwohnerrichtwerte, so sind gar Dichten
von 1080 E/gkm bis 1280 E/qkm zu erwarten.

Prof. Liedecke meint, daB flr die Raumschaft Ejtville noch
einige Reserven fiir die Unterbringung von Bevélkerungs-
zuwachs gegeben seien. Freilich nicht bei den Ortslagen
an der alten B 42, sondern auf den zum Teil brach lisgen-
den Hechflaichen am Waldrand, die sich kiimatisch als
Wohngebiete viel besser eignen, als die bisherigen Tal-
lagen (18, Teil 2).

Aus den bisherigen Darlegungen ergibt sich, daB der
Ausbau und die Weiterentwicklung des Neizes der Ver-
kehrsstraBen (BundesstraBe 42, LandesstraBen, Kreis-
straBen) im Rheingau zahlreiche Rucksichten verlangt und
sorgféltiger Uberlegungen bedarf. Dieses Problem wird in
den bisher vorliegenden Teilberichten der Regionalplanung
angesprochen, freilich handelt es sich flr unseren Raum

bisher nur um summarische Ausfithrungen: Fiir den Landes-
planer sei die Verkehrsplanung ein wesentliches Mittel, den
Verkehr dorthin zu lenken, wo er eigentlich hingehdre und
erwiinscht sei, um die Wirtschafts- und Bevdlkerungsent-
wicklung zu beleben, Obwohl der Verkehr als wirksamer
Entwicklungstréger gelte, sei bislang eine landesplanerische
Netzkonzeption noch nicht erarbeitet. ,Die bisherigen Ver-
kehrsuntersuchungen betreffen nur einzelne StraBenfiih-
rungen . . . Der Verkehr |48t sich ndmlich nur dart zéhien,
wo er ist, nicht wo er hin sollte oder kénnte — wenn er
kdnnte, Ja selbst dort, wo er ist, kann nur der Teil ge-
zéhit werden, der ist, nicht aber der, der dort hin méchte,
aber von der schon unertrédglichen Verkehrsdichte abge-
stoBen oder umgelenkt wird. Darin liegt also die grund-
sétzliche Schwierigkeit jeder Verkehrsuntersuchung® (18,
Teil 2).

Prof. Liedecke kommt in der Folge zum SchiuB, daB die
BundesstraBe 42 im Raume Eltville nicht am Rheinufer
entlang gefiihrt werden diirfe, sondern in einer nérdlichen
Umfahrung der Stadt, und daB die von Wiesbaden her
vierspurig ankommende B 42 im Raume Eltville gegabelt
werden misse, in die vorhandene rheinseitige zweispurige
Linie und in eine ,Rheingau-HdhenstraBe“. Diese Rhein-
gauhdhenstraBe sei nicht nur eine AussichisstraBe flir den
Fremdenverkehr, sondern verbinde die Hohengemeinden
miteinander und erschlieBe die wenig genutzten Terras-
sen am Waldrand, die sich filir neue Siedlungen eigneten.
Auch habe sie den Charakter einer ,Taunustangente®;
Parkplatze am HRande des Waldes wiirden das Gebijet fur
Wanderer erschiieBen (18), (19).
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4. Sorgen um die stddtebauliche Entwicklung von Eltville

Wie soll die Stadt Eltville am Rhein in ihrer Eigenart er-
halten und im Hinblick auf ihre kiinftigen Aufgaben ge-
staltet werden? Wie sind die rAumlichen Bediirfnisse der
Einwohner flir Wohnen, Arbeiten, Kuitur und Erholung zu
befriedigen und wie erleichtert man ihre Beziehungen zur
Region? Wie verteilt man — dies alles bedenkend — in
der rechten Weise die Raume flir Bewegung und fir
Ruhe?

4.1 Bauliche Entwicklung,
Bevdlkerungsstruktur

Bevélkerungsentwicklung und

Abbildung 9 zeigt die GrundriBentwicklung der Stadt
mit ihrem mittelalterlichen Kern, der auch in der Zeit des
landesfiirstlichen Absolutismus kaum iberschritten wurde,
vielmehr nur Verdnderungen in der Bausubstanz erfuhr.
An diesen Kern schlieBen sich im Norden,- Osten und
Westen die Stadterweiterungsfldchen seit Beginn des 19,
Jahrhunderts an. Abbildung 10 gibt die Bevdlkerungs-
entwicklung seit 1800 wieder und deutet die Prognose
zu einem Richtwert von 10000 Einwohnern fiir den
néchsten Planungszeitraum an. Charakteristisch ist der
ziemlich steile Anstieg nach 1870 his zu einem Hohepunkt
im Jahre 1910, wobei die verstirkte Zunahme seit der
Jahrhundertwende auffallt. 1802 wird die LandstraBe von
Biebrich nach Ridesheim ausgebaut. 1827 beginnt zwischen
Mainz und Kdéln die regelméBige Dampfschiffahrt, fir den
Fremdenverkehr in Eltville von jeher von Bedeutung. Seit
1856 ist Eltville an die Eisenbahn angeschlossen. 1895 wird
eine Dampfbahn Uber Martinsthal nach Schlangenbad er-
offnet, die seit 1923 durch eine Omnibuslinie ersetzt ist.

Entsprechend dem Bevdlkerungsanstieg wéchst die Be-
bauung. Zwar bleiben, obwohl nunmehr in den Gebieten
der Ackerhiirger, Handwerker und Kaufleute mit ihren klei-
nen Baugrundstlicken z. T. erhebliche Verdichtungen ent-
stehen, gliicklicherweise einige Griinanlagen und Auflocke-
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rungen erhalten, jedoch meist auf privatem Grundbesitz.
Weiteres kann aber nur auf dem Wege der Sanierung unter
Hervorhebung erhaltenswerter Bausubstanz geschaffen wer-
den. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts und noch nach der
Jahrhundertwende entsteht Gstlich des Stadtkerns zwischen
Wallufer StraBe und dem Geléndeabfall zum Rheinufer hin
die bereits frilher erwahnte aufgelockerte, parkartige Be-
bauung. Viel weniger erfreulich ist die Monotonie und
stéddtebauliche Dirftigkeit im Stadterweiterungsgebiet des
19. Jahrhunderts nérdlich der Eisenbahnlinie (vergl. auch
Abbildung 13 oben). Immerhin hat die Stadt im Jahre 1909
durch ein Mannheimer Vermessungsingenieurbiiro einen
recht grofziigigen Bebauungsplan (Fluchtlinienplan} aus-
arbeiten lassen, der zwar unnbtig weit ausgreift, stadtebau-
liche Méngel enthédlt und im (brigen nie rechtswirksam
wurde, aber doch in der Folge die Anlage neuer Orts-
straBen durch Vorsorge flr Vorgartenstreifen in Verbindung
mit gewisser Bauordnung wohltdtig beeinfluBte. Dieser
Planungsauftrag ist deshalb bemerkenswert, well in jenen
Jahren im Rheingaukreis wenig Neigung war fiir stidte-
bauliche OrdnungsmaBnahmen. In der Denkschrift ,Der
Rheingaukreis 1831 bis 1800" wird mitgeteilt, daB Strafen-
ung Baufluchtlinienplane nur in wenigen Gemeinden be-
stehen: ,Der Plan des landrats, mdglichst flir sé&mtliche
Gemeinden des Kreises solche Plidne durch bescnders
anzunehmende Techniker aufstellen zu lassen, konnte nicht
verwirklicht werden, da das Verstandnis fir die Notwendig-
keit einer solchen MaBregel voriaufig noch nicht iiberall
genligend vorhanden war.“ So darf man sich nicht wun-
dern, daB die &lteren, nérdlich der Eisenbahn gelegenen
Baugebiete zum Teil erneuerungsbediirftig sind.

Aus dem Jahre 1912 hat sich ein Studienentwurf fiir eine
Eltviller Stadterweiterung aus dem damals berihmten
ersten deutschen Stadiebauseminar der Professoren Brix
{Ingenieurbauwesen} und Genzmer (Architektur} an der
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Abb. 11 Studie flur eine Stadterweiterung von Eltviile aus dem Jahre 1912. Bearbeitet von F. Weidenmiiller im Stadtebau-
seminar der Technischen Hochschule Charlottenburg unter den Professoren J. Brix und F. Genzmer.

Technischen Hochschule Charlottenburg erhalten (Abbil-
dung 11). Diese von dem Vermessungs- und Kultur-
ingenieur Weidenmdiiler bearbeitete Studie ist hesute inso-
fern bemerkenswert, als er ldngs der beiden in das Stadt-
gebiet eindringenden Béche Grinstreifen freihalt und diese
mdglichst weit in die Bebauung hineinzieht. AuBerdem
weist er nérdlich der Eisenbahnlinie eine Durchgangs-
verkehrsstraBe Ost-West mit einer gesonderten Autofahr-
bahn und beiderseitigen Ortsfahrbahnen aus, so den Ge-
danken einer um die Jahrhundertwende diskutierten Stra-
Benbahnverbindung zwischen Wiesbaden und Ridesheim
aufgreifend und zeitgemaB abwandelnd. Denn das Motor-
zeitalter ist in Sicht und sein Lehrer Brix wird zu den

Begriindern der Studiengeselischaft flir AutomobilstraBen-
bau (Stufa) gehdren. Den Gedanken, diese VerkehrsstraBe
am Rheinufer zu planen, hat man im Stidtebauseminar
nicht verfolgt, obwohl die Eltviller damals den Hinausbau
von StraBen und Kaimauern in den Rhein im benachbarten
Mainz durch die Kreyssig'sche Rheinufer-Stadterweiterung
studieren konnten. Man hat die Eliviller Uferzone unbe-
riahrt gelassen.

Die 1912 erarbeiteten stddtebaulichen Vorstellungen konn-
ten sich in Eliville nicht mehr auswirken, zumal die ge-
nannte VerkehrsstraBe in der dargestellten Lage nur noch
mit erheblichen Abbriichen durchzufiihren war. Der erste
Weltkrieg beendete die Entwicklung und die in den Pla-
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Abb. 12 Eltville. Verinderung der Bevlkerungsstruktur.

nungen ven 1908 und 1912 niedergelegten wirtschaftlichen
Hoffnungen.

Fiur die Zeit zwischen den beiden Weltkriegen 146t die
Bevdlkerungskurve (Abbildung 10) eine Stagnation erken-
nen. Mit dem Ende des zweiten Weltkrieges aber, mit der
nunmehr einsetzenden groBen Binnenwanderung, den so-
zialen und wirtschaftlichen Umgestaltungen wichst die
Einwohnerzahl sprunghaft bis 1956, von wo an ein vor-
tibergehendes Retardieren, hervorgerufen durch Mangel an
Bauplatzen, festzusteilen ist. Inzwischen wird weiterer
Wohnungsbau vorbereitet, auch die Ansiedlung von Ge-
werbe macht Fortschritte, der Ausbau zentraler Einrichtun-
gen fiur den oberen Rheingau ist im Gange oder wird
vorgesehen. Eine weitere Zunahme der Wohbevilkerung
ist zu erwarten, wobel natlriich nicht nur die lokalen Be-
diirfnisse, sondern auch die regionalen Entwicklungsten-
denzen eine Rolle spielen werden. Obwohl, wie friher
dargestellt, eine rechiskréftige Bauleitplanung durch den
Streit um die B 42 erst sehr spat, und dann auch nur

unter Ausklammerung der VerkehrsstraBenproblems, d. h.
also als Torso zustandegekommen ist, wurde in dem Jahr-
zehnt von 1949 bis 1959 lebhaft gebaut, vornehmlich in
Erweiterung des Stadigebietes ndrdlich der Eisenbahn.
Leider aber hat man auch in den Stadtpark hineingebaut,
diesen so um die Halfte seines urspriinglichen Bestandes
reduzierend. Auch die Griinflichen ldngs der beiden Béche
wurden angeschnitten. Kieingebietliche Teilbebauungsplé&ne
regeiten den Wohnungsbau abschnittsweise von Fall zu
Fall; qualitativ sind diese neuen Oristeile allerdings we-
sentlich besser als die alteren Bezirke nérdlich der Bahn.
Abbildung 12 vermittelt einen Anhalt (ber die Ver-
anderung der Eltviller Bevolkerungsstruktur in den letzten-
Jahren. Gegeniibergestellt ist die Aufgliederung der Wohn-
bevolkerung nach Wirtschaftsbereichen flir die Jahre 1939,
1950 und 1961. Die flichenmiBige Ausdehnung der Kreise
entspricht der Bevilkerungszunahme. Da die Erhebung von
1961 mit der Aufnahme von 1950 nicht ohne weiteres ver-
glichen werden kann, wurde versucht, sie auf die Wirt-
schaftssystematik von 1850 in etwa abzustimmen. Aus der
Zahlentafel sind die absoluten und die relativen Zahlen
zu entnehmen. -

Man sieht, daB der Sekior Land- und Forstwirtschaft, maB-
geblich von der vom Weinbau abhangigen Bevdlkerung
ausgeflllt, seit 1950 absolut und relativ zuriickgegangen
ist. Betrug dieser Anteil 1939 noch 11,5% der Wohnbe-
vblkerung mit 510 Einwohnern, so sind es 1961 nur noch
52% mit 383 Einwohnern, deren Existenz voll von der
Landwirtschaft abh&ngt. Vergleicht man hierzu in Abbil-
dung 13 die Verdnderung der Weinbauflachen zwischen
1872/73 und 1959, so muB man feststellen, daB im Raume
Eltville die Weinbauflichen sogar vermehrt worden sind,
freilich wohl nicht immer in Qualitatslagen. Nur im Raume
Oberwalluf hat man Einschrénkungen vorgenommen. In
der Zwischenzeit hat sich eine verstirkte Hinwendung zum
landwirtschaftlichen Nebenerwerb vollzogen: die Weinberg-
kultur als Bargeldquelle mit Sicherung des Haupteinkom-
mens aus Wirtschaftszweigen des sekundéren oder tertidren
Bereiches, wobei der Grundbesitz dieser Kleinbetriebe
auch noch sehr zersplittert ist.

Der Anteil der von Industrie und Handwerk, Handel und
Verkehr sowie &ffentlichem Dienst und Dienstleistungen
abhingigen Bevdlkerung betrug 1950 71,6 %, 1961 72,7 %,
Dazu kommen jetzt 22,1%s ,Selbstdndige Berufslose®;
das sind vorwiegend Rentner und Pensiondre, auch Stu-
denten (nicht Schiler) oder, wie die amtliche Definition
sagt, ,Personen, die ohne Ausiibung einer hauptberuflichen
Erwerbstitigkeit Einkommen irgendwelcher Art beziehen".
Auch der allgemein zu becbachtende hdhere Anteil von
alteren Menschen an der Gesamtbevdlkerung macht sich
hier bemerkbar. 94,8 % der Eltviller Einwohner sind also
hauptberuflich nichtlandwirtschaftlichen Bereichen zuge-
hérig! Die Planung hat daher die Bediirfnisse einer durchaus
urbanisierten Bevdlkerung mit ihren nach Alters- und Be-

Verdnderung in der Bevdlkerungsstruktur der Stadt Eltville

Wohnbevilkerung 1938 1950 1961
4420 E 6878 E 7362 E
E o E ofp E 0
1. Lebensunterhalt durch Erwerbstitigkeit
1.1, Land- u. Forstwirtschaft 510 11,5 650 95 383 5,2
1.2. Industrie u. Handwserk (1961: Produzierendes Gewerbe) 1770 40,0 2450 35,6 2785 37,8
1.3. Handels-, Geld-, Versicherungs- u. Verkehrswesen 790 27,8 1310 19,1 1197 16,3
1.4. Offentlicher Dienst u. Dienstleistungen 610 13,7 1160 16,9 1381 18,6
2. Selbstindige Berufslose (1961: Lebensunterhalt des
Erndhrers aus Rente u. 4. Ferner Schiiler, Studierende,
Soldaten) 740 17,0 1300 18,9 1626 221

26



IS¢
- tele%ede XX
SR IR A SRS

\0& 0:0‘\\‘0‘

CRANE

AN

2 S SN 0'0’0’0 0“
O SR
RIS

.
O %
O C
’\‘.0.0‘:;."0.0 5:. C)
.,

G
959500908




rufszugehdrigkeit differenzierten Anspriichen und Wiinschen
zu beriicksichtigen. Aber nicht nur das, sie muB auch
fragen, was denn die zahlreichen Besucher dieser Kiein-
stadt, die willkommenen ,Fremden® von ihr erwarten, was
sie dort suchen und zum Bleiben bewegt.

Gerade auch den am Weinbau Beteiligten darf nicht gleich-
giiltig sein, ob das ,allgemeine Wohlbefinden® in ihrer Stadt
kiinftig gehalten und gesteigert werden kann oder beein-
trachtigt wird. Mier ist Weitblick die beste und schlieBlich
auch ertragreichste Politik!

4.2 Stadtebaulicher
keiten

Bestand und Entwicklungsmdglich-

Aus der Schilderung der baulichen Entwicklung ist bereits
deutlich geworden, wo die Problemgebiete liegen, fur die
Gber kurz oder lang StrukturverbesserungsmaBnahmen in
Gang gesetzt werden miiBten. Zusammenhédngende Erwei-
terungsflachen, deren stidiebauliche Entwicklung bevor-
steht, liegen im Setzling westlich und slidwestlich des Fried-
hofes sowie in Eltville-Ost zwischen Sonnenberg und Eisen-
bahn (vergl. Abbildung 1). Beide Gebiete werden aber von
der B- und C-Linie besinfluBt, Eltville-Ost dazu noch von
der E-Linie, so daB die rechtsverbindlichen Bebauungsplidne
erst nach endgiltiger Klarung der Lage der B 42 erarbeitet
und verabschiedet werden kénnen. Die Abbildungen 15
und 22 lassen erkennen, daB in diesen neuen Baugehieten
auch recht betréchtliche Fl&chen filr zentrale Einrichtungen
(ndrdlich des Friedhofes und in Eltville-Ost) vorgesehen
sind.

Wenig glnstig sieht es mit der Bilanz der &ffentlichen
Griinflichen im Stadigebiet aus. Das neue Schwimmbad-
gelande umfaBt 3,5 ha, der Rest des Stadtparkes nach
Abzug kiinftiger Parkplatze sidlich der Bahnlinie 2,2 ha,
Um die alte Kirche und die Burg liegen noch 0,8 ha 6ffent-
liche oder offentlich wirkende Fléchen. Dann bleibt noch
das Rheinufergeldnde mit 4 ha, wobei eine Strecke vom
westlichen Ende des Schwimmbades bis 1 km &stiich der
Eltviller Burg in die Rechnung einbezogen ist. Nimmt man
dazu die siidlich des Rohrberges am Siilzbach fir spiter
vorgesehene Sportanlage (Abbildungen 15 und 22 am nérd-
lichen Rand) mit etwa 3 ha, so ergibt sich eine Summe
von 13,5 ha. Hierbei sind die durch Fahrbahnen und Park-
platze in den Rheinanlagen (am Schwimmbad und an der
Pilatanenallee) gegebenen Einschriankungen gegen die
Restgrinflachen am Kiedricher Bach aufgerechnet. AuBer
Ansatz bleiben auch die Grinflichen innerhalb der not-
wendigen Schulgrundstiicke, Nach (26} ist zu beachten, daB
fir die alltdgliche Erholung der FuBgénger nur Flachen
Bedeutung haben, die in 20 Minuten, d. h. in 1,5 km Ent-
fernung erreichbar sind. Somit scheiden die abgelegenen
Waldlagen aus! und es verbleiben flir die stddtebauliche
Bewertung in der Tat nur die 13,5 ha als ,soziales Grin“.
Hierbei ist freilich zu bedenken, daf die Rheinuferzone
durch die unmittetbar anschlieBende groBe Wasserflache,
noch dazu in Sidlage und mit Landschaftsharizont, ungleich
wirkungsvoller ist, als der rechnerisch eingesetzte Wert
von 4 ha erkennen l8Bt. Auch das Schwimmbad profitiert
ja von dieser ausgezeichneten Lage unmittelbar am Rhein.
Es ist natlrlich schwer zu entscheiden, wie man bei einer
Vergleichsbetrachtung digse Aufwertung zahlenmiBig fas-
sen konnte. Man wird vielleicht berechtigt sein, durch
das ,Rheindguivalent” die 13,5 ha auf etwa 20 ha aufzu-
werten.

Lagert sich aber eine SchnellverkehrsstraBe in die Ufer-
zong, die mit allem technischen Beiwerk im vorldufigen

1 ,Alte Wege zu den Hohen sind Weinbergswege. Kein Baum oder
Strauch schitzi dort, obgesehen vom Osthang des Albus, den
Woanderer vor der sengenden Sonne des rheigaver Sommers® {4).
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Ausbau mindestens 14,0 m, bei dem erwarteten vierspurigen
Endausbau mit Mittelstreifen und Leiteinrichtungen minde-
stens 19,5 m breit verlduft, das Ufergriin buchstéblich vom
Rhein abschneidet und in seinem Rest entwertet, dann muB
man in der Griinbilanz die Uferzone mit 3 bis 4 ha sowie
die Wasserflache abstreichen und es bleiben fiir die Eltviiler
rund 10 ha Sozialgriin iibrig. Man geht also nicht fehl, wenn
man behauptet, daf durch die RheinufersiraBe das ,wir-
kungsvolle Sozialgrin® auf die Hilfte vermindert wird,
ndmlich von 20 ha auf 10 ha. Von der Platanenallee oder
vom Schwimmbad aus mag man dann (ber 20m Ver-
kehrsband mit technischen Einrichtungen, hin und her
sausenden, Gerdusch verbreitenden Kraftfahrzeugen zwar
den dahinter liegenden Rhein erblicken. An einer solchen
Rennbahn in Richtung Niederwalluf entlang zu spazieren,
wird einem Erholung oder Besinnung Suchenden kaum
noch einfallen und auch der Aufenthalt in der Platanen-
allee und vor der Burg wird kaum zur Beschaulichkeit
anregen.

Was fordern demgegenilber anerkannte stadtebauliche
Richtlinien an Griin? Nach den Akademierichtlinien (26)
werden je Einwohner 45qgm fiir Parkanlagen und Grin-
verbindungen — ohne Kleingédrten — als Mindestbedarf in
stadtnaher Lage gewiinscht. Hiernach wéren bei 7500 Ein-
wohnern 33,75ha, bei 10000 (Richtwert) 45ha nachzu-
weisen. Nach den Richtlinien der Olympischen Geselischaft
sind allgemeine Sportanlagen fir die Gesamtbevdlkerung
mit 3gm/E zu bemessen. Die am Siilzbach vorgesehene
Flidche von 3 ha reicht demnach fiir das Entwicklungsziel
aus. Nach den gleichen Richtlinien sind fiir Freibader
1 gm/E anzusetzen, flir 10000 E demnach 1 ha. Das stadti-
sche Schwimmbad am Rheinufer steht mit 3,5 ha also fir
einen regionalen Bedarf zur Verflgung; in der Tat erfreut
es sich — nicht zuletzt wegen seiner attraktiven rheinnahen
Lage — wachsender Beliebtheit in n&herer und weiterer
Umgebung. Nach Gdderitz (22) sind je Einwohner 75qgm
an Wildern, Parkanlagen, Grinverbindungen, Sportanlagen
und Dauerkleingarten anzustreben, davon mindestens
30gm fur die verschiedenen Griinflachenarten ohne die
Wwalder und davon mindestens 4gm fiir Sportplatze und
10gm fiur Dauerkleingarten. Rechnet man mithin fir
Griinflaichen ohne Wald und Kleingéarten 30 — 10 = 20
qm/E, so ergibt sich nach dieser Quelle eine Forderung
von 20 ha fir einen Richtwert von 10000 Einwohnern, von
22 ha fiir 11 000 Einwohner.

Die Grinflachenbilanz zeigt also, daB gegeniber einem
Bedarf von 45 ha (Akademierichilinien) oder doch wenig-
stens 20 ha (Goderitz) bei Freihaltung der Uferzone zu-
gunsten einer Grinflachenentwickiung 13,5 ha Sozialgrin
bereitgesteilt werden kénnen, wobei man berechtigt sein
mag, diese Flachenzahl durch Einbeziehung von Wasser-
flaichen aufzuwerten. Es wéare dann der notwendige ortliche
Bedarf gerade gedeckt Weniger dilrfte es jedenfalls nicht
sein, wenn man daran denki daB ja auch Fremde diese
Anlagen benutzen sollen und benutzen werden. Entwertet
man aber die Uferzone durch die Anlage einer Schnell-
verkehrssiraBe, so stehen einem Bedarf von wenigstens
20 ha nur noch 10 ha Griinflichen gegeniiber. Was das fiir
Eitville als Stadt und fir Eltville als Mittelpunkigemeinde
im oberen Rheingau und als Fremdenverkehrsort im Bereich
der Naherholungsgebiete von Mainz und Wiesbaden be-
deutet, liegt auf der Hand.

Diese Uberlegungen bedlrfen noch einer Ergénzung, denn
die Zukunft der kommunalen Grinflichenpolitik berihrt
auch ¢'e Zukunft des Fremdenverkehrs. ,Mit der Lage am
Rhein, mit dem Zauber der alten Architektur, mit der
Weinerzeugung und dem Bevdlkerungscharakter ist Eltville
zu einem vielbesuchten Fremdenort geworden® (4), wobei
noch anzumerken wére, daB im Rheingau Weinbau und



Abb. 14 Rheinufer in Eltville bei Hochwasser.

Weinhandel eng verknipft sind und sc ein eigenes Wirt-
schaftsklima geschaffen haben (5). Kommt das alles im
Fremdenverkehr gebiihrend ins Spiel? Hier sind noch an-
dere Kriterien zu beachten,

Problematisch sieht es namlich bisher mit der Zahl der
Obernachtungen aus. 1961 wurden 11 261 Ubernachtungen
gezéhlt, 1963 14 859. Bezieht man die Zahl der Ubernach-
tungen auf die Einwohnerzahl, sc gab es 1961 11 261/7 362
= 1,53 und 1983 14859/7400 = 2,1 Ubernachtungen je
Einwohner, Die entsprechenden Zahlen lauten aber im
zurlickliegenden Fremdenverkehrsjahr 1960/61 fiir Nieder-
walluf schon 2,2, in Rauenthal 2,1, in Riideshseim “28,1. Die
Vergleiche zeigen, da8 in Eltville fiir den Fremdenverkehr
noch mehr geschehen muB, die dort gegebensn Ghancen
mehr genutzt werden sollten. Dazu ist nicht nur eine
Herausnahme des larmenden Durchgangsverkehrs aus dem
historischen Stadtkern erforderlich und eine Vermehrung
von Beherbergungsraum auch in den ufernahen Zonen
{Ausweisung von Sonderbaugebieten), man muf das
Rheinufer selbst aktivieren durch MaBnahmen der Griin-
planung und Landschaftspflege (Abbildungen 26 und 27)
in Ergénzung zur DPenkmalpflege und durch sorgfiltige Ge-
staltung dort liegender oder noch anzusetzender Gast-
stitten (21). Ferner bedarf der naturnahe Uferraum zwi-
schen EMville und Niederwalluf einer Landschafts- und
Griingestaltung {Abbildung 28), wihrend die Hochterasse
weiterhin durch parkartigen Baumbestand mit nur locker
eingestreuter Bebauung charakierisiert bleiben muB. .Die
Gewdsser mit ihren Uferlandschaften sind wesentliche Be-
standteile der Griinverbindungen. Uferlandschaften soilen
grundsétziich vom Anbau ausgeschlossen werden; ihre Zu-
gangswege sind sicherzustellen®. So fordern die Akademie-
richtlinien (26). ,Alles, was die Natur liefert, soll nicht ver-
wischt werden, sondern ausgebildet, gesteigert werden",
hatte Theodor Fischer als einen stidtebaulichen Leitsatz
herausgestellt. Solche zukunftstrichtigen Entwicklungen
in der Bauleitplanung offen zu halten {Abbildungen 15 und
22), ist fiir Eltville auch ein niichternes wirtschaftliches Ge-
bot, wenn nicht eine Lebensfrage.

4.3 Die Folgen einer rheinseitigen B 42

Es ist nun noch notwendig, auf einige Argumente einzu-
gehen, die zugunsten der A/B-Linie angefiihrt worden sind.
Auf Vorstellungen der Stadt sieht das jingste Projekt vor,
die BundessiraBe mdglichst weit in den Rhein hinauszu-
schieben, so daB die RheinstraBe, die Platanenallee und
der Vorplatz vor der Burg gar nicht, der Weg zwischen
dieser und Burg Crass kaum angeschnitten werden. Dieses
Projekt ist noch mit einer zweispurigen Fahrbahn darge-
stellt. Was wird aber geschehen, wenn der vierspurige
Ausbau kommt? Es ist bekannt, daB in Hohe der Eltviller
Burg eine stromball- und schiffahrtstechnische Enge be-
steht und man muB daher damit rechnen, daB Erwelte-
rungen nur durch Inanspruchnahme der Landseite zu
schaffen sind. AuBerdem ist, wie Abbildung 14 zeigt,
die RheinuferstraBe nicht ganz hochwasserfrei. Wenn auch
derartige Uberschwemmungen nur noch selten vorkom-
men, so ist wegen der erhéhten Unterhaltungskosten in
solchen Féllen (Hochwasser- und Eisangritf) ein vierspu-
riger Ausbau grundsatziich in solcher Lage unangebracht,
Wenn man aber dieser Frage damit ausweicht, daR man
sagt, bei vierspurigem Bedarf bieiben nur 2 Fahrspuren
am Rhein, im {brigen wird die Innenstadt wieder in An-
spruch genommen, bei Hochwasser ohnedies, so ist das
keine Lésung. Denn den Durchgangsverkehr aus der engen
Altstadt herauszunehmen und nur Ziel- und Queliverkehr
ihr zu belassen, ist doch gerade der Zweck des geplanten
StraBenneubaus.

Des weiteren muB man sich klarmachen, daB die mit dem
Schiff Ankommenden und Abfahrenden jedesmal unter
der 14 bzw. 20 m breiten Rennbahn hindurch miissen, und
zwar in einer Unterfihrung, zu der man hinuntersteigen
und aus der man wieder heraufsteigen muB. Ein solcher
Empfang an stddtebaulich hervorragender Stelle ist am
Rhein neuartig und nicht besonders einladend, auch nicht
dadurch, daB zwei bis drei Leitplanken diese Schnell-
straBe begleiten und vor miBbrauchlichem Querverkehr
sichern.
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.Dem Wunsch der Stadt Elville, im Bereich der Burg
sinen dritten AnschluB zu erhalten” — liest man im amt-
lichen Erlduterungsbericht zur A/B-Planung — ,kann nicht
Rechnung getragen werden, da linksabbiegende Spuren
in diesem Bersich unter allen Umstdnden vermieden wer-
den sollten, um die Fliissigkeit des Verkehrs zu erhalten.
Ggf. kénnte man einer Abfahrt aus Richtung Wiesbaden
zustimmen.® Das ist natirlich bei dem Charakter einer
solchen StraBe vollig richtig. Aber man stelle sich ein-
mal vor, was diese u. U. zugestandene Spur — die dritte
bzw. fiinfte (nach vierspurigem Ausbau) auf diesem Ab-
schnitt — mit ihrer Verzogerungslange fiir den Empfangs-
platz des Stadtchens am Rhein bedeutet! Die Unterfihrung
wird noch langer, die Kraftwagenverkehrsflache noch ge-
wichtiger.

Es ist auch behauptet worden, daB von einer Beeintréch-
tigung der Kurflirstlichen Burg keine Rede sein konne,
da weder irgendwelche Bauanlagen des Burggeléindes in
Anspruch genommen wiirden, noch eine Behinderung des
Ausblickes von der Burg zum Wasser hin eintrete. Zwei-
fellos wiirde die bisherige Struktur des Ufers verédndert.
Man kénnte jedoch nicht von einer Zerstorung der Ufer-
landschaft reden. Vielmehr wiirde gewéhrleistet, daB ,das
z. Z. sehr unruhig erscheinende Ufer eine harmonische
Verbindung zu den angrenzenden StraBenanlagen” finde.

Hier scheiden sich die Geister, da in verschiedenen Kate-
gorien gedacht, gesehen und geurteilt wird. Zitieren wir
zundchst den Hessischen Landeskonservator aus (1): ,Ent-
lang des gesamten Rheinufers wird immer als Nachteil ge-
riigt, daB die Fihrung von Eisenbahn und StraBe mit
ihrem starken Verkehr das FluBufer von den Ortschaften
trennt. Sie lassen den FuBganger mit seinen Winschen
vollstindig auBer acht. Wenn nun, noch dazu in rela-
tiver Nahe von Wiesbaden, eine derart unberiihrte Ufer-
landschaft vorhanden ist, die dem Ausfligler der GroB-
stadt und dem Fremdenverkehr in den naheliegenden
Orten dient, sollte alles getan werden, sie nicht dem Ver-
kehr zu opfern, sondern zu versuchen, diesem egine an-
dere Fiihrung, auch wenn sie schwieriger und teurer zu
erreichen ist, zu geben. M&gen die StraBenbauer auch
bemiiht sein, ihrem neuen Projekt eine ihrer Auffassung
nach ertrigliche Ufergestaltung zu geben, so bleibt ein
fiir allemal die Tatsache, daB eine_ scharfe Trennung zwi-
schen Flu und der ihm zugehorigen® Landschaft erfoigt.
Die Natiirlichkeit des Landschafisbildes geht verloren . . .
Ebenso &ndern sich die Verhéltnisse fur die stédtebau-
liche Situation von Eltville zum Rhein hin, indem die
historische Uferbebauung ihren unmittelbaren Zusammen-
hang mit dem Strom verliert. Man darf den Aufbau von
SchieB und Burg nicht allein als Kulisse werten, dem
lediglich beim Blick vom FluB her Bedeutung zukommt.”

Damit sind MaBstabsfragen angeschnitten, nicht unwich-
tige Werte, fiir die man seit Camillo Sittes Buch (iber den
Stadtebau nach seinen kiinstlerischen Grundsédtzen und
nach den Arbeiten A. Lichtwarks und A. E. Brinckmanns wie-
der ein Gespiir hat. Doch geht es dabei nicht nur um &sthe-
tische Wirkungen, sondern verbunden damit auch um sozial-
hygienische und seelische Komponenten. ,Wenn man von
Kunst im Stédtebau spricht, muB man also zunéchst die Kunst
als Selbstzweck griindlich beiseite stellen”, — schrieb Fritz
Schumacher, der schon zitierte Alimeister des deutschen
Stadtebaues, in ,Probleme der Grofistadt® . . . ,Das was
nottut, ist etwas anderes, es ist der von kinstlerischem
Gefiihl durchdrungene Sinn fiir den Rythmus der Massen
und den Rhythmus des Raumes . . . Auf dem Verhélt-
nis seiner Massen beruht bei einem Bauwerk die Grund-
stimmung, auf dem Verhdltnis der Massen der Bauwerke
untereinander beruht der Reiz einer StraBe oder eines
Platzes. Die Abwechslung von Ruhe und Bewegung, von
Horizontalen und Vertikalen ist das Grundmittel archi-
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tektonischer Wirkung. Alle anderen Mittel
dieser Hauptmacht erst gin“.!

«Mit besonderer Liebe, ich mdchte auch sagen mit beson-
derem Mut, missen wir uns der Grinflichen im Bereich
der Innenstddte annehmen®, formulierte Wolfgang Ban-
ert, der Vorsitzende der Landesgruppe Hessen und
Rheinland-Pfalz der Deutschen Akademie fiir Stadtebau
und Landesplanung in den Leitsdtzen des Stadtebaues
(23). ,Gerade in einer Innenstadt ist es notig, Oasen
der Stilie und Ruhe und der Begegnung mit Baum
und Pflanze zu schaffen ., . . Gerade die Schaffung von
FuBgangerbereichen in der Innenstadt sollte dazu fuhren,
daB man aus den EinkaufssiraBen sich in solche Ruhe-
rdume zuriickziehen kann und daB man auf grinen Wegen
auch weiter hinaus an die Uferpromenade des Flusses

. oder sonst an Stellen gelangt, wo die umgebende
freie Natur mit einzelnen iandschaftlichen Bestandteilen
in die steinerne Stadt eindringt. . . . Schon in friheren
Zeiten sind zugunsten des Verkehrs vermeidbare Ver-
luste herbeigefihrt worden. . . . Wir werden uns also
mit besonderer Sorgfalt den hier gesteliten Aufgaben
widmen missen, um mbglichst viele dieser alten Denk-
méler zu erhalten. Wenn wir ihre Umgebung riicksichts-
voll gestalten, wenn wir eine unser Leben bereichernde
Synthese von Altem und Neuem schaffen, werden wir einen
wichtigen Beitrag leisten zur Schaffung einer individuellen
Stadtatmosphére und zum Wesen der Urbanitét, indem wir
die Kontinuitdt des genius loci sicherstellen.”

ordnen sich

Und wiederum in der Zeitschrift fir Stadtehygiene (24):
LHier haben wir noch eine Chance, den heut'gen GroB-
stadtmenschen aus der Beklemmung zu befreien, der
er ais StraBenpassant im gemischten GroBstadtverkehr
sténdig ausgesetzt ist, und hier haben wir zugleich auch
die Moglichkeit, durch die Schaffung gut gestalteter Raum-
gebilde eine wohltuende Wirkung auf den gehetzten Men- -
schen unserer Tage auszuilben.” . .. ,Wihrend die gro-
Ben Verkehrsanlagen und Knotenpunkte architektonisch
kaum mehr zu fassen sind, kbnnen in diesen stilleren, dem
FuBganger vorbehaltenen StraBenziigen und Platzen stédte-
bauliche Kostbarkeiten geschaffen werden, in denen sich
die heutige Stidtebaukunst am besten bewdhren kann.
Es sollte deshalb auf die Gestaltung dieser Bereiche be-
sondere Liebe und Sorgfalt verwendet werden, denn in
ihnen werden auch gerade die individuellen Zlge Jeder
Stadt ihren eigenilichen, persdnlichen Ausdruck finden.”

Es wirde allen genannten Grundsétzen widersprechen,
wenn in den stidtebaulichen Strukturskizzen (Abbildungen
15 und 22) diese Moglichkeiten nicht offengehalien wéren.

4.4 Diskussionen und L&sungen andernorts

Wir kbnnen die Betrachtungen iiber die stddiebaulichen
und regionalplanerischen Sorgen um Eltville nicht be-

schlieBen, ohne auf einige Beispieie hinzuweisen, deren

t Aus der Orissatzung Gber die Bebauung und Bawunterhaitung im
historischen Stadtkern der Stadt Alsfeld vom 23 4. 1963, § 4 Abs. 1.
JBuauwerke, Bauteile und Bouvzubehtr sind so cuszuflhren, daB sie
die Eigenart oder die auf Grund rechtsverbindlicher Planung
becbsichtigte Gestaltung des Strafien-, Stadi- oder Landschafts-
bildes nicht stéren. Auf Bau-, Kultur- und Najurdenkmdler und
auf andere erhaltenswerte Eigenorten der Umgehung -- insbe-
sondere Boumbestinde — mufl Ricksichi genommen werden.”
Abs. 2: . .. ,Sollen an einem Bau- oder Kulturdenkma! kauliche Mafl-
nehmen durchgefihrt werden oder “wird in der Umgebung von
Bou- oder Kulturdenkmdlern ein Bauwerk errichtet oder gedndert,
so ist entsprechend § 68 in Verbindung mit § 70 der Hess. Bou-
ordnung vor der Entscheidung Uber den Bouantrag der Londes-
konservator zu horen. Bei Boudenkmdlern, die in der amfli-
chen Denkmaolliste aufgefihrt sind, ist die Zustimmung des Lan-
deskonservators erforderlich. Das gleiche gilt for den Teil- oder
Gesamtabbruch der Bouwerke.” Abs. 3: ,Zur Umgebung eines
Bau- und Kulturdenkmals gehért der Bereich, der von ihm ar-
chitektonisch beherrscht wird oder dessen Bebauung for die Wir-
kung des Denkmais einschlieBlich seiner Wirkung im Strafien-
oder Platzbild ven Bedeutung sein kann.”
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Abb. 15 Stédtebauliche Strukturskizze fiir Eitville im Falle der C-Linie.

Problematik dem Eltviller Fall verwandt ist. Wie hat man
dort die Aufgabe geldst?

Ein schon &tteres und recht bekanntes Beispiel ist die 1935
eriffnete StraBe zwischen Lugano und der italienischen
Grenze im Raume Gandria am Luganer See. Die ,Gand-
riastraBe”, heute ein touristischer Begriff, war vordem
»der Inbegriff eines jahrelangen Meinungsstreites” (28).

- »Mehrheitlich dachte man an eine UferstraBe, die
freilich den einzigartigen Zauber Gandrias zerstdrt, das
pittoreske Dorfchen mit durchrasendem Motorenl&rm erfiillt,
mit einem Wort: ganz Gandria in Kirze ven Grund auf
verdndert hatte. Die Einigung auf eine HohenstraBe
gelang nach zahlreichen Widerstanden. Heute fithrt die
StraBe, eine Prachtchaussee, in gestreckter Linienfiihrung
Uber Gandria hin, ohne das Bestehen der einzigartig ma-
lerischen Siedlung zu gefdhrden.”

In Bad Hénningen/Rhein wiirde es technisch und verkehrs-
wirtschaftlich am einfachsten sein, die neue Fiihrung der
B 42 in den Rheinanlagen vorzusehen, zumal zwischen
Ufer und der rheinseitigen Bebauung ziemlich breites
Vorland liegt. Niemals aber ist eine solche Linienfih-
rung ernsthaft diskutiert worden. Gemeinde, Kreis, Be-
zirksregierung und die zustédndige StraBenbaumittelbehdrde
haben sich bei der Aufstellung der Bauleitpldne von jeher
zu einer bergseitigen UmgehungsstraBe zusammengefun-
den, deren fachtechnische Projekibearbeitung nunmehr
im Gange ist.

In Koblenz haben die groBziigig gestalteten Rheinanlagen
gerade dadurch, daB sie weitgehend von StraBenanlagen
freigehalten werden konnten, besonderen Reiz. In Bonn
und Bad Godesberg, wo die Durchfihrung der Bundes-
strale 9 ganz erheblichen Schwierigkeiten begegnet, hat
man frihere Bestrebungen, die B 9 in die Uferzone zu
legen, mit Erfolg abgewehrt. In den Diskussionen machte
sich eine bemerkenswerte Ubereinstimmung  zwischen
den Vorstellungen der Stidtebauer, der Bevdlkerung, der
Koemmunalpolitiker und der Aufsichtsbehérden bemerkbar.
So sind jetzt andere, zwar auiwendigere und kom-
pliziertere, im Blick auf die Bediirnisse der Allgemeinheit
aber bessere Losungen in Vorbereitung und z. T. schon
gebaut. In Frankfurt am Main sind die Auseinandersetzun-
gen, ob und inwieweit die Mainufer der innenstadt als
HauptverkehrsstraBentrager ausgebaut werden sollen,
noch im Gange. .Es gibt keine Jahreszeit, in der das
Nizza verlassen am Main lage; die alten Leute ergehen
sich und rasten da, die Kinder spielen im Sand unter den
Platanen. . . . Die Blirger und ihre Besucher von weit her
erfreuen sich des singularen Stadtbiides. Mit den beiden
UferstraBen umarmt Frankfurt seinen FluB . . . Diese Stra-
Ben will hinfort der Verkehr starker beanspruchen. Das,
und damit zugleich ein Zugriff auf das Nizza, steht zum
mindesten zur Diskussion” . . . Bislang habe sich der Ver-
kehr dort in Grenzen gehalten und habe an der Gesamt-
situation nichts Entscheidendes verandert. ,Er wird sich
immer in den Grenzen halten miissen, die der klassisch
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historische Abschnitt der Trasse gebietet; eben jene der
dichtesten Ber(ihrung von FluB und Stadt . . . Frankfurt
muB eine Stadt bieiben, es darf kein Verkehrskreisel
werden und niemals zu einer SchnellbahnstraBe absin-
ken® (29). So sind Anliegen formuliert, die in der Blrger-
schaft von Anfang an lebhaften Widerhall hatten, dann
auch Eingang in Forderungen politischer Parteien gefunden
haben (29).

Zu einer eindeutigen Entscheidung hat die jahrelange
Diskussion um die Ortsdurchfahrt im Seewinkel von Hall-
statt in Oberdsterreich gefilhrt, Unter dem Eindruck der
Vorstellungen von seiten des Naturschutzes und der Denk-
malpflege hatte 1958 eine Volksbefragung in der Ge-
meinde mit Mehrheit eine Durchfahrt am Seeufer verworfen.
Die Gemeindevertreter setzten sich jedoch fiir das See-
uferprojekt ein. Stadiebauliche und strafenbautechnische
Gutachten folgten. Der Streit der Meinungen ging lange
hin und her. SchlieBlich hat sich das Land Oberdsterreich
als StraBenbauherr fiir eine bergseitige Umgehung ent-
schlossen. Im Frihjahr 1964 wurde mit dem Bau begon-
nen.

Planung und landschaftliche Ausgestaltung der Wachau-
straBe in Niederésterreich, insbesondere das Problem,
wie man die kleine Stadt Dirnstein passieren sollte, bil-
den ein besonders interessantes Beispiel und Studienobjekt
(30), (31). Wenn rman bei einem Vergleich auch beachten
muB, daB die rheinische BundesstraBe 42 nicht nur
Touristenverkehr, sondern in erheblichem MaBe Berufs-
verkehr und - bis Riidesheim hin — auch nicht unbe-
trachtlichen Wirlschaftsverkehr zu bewditigen hat, so ist
doch die Sorgfalt beispielhaft, mit der man bei der
WachaustraBe landschaiftiichen und stddtebaulichen Be-
langen Rechnung zu tragen versuchte,

,Das Tal der Wachau weist eine Kette von Landschafts-
riumen auf, bedingt und gegliedert durch geographische,
klimatische und biologische Unterschiede . . . Die Aufgabe
der Projektanten der neuen Wachaustrafie war es, diese
Raumbildung dem Besucher der Wachau vor Augen zu
fihren, ohne den Kraftfahrer von seiner Aufmerksamkeit
abzulenken. Die StraBe muB dem Autobeniitzer die na-
tiirlichen Schonheiten der Wachau naherbringen, ihn
reiche Abwechslung erleben lassen, ohne ihn zu ermii-
den; er soll zum Verwsilen angersgt werden, wodurch
auch der Bevblkerung dieser Landschaft wirtschaftticher
Nutzen zuteil wird® (30).

.Denn bei der neuen WachaustraBe handelt es sich um
keinen gewohnlichen Verkehrsweg. Es handelt sich um
die technische ErschlieBung eines Wahrzeichens samt al-
len damit verbundenen Problemen® (31).

,Die Raumplanung fordert die Fihrung der neuen StraBe
moglichst abseits vom Donaustrom, um entsprechendes
Vorland fiir die Entwickiung von Ruhe- und Badepldtzen
sowie fur die Errichtung von Fremdenverkehrsbetrieben
zu schaffen, die den modermen Anforderungen gerecht
werden sollen. Dieser Forderung wurde dann entsprochen,
wenn keine zu einschneidenden MaBnahmen zu ungun-
sten der Grundeigentiimer zu erwarten waren. Die neue
StraBe fuhrt nur zu 30 % der gesamten Lénge unmittelbar
am Ufer und 1aB8t in der iibrigen Strecke ein mehr oder
minder breites Vorland, welches teilweise zur Landschafts-
ausgestaltung oder fir die Erstellung von Bauten fir
Zwecke des Fremdenverkehrs herangezogen wird.”. .. (30).
.Nur im Falle Dirnstein schien guter Rat teuer. Dafi diesem
Juwel der Wachau nichts passieren durfte, war klar. Die
kleine Stadt rund um die ehemalige Stiftskirche klebt ge-
duckt zwischen Strom und Burgberg® (31). Die in Abbil-
dung 16 wiedergegebene Federzeichnung mag eine Vor-
steflung von der landschaftlichen Situation dieses Ufer-
stddichens geben. Bei der StraBenplanung wurden im
Raume Diinrstein eine groBe Zahl von Trassenfiihrungen
untersucht, die sich in drei Gruppen zusammenfassen
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Abb. 16 Diirnstein in der Wachau, Donauufer
(Zeichnung des Verfassers)

lassen: die Stromstrafe, die Dirnstein dem Donau-
ufer folgend umféahrt, die HoéhenstraBe und die Tunnel-
trasse. ,Nachieilig bei der Ufertrasse war einerseits die
verkehrstechnische Unzulanglichkeit an der Kreuzungsstelle
bei der Schiffstation; die entscheidenden Gegenargumenta
kamen jedoch von seiten des Natur- und Denkmalschut-
zes und den Vertretungen der Kiinstlerschaft. Von den
zahlreichen Stellungnahmen sei auszugsweise das Gut-
achten des vom Bundesministerium fiir Hande! und Wieder-
aufbau beautragten Sachverstindigen Prof. Alwin Seifert
der Technischen Hochschule Miinchen wiedergegeben:
.Diirnstein ist der Glanzpunkt der ganzen Wachau, trotz
der GroRartigkeit des Stiftes Melk. Eine so vollkommene
Einheit von Strom, Fels und Bauwerk héchsten kinstleri-
schen Wertes gibt es in Mitteleuropa nicht noch einmal.
Jeder Versuch, eine StraBe zwischen Donau und Stiftskirche
hindurchzutiihren, heiBt, diese einmalige kiinstierische Lei-
stung zerschlagen. Es ist ihr durch die Vorschiittung der
Uferpromenade vor den Fels, der frilher unmittelbar aus
der Donau aufstieg, schon Abbruch genug getan worden.
Eine Mehrung des Schadens kann unter keinen Umsténden
in Frage kommen. Man kann dieses Wunderwerk von
Natur und Kunst nicht vom Standpunkt der Dirnsteiner
oder der Wachauer anschauen, auch nicht allein von einem
asterreichischen: hier geht es um ein europdisches An-
liegen héchsten Kulturwertes” . .. (30).

So haben sich Land und Bund entschlossen, das Donau-
ufer frei zu lassen und die Tunnelldsung zu bauen. Abbil-
dung 17 zeigt die Linienfihrung der WachaustraBe am
Ortseingang von Dilrstein mit der Kurve, die das Donau-
ufer verlaBt und in den Tunnel einmiindet. In Abbildung 18
ist der Uferweg zu sehen, dessen Erhaltung aus den
verschiedensten Griinden ({iokale Erholung, Fremdenver-
kehr, landschaftlicher und baukinstlierischer MaRstab) so
lebhaft gefordert wurde. Diese Uferzone ist, wie man zu-
geben muB, durchaus in ginem bescheidenen Zustand
und 1Bt noch Gestaltungen offen. Mancher Nur-Techniker
mag bei Betrachtung dieses Bildes den Kopf schit-
teln und sich fragen, warum man nicht eigentlich gine
solche Freifliche zum Bau einer StraBe herangezogen
habe, statt eine der so teuren bergseitigen Losungen zu
bauen. In Dirnstein wurde anders entschieden. Und nun
{iberwiegt die Freude, daB man die neue WachaustraBe
mit so viel Sinn flir MaB und Schonheit angelegt hat.
,Mitteleuropa wird durch sie um gine Fremdenattraktion
reicher. Und auch die Wiener, deren bisherige Sonntags-
fahrten in die Wachau verkehrstechnische Akrobatenstlcke
waren, werden dieses gottgesegnete, stromdurchzogene
JHerzstiick Osterreichs” nun endlich in ungetrilbter Freude
neu entdecken” (31).



Abb. 18 Dirnstein, Donau-Uferweg (Foto des Verfassers)



5. Ein Beitrag zur groBen Nordumgehung von Eltville (C-Linie)

Wie elnleitend geschildert, hatte die Stadt Eltville von
jeher eine groBe Nordumgehung, die C-Linie, gefordert.
Auch die Regionalplanung Mainz-Wiesbaden hat sie emp-
fohlen und gleichzeitig vorgeschlagen, von ihr aus, etwa
slidlich des Rauenthaler Berges, kiinftig die Rheingau-
héhenstraBe abzuzweigen. SchlieBlich setzte sich der
Kreistag des Rheingaukreises fiir die C-Linie ein. Dar-
aus ist zu folgern, daB kommunale Bauleitplanung und die
fiir die Regionalplanung im naheren Bereich zundchst zu-
standigen Steilen eine C-Linie haben méchten. Im fol-
genden wird daher flir eine solche Trasse ein weiterer
Vorschlag unterbreitet.

5.1 Wahl der Linienfiihrung

Die Abbildung 19 zeigt den Ubersichtslageplan (MeBtisch-
blatt 1:25000), Abbildung 20 einen Ubersichtshdhen-
plan der zur Diskussion gestellten Trasse, deren Ein-
zelheiten auf der fiir die Rheinzone des Rheingaues vorlie-
genden Deutschen Grundkarte 1:5000, in der VergréBe-
rung 1:2500, entworfen worden sind. Die Studie ist das
Ergebnis einer Diplomarbeit im Institut fur Stédtebau,
Siedlungswesen und Kulturtechnik der Universitdt Bonn.
Die Linie schlieBt in Héhe der StraBe nach Fraugnstein
(L. ll. O. 651) an die bestehende Planung der Sidtangente
Wiesbhaden an, verlauft mit 3,5% Steigung am Sldhang
des Langer Berges, Gberschreitet das Walluftal mit einem
Viadukt von etwa 150 m Lénge und zieht sich am Nord-
hang des ,GroBehub” mit 3,79% Steigung empor. Die
BundesstraBe 260 (BaderstraBe Uber Martinsthal, Schlan-
genbad, Bad Schwalbach, Nassau, Bad Ems} ist nérdlich
des Sportplatzes von Oberwalluf angeschlossen, wobei
die B8 42 so gefilhit wird, daB sie nicht zu nahe an Ober-
walluf vorbeigeht. Auch Oberwalluf wird an diesen Kno-
tenpunkt angehingt; der ndrdliche Abzweig der B 42 er-
halt zu diesem Zweck eine Wendeplatte an seiner Ein-
miindung in die B 280. Im (brigen bleibt die B 260 in
diesem Bereich auch dem landwirtschaftlichen Verkehr
zur Verfligung, denn sie wird nicht wie in &lteren Vor-
schlagen mit der B 42 kombiniert. Der KaitluftabfluB im
Walluftal wird durch das Wallufviadukt sichergestellt.

Im Sattel zwischen Rauenthater Berg (Nonnenberg) und
GroBehub wird in einem 10 m tiefen Einschnitt der Schei-
tel der Linie mit etwa + 155m Hohe erreicht, was, ge-
messen von der Héhe der Feldwegiberfithrung dstlich
Langer Berg, wo die B-Linie und die A/B-Linie abzwei-
gen wilrden, einer ,verlorenen Steigung® von etwas iber
51 m entspricht. In dem genannten Sattel biegt die C-Linie
in einem langgezogenen Bogen nach Siiden ab. Dabei wird
der Rohrberg angefahren, um den bei einer Entwurfsge-
schwindigkeit von 100 km/Std. nach den RAL-L (35) vor-
geschriebenen Mindesthalbmesser von 600G m einzuhal-
ten. Die Linie fallt zun&chst mit 4% bis zum Silzbachtal,
Uberquert dieses auf einer etwa 300 m tangen Talbriicke,
schneidet dann etwas in den Albus ein und senkt sich
in wechselnden MNeigungen {maximal 4%} zur bestehen-
den Rheinufertrasse der B 42 bei Erbach ab, wobei dieser
Verlauf weitgehend durch vorhandene Bebauung vorbe-
stimmt ist. Ab ScharfensteinstraBe wird lageplanméBig die
bereits fiir die kleine Nordumgehung (B-Linie) seinerzeit
ausgearbeitete Trasse eingehalten. Geéndert wurde le-
diglich der Hohenplan, wobei — nach mehreren Tras-
sierungsversuchen — unter Anwendung des Maximalgefal-
tes von 4%, der Einschnitt im Bereich unterhalb des Was-
serschutzgebietes mdglichst reduziert wurde, um ein
Anschneiden des unterirdischen Grundwasserspeichers
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weitgehend auszuschlieBen. Im Ubrigen wurde versucht,
in der Ndhe von Bebauung hohe Ddmme zu vermeiden.

Wer von Rildesheim auf die BéderstraBe will, findet im
Sattel AnschluBmadglichkeiten Ober die LandesstraBe 3036
Eltville-Martinsthal. Im Lageplan (Abb. 18} ist ferner an-
gedeutet, wo Abzweigungen der RheingauhéhenstraBe vor-
genommen werden kénnten, nédmlich entweder — unter
Aufnahme der Anregung der Regionalplanung — im Be-
reich des Sllzbachtales oder weiter sidlich, nach der
Scharfensteiner StraBe zu, wenn die HohenstraBe siidlich
Kiedrich angebunden werden soll. Auf die Rheingauhdhen-
straBe wird spédter noch eingegangen.

Weinberggelande wird nur in Randlagen in Anspruch ge-
nommen, etwas am Sidostrand des Langerberg ndrdlich
Oberwalluf, am Rohrberg in Flachen, die (vergl. Abb. 13)
erst nach den Jahren 1872/73 in Kultur genommen wor-
den sind, und im Orisbereich von Eltville am Setzling, wo
freilich ohnehin ein Baugebiet vorgesehen ist, auch bei
einer A/B-Losung.

5.2 Trassierungstechnische Hinweise

Fiir den Entwuri waren im Sinne einer groBzigigen Li-~
nienfithrung eine Entwurfsgeschwindigkeit Vg = 100 km/h
sowie der Regelquerschnitt RQ 28,5 maBgebend; ab Kno-
tenpunkt RheingauhdhenstraBe Ubergang in den RQ 14,0
(zweispurig). Es bleibe dahingestellt, ob anstelle des brei-
ten vierspurigen Querschnittes mit Mittelstreifen und bei-
derseitigen Stand- bzw. Mehrzweckspuren (RQ 28,5) im
Streckenabschnitt ab Schierstein auch ein eingeschrinkter
vierspuriger Sonderquerschnitt, z. B. SQ 21,5 oder gar SQ
19,5, letzterer mit nur 80 km/h Entwurfsgeschwindigkeit,
ausreichen wiirde (vergl. Abbildung 21). Das muB den
weiteren Uberiegungen der zustindigen Stellen {berlas-
sen blejben. Daraus kénnte man dann ggf. auch Varian-
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ten mit elastischeren Trassierungsbedingungen ableiten.
Jedoch soll hier gezeigt werden, daB die C-Linie auch
mit den Bedingungen der &stlichen AnschluBstrecke (Sad-
tangente Wiesbaden, Rhein—Main—SchneHweg) trassiert und
befahren werden kann,

Im Lageplan ist der Mindestradius nach RAL-L 1963 von
R min 600 m eingehalten worden mit einem kleinsten
Radius R = 650 m. Der Mindestparameter fir Ubergangs-
bgen Amin = 200m ist mit A > 300m ebenfalls ge-
geben. Mit diesem Parameter wird auch eine einwandfreie
Anrampung der Querneigung bis R < 4000 m sicherge-
stellt (hier Ry, = 1500 m). Die Formbedingung A > R/3
ist in einem Fall (R = 1300 m bei km 7,0, Scharfenstein-
straBe) geringfligiy unterschritten worden, was in An-
betracht des groBen Halbmessers unbedenklich erscheint.
Im Héhenplan hat man gemaB RAL-L eine maximale
Lingsneigung von s = 479/ beachtet; das gilt auch fiir
den Mindesthalbmesser fiir Wannen (min = 5000 m) sowie
flr Kuppen (Hpin= 9000 m). Fiir ausreichende Sicht Gber
Kuppen ist mit der Anhaltestrecke S = 160m freilich
regelmaBig H > 11000 m erforderlich. Diese Bedingung
ist bei km 3,4 und bei km 5,1 beriicksichtigt.

Unbeschadet dieser Ausrundungen wurde eine ridumliche
Uberpriifung der Sichtweiten gema&B RAL-L 1953 nicht
vorgenommen. In Bégen mit R = 850 m Kieinsthalbmesser
ist ein seitlicher Abstand der Sichthindernisse von der
jeweiligen Fahrbahnachse von d = 5m erforderlich. Beim
Querschnitt RQ 28,5 liegt die Sichtlinie stets innerhalb
der Standspur der bogeninneren Fahrbahn, bei RQ 23,0
noch im Bereich des unbefestigten Handstreifens. Eine
rdumliche Uberpriiffung diirfte zu keinem ungiinstigeren
Ergebnis fiihren.

Es muB in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen wer-
den, daB die Rheinufertrasse (A/B-Linie) im Bereich des
Uberganges zum Rhein hinab 5% Steigung aufweist und
wegen beengter drtlicher Verhéltnisse Kleinsthalbmesser
von 400 und 500 m. Auch die Kuppenausrundungen sind
mit 5000 m knapp. Im Ubrigen verliuft diese Linie bis
zum Rheinufer mehr oder weniger im Einschnitt.

Von den 7 km der C-Linie (vom Anschiu3 an der Frauen-
steiner StraBe bhis zur rheinseitigen Umgehung Erbach)
liegen etwa 3,1 km im Einschnitt. Das ist mit etwa 450/,
ein relativ hoher Anteil. Hierbei sind allerdings auch ge-
ringe Einschnitte bis 2,5m Bdschungshdhe eingerechnet,
Aus den Teilstrecken ohne Sichtbehinderung ergeben sich
dagegen bei den groBen Talibergangen besonders reiz-
volle Ausblicke in die umgebende {andschaft, S0 ist zwei-
fellos vom Walluftaliibergang und dem anschlieBenden
Anstieg am Nordhang des GroBehub (Ldnge etwa 1,2 km)
ungehinderte Sicht auf das Walluftal mit den Ddrfern
Martinsthal und Rauenthal und dem Hbhenzug Im Nor-
den moglich.

Besonders anziehend wird auch der Abstieg ins Rhein-
tal in Richtung Erbach sein. Aus einer Hohe von 145m
(Austritt aus dem Einschnitt, etwa 60 m Uber dem Rhein)
6ffnet sich hier ein weiter Ausblick iiber Eltville und die
Rheinlandschaft, wie ihn wohl keine Rheinuferlinie zu
bieten hat. Die 0,5 km lange Einschnitistrecke (Albus) zwi-
schen Siizbach und Kiedricher Bach unterbricht aller-
dings dieses Bild, muBR aber als notwendiges Ube! in
Kauf genommen werden. -

5.3 Zur verkehrswirtschaftlichen Beurfeilung

Bei der verkehrswirischaftlichen Beurteilung von Ver-
gleichslinien spieien nicht nur Gegenliiberstellungen von
Baukosten eine Rolle, sondern auch die StraBenunterhal-
tungskosten und fahrdynamische Untersuchungen, z. B.
nach Fahrzeit- und Treibstoffkosten. Derartige Untersu-

chungen sind seinerzeit zu den ersten Entwiirfen der A~
B- und C-Linie vom StraBenneubauamt angestellt worden,.
In der Denkschrift der Stadt Eltville vom April 1959 (1)
wurde zu diesen Ermittlungen eingehend Stellung genom-
men. Entsprechende vollstindige Berechnungen zu den
jetzt noch zur Diskussion stehenden Linien A/B und C,
dazu neuerdings E, liegen nicht vor. Es mége daher ge-
nigen, zu diesem Punkt nur einige Bemerkungen zu ma-
chen.

Die C-Linie hat gegeniiber A/B eine Mehrldnge von 750 m.
Bei flotter Pkw-Fahrt auf der C-Linie mit Geschwindig-
keiten von 80 bis 100 km/h, die die geschilderte Trassie-
rung ermoglicht, werden hierfiir 27 bis 34 sec., i. M. sine
halbe Minute bendtigt. Man wird nicht sagen kénnen, daB
fiir die Pkw-Fahrer, namlich die Berufspendler und die
Touristen, dieser Zeitmehraufwand und die dadurch et-
was erhbhten Fahrtkosten ausschlaggebende Griinde wa-
ren, die C-Linie zu meiden, zumal diese, wie die Abbildun-
gen 1 und 19 zeigen, z(igig befahren werden kann.

Fiir Lkw-Fahrien sieht die Sache freilich etwas anders
aus. Hier spieien verlorene Steigungen, im vorliegenden
Falle 51 bis 52m bei streckenweiser Maximalneigung von
4%, fir Zeit- und Treibstoffaufwand schon eine Rolle,
und man kénnte ermitteln, welche Mehraufwendungen je
Fahrt fiir die verschiedenen Lkw-Arten und Lasten zu er-
warten sind. Bei StraBen mit Uberwiegend schwerem Lkw-
Verkehr sind solche Betrachtungen fiir die Linienwahl
zweifellos notwendig. Die &konomischen Auswirkungen —
aut die jeweilige Fahrt und dann auf ein Jahr bei erwar-
teter Verkehrsmenge bezogen — sind schon ein manigebli-
cher Faktor flir Entscheidungen.

Im vorliegenden Fall sollte man aber diese Frage nicht
dramatisieren. Aus zwei Griinden: Die B 42 hat Uberwie-
gend Pkw-Verkehr und dieser Anteil wird mit Zunahme
der individuellen Motarisierung auch nicht absinken, zu-
mal ein wachsender Touristenanteil zu erwarten ist. Von
den Lkws sind die leichteren Typen vorherrschend, und
die  Ergebnisse  von Wirtschaftlichkeitsherechnungen
streuen sehr stark je nach den Annahmen, die man zu-
grundelegt. So kann man Verschiedenes «herausrechnen".
Fir dle schweren Lkw-Ziige aber sollte man die C-Linie,
wie (berhaupt die B 42 zwischen Briickenkopt Schierstein
und Briickenkopf Geisenheim, gar nicht besonders an-
bieten, sondern MaBnahmen ergreifen, damit diese dis
linksrheinische B ¢ in Anspruch nehmen, deren vierspu-
riger Ausbau beabsichtigt ist und deren Benutzung durch
den vorgesehenen Ubergang hinter dem Briickenkopf
Mainz und durch die Geisenheimer Briicke — auch aus
einer Fahrzeitgegenliberstellung bei begrenztem Ausbau
der B 42 zwischen Elville und Geisenheim — durchaus
attraktiv wird (Abbildung 25).

Und nun noch ein Hinweis auf die Unterhaltungskosten:
Man pflegt sie auf die Langeneinheit zu beziehen; sie sind
daher insofern durch die Mehridnge bei der C-Linie héher,
Aber man darf nicht vregessen, daf die A/B-Linie nicht
hochwasserfrei liegt und daher nach Strom- und Eisan-
griff ihrerseits einen Mehraufwand erfordert. So verkleinert
sich wieder die Kostendifferenz.

Bezuglich der Baukosten besteht natiirlich eine Differenz
zwischen A/B und C Zzugunsten der A/B-Linie. Der richtige
Unterschied wird aber nur gefunden, wenn man fiir die
Querschnitte und fiir die Ermittlung der Knotenpunkts-
und Bauwerkskosten von gleichen MaBstiben ausgeht,
Auch ist der Hinausbau in den Rhein, vorausgesetizt, daB
er fir den Vollausbau der StraBe strom- und schiffahrts-
technisch dberhaupt méglich ist, ebenfalls recht aufwen-
dig. Man darf das nicht unterschitzen. Die verbleibende
Kostendifferenz wére dann mit den Nachteilen abzuwiégen,
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die durch die Rheinufertrasse entstehen. Der Gutachter
glaubt, daB die verbieibenden Mehrkosten von anderen
Linien gegeniiber der Rheinlinie angesichts der sonst fir
immer zu erwartenden und mit Geld nicht aufwiegbaren
Folgen gerechtfertigt sind.

5.4 Interessenausgleich

Es braucht nicht mehr hervorgehoben zu werden, welche
Vortelle sich fiir die kommunale Entwicklung der Mittel-
punktsgemeinde Eltville ergeben, wenn anstelie der A/B-
Linie die C-Linie gebaut wird. Die baulichen Konseguen-
zen lassen sich aus der Skizze der Abbildung 15 ab-
lesen. Die LandesstraBe nach Kiedrich ist hierbei nach
den beim Hessischen StraBenbauamt Wiesbaden bestehen-
den Umbauplénen eingetragen. Kiedrich wiirde auf diesem
Wege an die B 42 in Richtung Rildesheim angeschlossen,
voriaufig auch an die B 42 in Richtung Wiesbaden. Spater
aber hat diese Gemeinde einen besonders ziigigen An-
schluB von und in Richtung Wiesbaden liber die Rheingau-
héhenstrafe. Die Touristen aus Richiung Mainz und
Wiesbaden kommen auf der alten und neuen B 42 nach
Eltville, und dem Rheinufer bieiben alle sozialhygieni-
schen, kinstlerischen und fremdenverkehrlichen Entwick-
lungen offen.

Oberwalluf, Martinsthal, Rauenthal und Kiedrich sind durch
die in den Abbildungen 15 und 19 dargestellien Verkehrs-
ziige gut in direkter Verléngerung der Wiesbadener Sl
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tangente angeschlossen. Uber die verschiedenen Ausbau-
méglichkeiten von Knotenpunkten des VerkehrsstraBen-
netzes in der Raumschaft Eitville ist damit noch nichts
Endgiiltiges skizziert, das mag noch ausgehandelt werden.
Aber es wiegt auch, daB durch die C-Linie gegeniiber der
B-Linie weniger werivolles Geldnde in Anspruch genom-
men wird und daf — bei gutem Willen — die betroffenen
Martinsthaler Winzer und Grundeigentimer durch staat-
lichen Doménenstreubesitz entschadigt werden kénnen,
denn die Anbaufliche in Martinsthal ist ziemlich knapp.
Im Gbrigen aber muB mit Nachdruck noch einmal auf die
Flurbereinigung hingewiesen werden. Durch sie wird
nicht nur zersplitterter Besitz zusammengelegt und be-
trieblich ginstig zugeschnitten, sondern es wird auch ein
zeitgemaBes Wegenetz zur besseren AufschiieBung der
Rebflachen und sonstigen landwirtschaftlichen Nutzungs-
flachen geschaffen und es werden schiieBlich mancherlei
FalgemaBnahmen bewirki. DaB durch soiche Neugestal-
tung der Flur in Verbindung mit ErschlieBungsmafBnah-
men und auch MaBnahmen der Landschaftspflege nicht zu-
letzt Belangen der Fremdenverkehrswirtschaft in den er-
faRten Gemeinden gedient wird, sei nur am Rande ver-
merkt. Die Flurbereinigung hatie zwar schon der vor-
laufige Kroisentwicklungsplan gefordert, ihre groBen Vor-
teile ind Ausgleichsmoglichkeiten, die noch durch staat-
lithe Zuschiisse gefordert werden, sind aber in den bis-
herigen Di.kuss.onen um die bergseitigen Linien merk-
wilrdigerweise neimals so recht zur Sprache gekommen.
— Warum eigentiicn?
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6. Planerische Erwiigungen zu einer Filhrung der BundesstraBe entlang der Eisen-

bahn (E-Linie)

Der neuerdings in die Diskussion gebrachte, vom Stra-
Benneubauamt Rhein-Main und Landesamt fiir StraBen-
bau erarbeitete Vorschlag einer E-Linie verdient, hinsicht-
lich seiner Vor- und Nachicile flr die stidtebauliche Ent-
wicklung von Eltville sorgsam gepriift zu werden.

6.1 Allgemeines

In Abbildung 22 ist der Veriauf dieser Trasse dargestellt.
Von der zwischen Niederwalluf und Oberwalluf geplanten
und zum Rheinufer hin abhiagenden A/B-Linie (Abbildung 1)
abzweigend verlauft die E-Linie im Bersich des Steinhei-
mer Hofes unmittelbar nérdlich der Eisenbahn und tritt
in dieser Lage von Osten her in das Stadtgebiet ein. Sie
Uberguert die Weinhohle, diese wichtige StraBe fiir die
AufschlieBung des Stadterweiterungsgebietes Elftville-Ost,
Uberfdhrt dann, aufgesténdart, das westlich der Weinhohle
liegende Rheingauer Elekirizititswerk, aisdann den Gii-
terbahnhof, schneidet zwischen Taunusstrafie, Schwalba-
cher StraBe und RoBpfad iditeren Baubestand an und ge-
langt schon vor dem RoBpfad in nur sehr locker bebautes
Hintergelénde, das von dcr WérthstraBe her, z. T. mit se-

kundérer StraBenschleife (Georg-Josef-StraBe), erschlos-
sen wird. Westlich der Kiedricher StraBe biegt die E-Linie
nach Sidwesten ab, unterfihrt die Bundesbshn und
nimmt AnschluB an die neue B 42 bei Erbach.

Wenn man den Verlauf dieser Linie unmittelbar neben
und paratlel der Bahn betrachtet und sich ansieht, welche
Bausubstanz betroffen bzw. (berbriickt wird und welche
Nutzungen mit dieser Bausubstanz verbunden sind, wenn
man ferner die vorgesehenen StraBenunterfiihrungen und
Knotenpunkte mit ihren AnschiuBmaéglichkeiten an das
6rtiiche StraBennetz bedenkt, so kann man der Auffas-
sung, daf die Stadt durch die E-Linie ,endglillig in zwei
Teile" zerschnitten wirde, nicht folgen. Die in Abschnitt
4.1 dargestellte bauliche Entwicklung hat gezeigt, daB in
dem Streifen unmittelbar hinter der Eisenbahnlinie be-
sondere stadtebauliche Werte nicht enthalten sind, daB
im Gegenteil dort in absehbarer Zeit gewisse Ordnungs-
und SanierungsmaBnahmen fillig werden. Wenn man
nunmehr die mit der E-Linie gebotene Chance nutzt, diese
Flachen zu bereinigen und die {iberaus diirftigen, noch aus
der Zeit des Eisenbahnbaues (1853) stammenden Unter-
fhrungen Weinhohle und RoBpfad — zugleich in Verbin-
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dung mit der Aufgabe bestehender schienengleicher Uber-
gange — zu verbessern, wenn es dazu noch gelingt, im
Ostteil der Stadt und im Westen Knotenpunkte zu schaf-
fen, die willkemmene Ubergédnge aus dem o&rtlichen Stra-
Bennetz auf die neue B 42 anbieten, dann wirkt die E-
Linie sozusagen wie eine ,Kernstadttangente”, die im vor-
liegenden Fall das Stadtgebiet im Osten und Westen er-
faBt. Die Eisenbahn ist als ,Trennlinie® ohnedies schon
da, die E-Linie liegt unmittelbar daneben. Dieses gebiin-
delte ,Verkehrs- und Lirmbad" wirkt daher ungleich we-
niger separierend als eine bergseitige B-Linie, die Erwei-
terungen nach Norden hin einengt und stért, oder eine
Rheinuferlinie, die eine Entwicklung am Rhein Oberhaupt
unmoglich macht. Im ubrigen liegt die Eisenbahn in Ek-
ville gar nicht schlecht, erfaBt sie doch die Stadtgebiete
im Siiden und Norden sehr gut, wahrend rheinseitige
Randlagen der Eisenbahn, wie z. B. in Ridesheim, Ba-
charach, Kaub, Oberwesel und Linz, doch unerfreulich
sind und von allen, Einheimischen wie Fremden, von je-
her beklagt werden.

Die baulichen Fragen, die sich aus der Uberfihrung der
E-Linie (ber das Elektrizitatswerk ergeben, mifBiten sich
in Verhandlungen mit den Beteiligten l6sen lassen. Wenn
man bei dieser Gelegenheit erreichen kann, daB die Hoch-
spannungsleitungen im Bereich Eltville-Cst verkabelt wer-
den, so wire das filr dieses Baugebiet nur von Segen.
Auch mit der Bundesbahn wird man gemeinsam tech-
nische Losungen finden, wie der Verkehr am Giterbahn-
hof sicherzustellen -ist und welche BlendschutzmaBnah-
men dort vorzusehen sind, wo Bahn und Strafie auf glei-
cher Hohe nebeneinander herlaufen. Endlich wird man zu
prifen haben, was noch beziliglich des Querverkenhrs ge-
schehen miBte, um FuBgédnger aus dem Norden und
Nordosten der Stadt rasch und bequem an den Bahnhof
zu bringen, da man die Aufgabe der Bundsesbahn als
Trager offentlichen Nahverkehrs in jeder Weise fordern
sollte.

6.2 Foigerungen fiir Eltvilie-Ost

Das der Stadt vorliegende Planungskonzept sieht an der
Weinhohle eine AnschluBstelle in Form eines halben Klee-
blattes vor. Ein solcher Knotenpunkt nimmt zwar ziem-
lich viel Flache in Anspruch, ermdglicht aber von der in-
nerstédtischen SammelstraBe ,Weinhohle® aus Ubergénge
sowohl nach und von Wiesbaden als auch nach und von
Ridesheim. Nun 14Bt sich das Kleeblatt so wie geplant
nicht realisieren, weil im Bereich der ndrdlichen Einmiin-
dung in die Weinhohle bereits Wohnungsbau im Gange
ist und eine ErschlieBungsstraie abgezweigt werden muB.
Diese dient auch einer als Sonderbaugebiet auszuweisen-
den gewerblichen Mischzone, die als bauplatztiefer Strei-
fen zwischen dem Verkehrsband (Eisenbahn, E-Linie) und
dem nérdlich gelegenen reinen Wohngebiet eingeschaltet
wird. Der Knotenpunkt muB daher abgewandelt werden. Die
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in der Skizze der Abbildung 22 dargestellte Form soll nur
als Anregung betrachtet werden. Die Skizze enthalt auch
eine Variante in Form einer halben Raute. Diese ist zwar
wesentlich sparsamer im Flachenbedarf, ermdglicht aber
nur Ubergénge von und nach Wiesbaden. Wer aus Eltville-
Ost die B-42 in Richtung Rildesheim benutzen will, muB
durch die Altstadt den Knotenpunkt West aufsuchen. Die
endgliiltige Lésung wird, falls die E-Linie kommt, gemein-
sam mit Stadt und StraBenbauverwaltung zu erarbeiten
sein.

6.3 Uberlegungen fiir Eltville-West

Auch fir den westlichen Knotenpunkt sieht die straBen-
bauamtliche Vorlage ein halbes Kileeblait vor, das sid-
lich der alten B 42 (Erbacher StraBe), diese anschlieBend
entwickelt wird. Die LandesstraBe Eltville-Kiedrich-Hau-
sen wird im Bereich des Eltviller Wasserwerks abge-
schwenkt und an den Westarm dieses Klegblattes bzw.
an die Erbacher StraBe angehangt, wobei die Landesstrale
die Eisenbahn unterfdhrt. Hierzu ist nun einiges zu sagen:
Zunéachst ist dringend erwiinscht, die im F'Ianungsvorsi:h!ag
angedeutete Mdoglichkeit, im Bereich der bestehenden
Bahnkreuzung mit der alten Kiedricher StraBe die E-Linie
noch etwas nach Si{iden zu driicken, zu nutzen. Dadurch
wiirde nicht nur mehr Bausubstanz geschont, es bleiben
auch westlich der alten Kiedricher StraBe und ndrdlich
der Bahn gelegene, nun von der E-Linie angeschnittene
Grundsticke weit besser bebaubar, was bei dem der-
zeitigen Mangel an passend gelegenem Bauland flir ge-
werbliche Nutzung bescnders wichtig ist.

Sodann sollte man die neue Landesstrafie nach Kiedrich
nicht so weit nach Westen ausschwingen lassen, damit das
Wasserschutzgebiet nicht unnétig gefadhrdet wird. Auch
wirde man die Ansiedlung der Gebietswinzergenossen-
schaft an der Erbacher StraBe beeintréchtigen. Man muB
daher mit der geplanten Kiedricher StraBe die alte B- bzw.
die C-Gradiente einhalten, darf sie nicht U(berschreiten.
Baugebiete westlich der alien Kiedricher StraBe und nord-
lich der Eisenbahn werden ohnehin nur bis zu dieser Linie
ausgewiesen,

Man sollte sich (berlegen, ob man fir den Knotenpunkt
West der E-Linie nicht noch eine andere Form entwik-
keln kénnte. In Abbildung 22 ist eine Kreiselldsung an-
gedeutet, wobei es auf einen guten und leicht faBlichen
Ubergang in die Richtung Kiedrich-Hausen sowie Rhein-
gauhdhenstraBe ankommt. Der Kreisel muB freilich einen
ausreichenden Durchmesser haben, um die Verflech-
tungsstrecken unterzubringen. Auch sollte man fir groBe-
ren Eckverkehr aus Linie E in die Landesstrafie nach Kied-
rich und in die RheingauhdhenstraBe eine besondere
Rechtsabbiegerspur schaffen. Die flr den Knotenpunkt
Eltville-West skizzierte L&sung mochte nur als Diskus-
sionsgrundlage fir weitere Uberlegungen dienen.



7. Zur Frage einer RheingauhdhenstraBe

Aus den bisherigen Betrachtungen ist ersichtl.ch, daB die
stadtebauliche Entwicklung von Eltville durch die Fiihrung
der B 42 entscheidend beeinfluBt wird und da@ die Linien C
und E jeweils besondere Konsequenzen fiir die Stadter-
weiterung ausidsen. Bei der Abwagung, welcher dieser
beiden Linien der Vorzug gegeben werden sollte und wie
sie weiter zu fiihren ist, spielen aber nicht nur die Inter-
essen der Stadt Eltville oder die Anliegen der Raum-
schaft Eltville eine Rolle, man muB vielmehr auch die
Felgerungen fir die Rheinuferlandschaft stromabwérts von
Eltville beriicksichtigen und die Frage erértern, wie Uber-
haupt kiinftig der Verkehr im Rheingau gelenkt werden
soll.

7.1 Regionalplanerische Gesichispunkte

Hierflir hat Prof. Liedecke den bekannten Vorschlag der
RheingauhdhenstraBe unterbreitet (19}. , Ausgehend von
der Tatsache, daBl der Rhein-Main-Schnellweg von Wies-
baden nur bis in die Gegend von Eltville 4spur'g ausgebaut
werden kann, von da ab jedoch in eine jetzt schon un-
geniigende 2spurige Autobahn nach Rudesheim Uberge-
fihrt werden muB, liegt der Gedanke nahe von Eltvilie
aus nach Westen eine weitere 2spurige StraBe nach Ri-
desheim zu bauen, so daB die unbedingt notigen 4 Spu-
ren insgesamt zustandekommen.”

.Diese zweite StraBe von Eltville nach Ridesheim verlauft
zweckmdaBig auf der Hohe am Rande des Taunus ndrdlich
des wertvollen Rebgeldndes, zum Teil auf Brachland. Sie
verzweigt sich dann in der Ndhe von Rideshe m nach Si-
den findet sie AnschluB an die B 42 und iber die Briicke
bei Geisenheim an die B 8. In westlicher Richtung erreicht
sie unter Umgehung von Riidesheim die B 42 bei AB-
mannshausen. Ein nérdlicher Abzweig flihrt in das Rhein-
gaugebirge und das Wispertal und konnte nach Lorsch und
St. Goarshausen weitergefithrt werden, um dort die B 42
zu erreichen® . ...

«Die RheingauhdhenstraBe gehort bei geschickter Trassie-
rung zu den anziehendsten StraBen Deutschlands Sie
ergédnzt die UfersiraBe, wo die Auenfandschaft des Rheins
in Erscheinung tritt, durch einen wetten Uberblick. Sie
macht den Rheingau mit Rhein, Auenlandschaft, Stadten
und Dorfern, Weinbaugebieten und Taunusrand erst uUbe:
sehbar, und zwar in der groBartigsten We se. DaB dies
RheingauhdhenstraBe vom Verkehr angenommen wid
darli-er besteht kein Zweifel, sofern es micht am ge
schickten Einfddein fehlt. Der Lastverkehr der ohneh

teilweise aus der B 42 herausgenommen ist braucht dies

StraBe gar nicht anzunehmen. Dafur gibt es kiinftig au:
der linksrheimschen 8eite einen zligigeren Weg. Die
RheingauhdhenstraBe kdnnte in den Steigungsverhaltnis
sen unbedenklich Uber 4% bis héchstens 6% hinausge-
hen“ . . . {19).

Liedecke fordert, daB die RheingauhdhenstraBe von der
B 42 cberhalb Eltville in westiicher Richtung und zwar
in Fortsetzung der Wiesbadener Sudtangente abzweigt
wobei seine Vorschldge erkennen lassen, daB die Tal-
strecke der B 42 an die im Siizbachtal aufste-gende Ho-
henstraBe im Bereich des Rohrberges nach Siudwesten sin-
gehdngt werden soll. Wie dieser Abzweg im e'nzelnen
auch gestaltet werden mdge, ob im Sinne die es Vor-
schlages oder in anderer Weise, fest steht, da die C-
Linie flr die kiinftige Anbietung der RheingauhchenstraBe
die beste Voraussetzung bietet, wovon man sich scfort
iberzaugt, wenn man diese Gradienien groBrdumlich be-
trachtet.

Das von der Regionalpianu-g Mainz-Wes aden aufge-
brachte Konzept hat naturcemiB Staub a fgewirbelt und
bei einigen StraBenbauern Skepsis ausge:6s’. Erscheint es
doch widersinnig, zum mindesten ungewohnt, dem Ver-

kehr nicht d’e natirliche Tallage zu erdffnen, sondern einen
Teil davon auf eine Hohenl'nie zu zwingen ihm somit
den Weg des geringsten Widerstandes vorzuenthalten,
Gegenuiber solch divergierenden Auffassungen erscheint
es angebracht, auf einige verkehrspolitsche Gesichts-
punkte aufmerksam zu machen, die mit der ungehsuren
Zunahme der Motoris erung, mit dem dadurch ausgeldsten
Strukturwandel in Siedlung und Landschaft immer mehr
in den Vordergrund treten (25) (32), (33), (34}. Schon Pi-
rath, einer der Begriinder der deutschen Verkehrswirt-
schaft, hat gesagt, daB ‘hr Ziel sei, in dkonomischer Hin-
sicht mdglichst groBe Verkehrserleichterungen zu bieten
und die Transportkosten moglichst niedrig zu halten, aber
auch den auBerwirtschaftl chen und rrationaien Kraften,
wie sie die Wechselwirkung zwischen Natur und Leben
sowie der stdndige Kampf des Mensc en zwischen Geist
und Materie hervorbringt, genligend gerecht zu werden.
~Konkreter gesagt, werden die Verkehrswirtschaft und ihre
Einzelaufgaben in der Gesamtwirtschaft nur dann ihren
Sinn und Zweck erhalten, wenn sie der menschlichen Ge-
seflschaft den Hilfsdienst leisten, der .em Menschen ein
Mehr vom Leben und Natur gibt und hn nicht etwa zu
einem sachgewordenen Objekt macht“ (25).

Rothschuh fordert in seiner Wiener Dissertation (ber
den Ausbauwert von StraBen eine ,dynam sche Betrach-
tungsweise”, da sie allein landesplaner'sch fruchtbar sei
(33). ,Wenn es um Verkehrsplanung in einem sehr gene-
rellen Sinne geht, um die bewuBte Steuerung des Ver-
kehrsgeschehens insgesamt, . . . dann bedarf es einer
dynamischen Betrachtungsweise, weil sie z elstrebig Wand-
lungen herbeizufilhren sucht. Sollen wr dort StraBen
bauen, wo der Verkehr sie fordert oder dort, wo wir den
Verkehr fordern?”. . .

«Fur das Zukiunftige den Verkehrszuwachs, gilt, daB wir
ihn unserem freien Willen unterwerfen wolen, Das lan-
despolitische Ziel 148t sich keineswegs mit Selbstver-
stdndlichkeit aus technischen und verkehrswirtschaft!ichen
Untersuchungen ableiten * Wir haben zu prifen, welche
Rickwirkungen von den geplanten StraBen als Verbin-
dungslinien oder ErschlieBungstrager auf d e ganze Gegend
zu erwarten sind. Das seien schon nicht ein technische,
sondern landesplanerische Fragestellungen. Wir miiften
unseren Teillberlegungen e'ne ,planeris he idee" zu-
grundelegen, ein verkehrspolitisches Ziel, das eine freie
SchluBfolgerung aus den Gegebenheiten des behandelten
Raumes sei.

In den Osterreichischen Berichten zur Landesforschung und
Landesplanung filihrte der gleiche Verfasser vor kurzem
folgendes aus (34): ,Sind wir nicht unter dem Druck
des Verkehrs . . . in eine Zwangslage geraten die uns
uf der einen Sete zum Handeln dringt, es andererseits
aber weit schwieriger als fruher macht, ein Gesamtbau-
werk zu schaffen, das von der Kunst des Ingen eurs Zeug-
nis ablegt?“ . . .

~Die Kunst des StraBenbauers vollzieht sich n cht mehr im
“reien Raum, den Vorentscheidungen offengelassen haben;
es gilt sein Koénnen auch im Gedrange der Interessen-
Ube schneidungen zu behaupten ' . . . Der Ingen’eur muBte
sich entschliefen, zu den Ordungskriften zu stoBen als
Ordnender, Verordnender, Heilender. Ein angemessenes
SraBennetz sei auch ein Werk der Ordnung und lege
dem Verkehr sein Gesetz auf. Die Welle der Mo onsierung
weide 'n abnehmendem MaBe von den wirischaftl chen Er-
for .ernissen getragen, denn die Steigerungshime der Lkw
lache sich ab und die volkswirtschaftlichen Le stungen
verschieben sich in Richtung auf die tertidren Berufe, die
Dien tleistungen also.

Beachtenswert ist auch die Mahnung, mit Entscheidungen
uber einen vierspurigen Ausbau von StraBen, de ube -
wiegend ErschlieBungsfunktion haben, vorsichtig zu sein
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.Die durchschnittiichen Reiseweiten sind im StraBenver-
kehr bemerkenswert gering. Darin zeigt sich die Uberra-
gende Bedeutung des Nahverkehrs geaeniiber dem
Fernverkehr" . . . ,Man miZie sich bowuldd oo, dad glne
kreuzungsfreie Sirafe nur noch oo wonigen Funiicn L2
ziehungen zur Umwalt hat In threm VWesen aiz Verkehro-
weg nahert sie =ich damit dem Schienenweg . . . Dem-
gegeniber zntspricht die niveaugleiche zweispurige Straie
dem Prinzip des Flachenverkehrs, und als solcher ist der
motarizlerie Verkehr ja vorzugsweise anzusehen® ..

LJnbedingt vermeiden sollte man den Umbau einer beste-
henden 2weispurigen StraBe zu einer vierspurigen. Da-
durch wird eine Vielzahl von Querverbindungen durch-
schnitten und es ist sehr schwierig, die drtlichen Verkehrs-
beziehungen aufrechtzuerhalten® (34). Statt dessen wird
eine zweite, unabhidngig von der ersten verlaufende Linie
empfohlen, wo es auf flichenhafte ErschlieBung ankommt.

7.2 Gedanken zur Linienfithrung der RheingauhdhenstraBe

Dem Charakter und den Aufgaben der Rheingauh&hen-
straBe entsprechend brauchen die Trassierungselemente
mit Steigungen, Kurven, Sichtweiten sowie Kuppen- und
Wannenausrundungen nicht so anspruchsvoll zu sein, wie
die der B 42 in der Talzone. Bei einer Entwurfsgeschwin-
digkeit von z. B. 60 km/Std. waren Steigungen bis zu
6,5%0 zuldssig und Kurvenradien notfalls bis zu einem
unteren Grenzwert von 180 m mdglich (35). So lieBe sich
die StraBe elastisch in die Hanglandschaft mit ihren zahl-
reichen Quertdlern und Quermulden einpassen, chne daB
allzu krasse Einschnitte und Auftrdge und allzu méchtige
Bauwerke erforderlich werden, die nicht nur erhebliche
Kosten verursachen, sondern sich auch in das Land-
schafisbild der Hohenlagen zu hart einzeichnen.

Fir die Abzweigung der RheingauhdhenstraBe von der C-
Linie bieten sich zwei Mo&glichkeiten an. Nach dem Vor-
schlag der Regionalplanung ist an eine Weiterflihrung
mit Aufstieg im Siilzbachtal gedacht, wobei dann ober-
halb des Forsthauses Kiedrich das Sillgrabental, die
LandesstraBe Eltville-Kiedrich-Hausen und das Pfaffen-
borntal, sodann das Eberbachtal oberhalb Kloster Eber-
bach zu queren sind. Fiir diesen AnschliuB an die C-linie
im Bereich des Rohrberges ist in Abbildung 18 eine
Lasung dargestellt, bei der die im Rheintal verlaufende
Hauptrichtung des Wirtschafts- und Berufsverkehrs ge-
geniiber dem Touristenverkehr und dem Verkehr zu den
Gemeinden der Mittelterrasse der Vorzug gegeben ist. Mit
Riicksicht auf Topographie, wertvolle Weinbergslagen und
Siedlungserweiterungen im Silzbachtal ist der AnschluB
nur an der angegebenen Stelle méglich. Bei der Rampe
aus Richtung Wiesbaden muB allerdings eine Steigung
von bis zu etwa 8% in Kauf geommen werden, was
man im Hinblick auf die Furnktion der HohenstraBe wohi
noch zulassen kann. Eine Abfahrt von dieser StraBe nach
Eltville 1&Bt sich ohne groBen Aufwand schaffen, wogegen
eine Zufahrt in der Gegenrichtung nur mit gréBeren
Schwierigkeiten zu schaffen ist.

Es gibt aber noch eine andere Mdglichkeit, die Rheingau-
héhenstraBe ziigig aus der C-Linie zu entwickeln. Sie ist
in Abb. 19 ebenfalls dargestellt, und zwar mit schwarzem
Eintrag. Die Abzweigung geschieht in Richtung Hihner-
berg und ,Hohes Feld“, uberschreitet nahe der Schéfer-
milhle den Kiedricher Bach kreuzt die Landesstrafie Elt-
ville-Kiedrich-Hausen und zieht sich dann im Zuge eines
alten Weges siidwestlich von Kiedrich hinaut, diesem Ort
einen weiteren AnschluB gebend. Es sind dann Variatio-
nen moglich, wie man siidlich am Wacholderhof und Neu-
hof voriiber unter Ausnutzung von weinbergfreien Kaltluft-
rinnen nordostlich und schlieBl'ch nérdlich von Hallgarten
die angestrebte Randlage an der Waldzone oberhalb der
Weinberglagen erreicht.

Die Abbildung 25 |&8t im Prinzip die beiden Abzweige und
Fihrungen der RheingauhdhenstraBe oberhalb Eltville
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und bei Kiedrich und Hallgarten erkennen. Es erhebt sich
die Frage, ob die Fithrung lber Slizbachtal und oberhzin
Kloster Eberbach, die durch die Guerung meine:iasr Hloabn
und Taler trassierunostechnisch ziembch szubwendio st
sich erschbeiung - Riy lonet Disse Auinih, "o« Fmoe
Teh auch voir <or Landossirale Kadnch
men werden. Sie h=t freilich cine buangie und
stungsfahige Ortsdurchfahrt in Kiedrich, wodurch dieser
charaktervolle Rheingauort gerade in seinem wichtigsten
Bereich erheblich gestért wird. Daher muB man durch
genauere Untersuchungen kldren, wie man die Hohen-
strafe am zweckrnéBigsten trassiert und an die Gemein-
den anschlieBt und was noch flr die LandesstraBe nach
Hausen getan werden muB.

Kommt flir Eltville die E-Linie, so 148t sich die Rhein-
gauhdhenstraBe nicht mehr so zlgig anbieten, weil sie
dann, wie Abbildung 22 erldutert, aus der LandesstraBe nach
Kiedrich entwickelt werden muB und damit am ,Eltviller
Ei* héngt Der Knotenpunkt H&henstrafe/Kiedricher StraBe
ist Obrigens in den Skizzen der Abbildungen 15 und 22
nicht weiter detailliert.

Eine andere Uberlegung wére die, die Rheingauhdhen-
straBe aus der BAderstraBe (B 260) im Raume Martinsthat
abzuzweigen, die selbst ja einen niveaufreien Anschlu an
die- verlangerte Sidtangente Wiesbaden bzw. an die E-
Linie nérdlich Niederwalluf erhalt. Das miiite geschehen,
wenn man die Trasse Sillzbachtal aufrechterhaiten will,
wobei dann die B 260 und die LandesstraBe Eltville-Mar-
tinsthal mit einer Querspange im Sattel zwischen GroBe-
hub und Rauenthaler Berg zu verbinden wéren und man
den Abzweig der HohenstraBe sldlich des Rohrbergs aus
der LandesstraBe entwickeln konnte. Diese Verbindungen
diirfte man mit den elastischeren Trassierungselementen
der HohenstraBe gestalten.

7.3 GesamtstraBenplanung im Rheingau

Es wird ‘notwendig, alle StraBenplanungen im Rheingau
unter eine Gesamtkonzeption zu stellen. Am dringlichsten
ist das Problem, wie die B 42 aus dem Raum Eltville
heraus weiterzufilhren ist. Nach den Vorstellungen der
Regionalplanung soll die B 42 von Eltville ab bis zum
Brickenkopf Geisenheim zweispurig bleiben, die Entla-
stung Uber die RheingauhBhenstraBe geschehen. So unge-
wohnt diese Vorstellung zunédchst auch sein mag, wenn
man die topographischen Verhaltnisse und die Héhenlagen
beider Linien miteinander vergleicht, so muB man sich
doch klarmachen, was ein vierspuriger Ausbau der B 42 fur
die Uferzone bedeuten wiirde. In Abbildung 23 sieht man
den Verlauf der StraBe in Winkel, ihr Querschnitt ist nach
RQ 14,0 (Abb. 21) ausgebaut. Schon dieses 14m breite
Vearkehrsband stellt einen betréchtlichen Eingriff in die
Uferlandschaft dar, der bewuBt wird, wenn man die heu-
tigen Verhilinisse im Bereich QOestrich, Mittelheim, Winkel
mit denen vergleicht, die vor der StraBendurchfiihrung be-
standen haben. Gewill, die Uferzone war damals wenig
gepflegt, man hatte sogar ,Schnakenlécher” und es gab
nur stellenweise vor den Orischaften Parkanlagen. Des-
ungeachtet hatte aber das Ufer von Oestrich {iber die
tflach einbiegende Mittelheimer Bucht bis nach Winkel hin
ein besonderes Geprage, und der Gesamtsindruck war
noch immer jenen Bildern nahe verwandt, die in den
alten Rheinansichten gepriesen werden {Abbildung 2).

,Oestrich hat der Gunst des Stroms gedankt durch den
Aufbau einer Uferlandschaft, die lberaus anziehend ist”
— schrieb 1953 Werner Kratz, der Verfasser von (4), in
seiner Schrift ,Qestrich und Mittelheim im Rheingau.”
. .. ,Das B.d ist nicht von so monumentaler Wucht wie
das von Eltville, Ubertrifft jenes aber in anderer Hinsicht.
Hier sind die alten Bauwerke mit dem schénsten Schmuck
der Natur, mit dem griinen Laub himmethoher Badume um-
geben. Fachwerkhauser der Renaissance und des Ba-



Abb. 24 Winkel, Rheinuferpromenade und BundesstraBe 42. Nach einer Ansichtskarte.
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rocks bilden das eigentliche Milieu. A les Uber agend be-
herrscht ein statthicher, breiter Kirch urm den Hinter-
grund. im Vordergrund erhebt sich auf einem groBen
abgerundeten Erdbollwerk ein Kranz von B&umen: Plata-
nen, Kastanien mittierer Gréfs und — ales in Schatien
stellend — zwei Rilstern gewaltigen AusmaBes . . . Ne-
ben dem ,RBiisterech” . . . 1st zugunsten der Ha testel-
te der Rheinschiffe ein freier Platz |egen geblieben,
der volle Sicht auf die Fassade des Ortes gestattet. Aus
einem alten wurdigen Trakt leuchtet das Wort , Schwan"
hervor, ein dem kundigen Reisenden woh vertrauter Be-
griff einer Sache fir sich. Vor d eser Freihait traumt am
Uferrand, durch eine kleine Einbuchtung wie auf eine
Bastion gestellt, ein . . . Rheinkran aus ldangst vergange-
nen Tagen. Beiderseits schlieBen sich Pa ks an . . . Fur
die Vollendung des Bildes st aber noch ein Weiteres
wicht g. Licht und Luft schaffen im Rheingau ganz andere
Vorbedingungen fir das Sehen als anderswo So ange
die Sconnenstrahlen eine sudliche Komponente in sich
haben, also praktisch den ganzen Tag hindurch hat man
von hier aus den Strom im Gegenlicht vor sich liegen. Die
damit auf das Auge eindringende (bermaBige Helligkeit
wird noch verstdrkt durch den Atem des Stromes, einen
starken silbernen Dunst, der, namentlich an Schonwetter-
Tagen, die Luft erfillt . . . Die Baumgruppen auf den
Auen und am anderen Stromu er gew nnen im Gegenlicht
e’ne ungeahnte Plastik “ Vor se viel Licht indet sich der
Spaziergdnger und der Wanderer geschutzt durch die
Jtiefgehaltenen Laubb&dume, d e man so vie jedoch selten
so geschlossen wie hier, an den Uferp menaden des
Rheins findet. Von dem dunklen, grunen T n des Bléatter-
daches beschirmt, vermag das Auge das Bild mit viel
gréBerer Schérfe und Feinheit aufzunehmen. Die weite
he te Uferlandschaft, die an diejenige enes Sees erin-
nert, entwickelt nun erst ihre volle Magie."

Die Abbildung 24 zeigt, da man versucht hat, diese Ufer-
anlagen soweit wie moghch zu erhalten, u d daB die Ge-
meinden fiir ihre Pflege etwas tun. Auch ind durch den
StraBenbau jetzt manche wilden Zustande Ufersaum ge-
regelt und. verbessert worden. Aber die ,Zone des Frie-
dens”, die noch die Alteren so bewuBt e ebt haben, ist
dah n, zumindest schwer beeintrachtigt, wenn man daran
denkt, daB von nun an mehr und mehr K aftwagen langs
dieser Strecke hin und hersausen. Gewil den Kraftfah-
rern eréffnet sich ein schénes Stromerliebnis, den FuB-
gangern aber ist die Freude eingeschrédn t. Bezeichnend
mag ein Ubrigens nmicht von der Gemeinde Winkel heraus-
gegebener Reiseprospekt sein, worin die herrl che Rhein-
promenade, beschattet von emer 2 km langen Platanen-
alles* geriihmt, gleichzeitig aber im zugehdrigen Bild die
unmittelbar dahinter verlaufende B 42 schamhaft weg-
gelassen wurde (Abb Idung 24, Ausschnitt

Prof. Richard Klaphek hatte m seinem seinerzeit vielge-
lesenen Buch ,Eine Kunstreise auf dem hein von Mainz
bs zur hollandischen Grenze“ (Dusseldorf 1928) schon
auf dre Ufersituation bei Oestrich hingew esen. ,Qestrichs
Stadtbild ist einladend schon. Im Westen begrenzt auf
vor prngender Bastion gegen den Horizont von dem al-
ten Holzkran; im Osten suchen geschnittene Alleen, . . .
Pappeln und Eichen die rauchenden Schlote und den
Laufkran einer Industrieanlage zu verdecken. Zwischen
beiden legt unser Schiff an einem malenischen Platzchen
an, das schdn 1st wie ein Theaterbild . . ."

Heute zieht sich der Regelquerschnitt RQ 14,0 mit Unter-
fuhr ngen Ober das , malerische Platzchen", und der
Blick nach Osten wird nicht mehr durch GroBgrin gehal-

n, sondern verfolgt das Verkehrsband zu der ge-
nannten Industrieanlage und Verladee'nnichtung hin, bis
es dort in der kant'gen Schutzgalerie a s Stahlbeton und
Glasbausteinen verschwindet. Man sol te versuchen, auf
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dieser Seite das neu angepflanzte Grun, soweit noch mbg-
lich, zu verstirken, um dem Raum vor dem ,Schwan®
einen optischen Halt zu geben. Auch im vorlaufigen Kreis-
entwicklungsplan (17} kann man das Unbehagen nachle-
sen, das den Planer beschleicht, wenn Industrieanlagen
zu hart und zu sehr nach allen Seiten offen die jetzt noch
unverbaute Uferlandschaft im Rheingau beherrschen.

Den Ausfithrungen iiber die UferstraBe stromab von Elt-
ville ist so bretter Raum gewdme worden, um noch
einmal deutlich vor Augen zu stellen was zu erwarten
ist, wenn man hier die B 42 enma auf 4 Spuren ver-
breitert Aus Abb. 21 ist zu entnehmen, da# — mit Son-
derquerschnitten eingeschrénkter Breite (SQ 21,5 oder
SQ 19,5) — mindestens 5,50 m, wenn nicht 750 m dazu-
kommen. Bei vierspurigem Ausbau sind auch die Knoten-
punkte nicht mehr in einer Ebene abzuwickeln, so ergeben
sich im Bereich der Ortschaften zusatzliche Eingriffe in
das Landschaftsbild. Beim Betrachten der Abbildungen 23
und 24 dirfte man zur Uberzeugung kommen, daB emn
vierspuriges StraBenverkehrsband den nun einmal mit
dieser Landschaftszone verbundenen Stimmungsgehalt
und den in diesen Rdumen noch immer wirkenden MaB-
stab restlos verderben wiirden. ,Hier also beginnt die
Fahrt der Lieblichket .. .“? ? — V deant consules!
Nun noch einige Bemerkungen zur abschi eBenden Erlaute-
rung des in Abbildung 25 dargesteliten Vorschlages ,Stra-
Benplanungen im Rheingau“. Er greift die von der Re-
gionalplanung Mainz-Wiesbaden angeregten Gedanken
suf, fiihrt sie in gewisser Hinsicht for und mochte be-
weisen, daB der linksrheinische Weg uber eine vierspu-
rige B 9 in Verbindung mit der Geisenhe'mer Briicke eine
wirkungsvolie Entlastung fiir die zwe spurige B 42 zwischen
Eltville und Geisenheim bringen wird. Dieser linksrhei-
nische Zug ist fiir Schwerverkehr noch insofern attraktiv,
als er sudlich von Bingen AnschluB an die geplante links-
rheinische H&hen-AutoschnellstraBe nimmt. Fir den Rhein-
gau erscheint eine zlgige Verbindung von der Geisen-
heimer Briicke zur derzeitigen KreisstraBe Geisenheim-
Presberg westlich am entstehenden Oristeil Geisen-
heim-Marienthal voriiber zum Hohengebiet hin zweckma-
Big. Diese Verbindung wurde oben die Rheingauhdhen-
straBe aufnehmen, deren Verlangerung wiederum die Ge-
biete oberhalb Rildesheim erschliet D'e von der Rhein-
briicke kommende Linie sollte da n gegabelt warden in
Richtung Ernstbachtalsperre und Grolochbachtalsperre, die
zum geplanten Wispertaisperrensystem gehdren. Auf diese
Weise kénnte man in Kontakt mit | nksrheinischen Ver-
kehrsstraBen das StraBennetz des Rheingaues ergénzen
und zu einem System ausbauen, das hinsichtlich Auf-
gabenverteilung und Lenkung der verschiedenen Arten
von Verkehrsteilnehmern logisch entwickelt ist.
,Zur nachhaltigen Eindammung und Beseitigung der in stei-
gendem MaBe auftretenden Verkehrsnot ist es wesentlich,
daB . . . die MaBnahmen der zahlreichen Verkehrs-, Pla-
nungs- und Baulasttrager in den Rahmen einer einheitlichen
Verkehrspolitik eingeordnet und hre Fachplanung in enger
wechselseitiger Beziehung mit der zusammenfassenden
Gesamtplanung, d. h. mit Raumordnung und Landespla-
nung und stadtebaulicher Planung, abgestimmt werden
. Entscheidend fiir den E folg aller Bemiihungen um
eine Abstimmung der Verkehrsplanungen {iber die Zu-
standigkeitsgrenzen hinaus wird e ne gréBere Aufgeschlos-
senheit der Behdrden gegentibe den kommunalen Belan-
gen sein. Dazu gehért auch e e angemessene Berick-
sichtigung des regionalen und o tlichen Verkehrs und der
stadtebaul'chen Gesichtspunk @ ber den Planungen fir
die StraBen des Fernverkehr * . . . (25). Diesen Satzen
aus einem soeben erschienenen Vorbericht Giber die Ar-
beit der Sachverstindigenkommission fir de ntersu-
chung von MaBnahmen zur V rbesserung der Ve kehrs-
verhaltnisse der Gemeinden ist nichts hinzuzuflgzn
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8. Anregungen zur Rheinufergestaltung zwischen Eltville und Niederwalluf

,Wenn wir von Probiemen der GroBstadt sprechen, ist
ennes der wichtigsten de Wahrung ihrer Umgebung.”
Diese Mahnung stammt von Fritz Schumacher, er hat sie
in ,Fragen der GroBstadtumgebung” n‘edergeschreben:
,Denn das vielleicht wichtigste Ziel stadtebaul:cher Ar-
beit 'st nicht etwa — wie viele meinen — Bauland auszu-
weisen sondern der Versuch, Freiland zu schern. Fir
das Weiterfressen von Bauland braucht man sich einst-
wellen keine Sorge zu machen, wohl aber in hohem
MaBe fur das Auffressen von Freiland.”

Gesundheitszustand und Erholungsbedarf des modernen
Menschen der Industriegesellschaft verlangen, wie Prof.
Buchwaid in (13} hervorhebt, erhoh'e Beachtung. Wir
kénnen die von uns selbst geschaffene technische Welt
nicht einfach verneinen, wir kdnnen sie aber ,in Anpas-
sung an die Notwendigkeiten des Menschen in gesundem
Sinne umwandeln, einen naturngheren Lebensraum in
und um die Stadt aufbauen . .. Wir milssen . . . heute dig
Voraussetzung fir eine Volkserholung auf breitester Ba-
sis . . sichern oder neu schaffen! . . Es muB deshalb
endlich aufhéren, Landespflege, d. h. Naturschu'z, Land-
schafispflege, Griinplanung, als romantische oder idyl-
lische Schwirmerei zu betrachten. Sie st eine sehr ernsie
Angelegenheit geworden.”

8.1. Grundsitzliches

in der Rheinlandschaftsschutzverordnung ‘ir den Regie-
rungsbezirk Wiesbaden von 1953 wird bestimmt, daB in-
nerhalb des Geltungsbereiches .keine verunstaltenden, die
Natur schédigenden oder den NaturgenuB beeintrachti-
genden Anderungen vorgenommen werden' diirfen. Es sei
Pflicht aller fur die Landschaft verantwortlichen Steilen
und ihrer Bewohner, diese einzigartige Landschaft in :hrer
Schénheit zu erhalten und Schéden zu beseitigen, die in
der Vergangenheit entstanden sind. Und vom Deutschen
Gemeindetag verlautet (27): ,Die Landschaftspflege ist

. ein Teil der Raumordnung . . . Bei der Regionalpla-
nung missen die Gemeinden die Interessen der Land-
schaftspf'ege und der Landschaftserhaltung beagchten.
Durch ihre Mitwirkung an der Regicnalplanung binden
sich die Gemeinden selbst an diese Plane. Und noch be-
deutsamer als die Selbstbindung ist das Landschaftsbe-
wuftsein, das die verantwortliche Mitarbeit . . ber den
Rahmen der einzeinen Gemeinde hinaus schaffen kann.”
Bei der Durchfilhrung von Gesetzen und Verordnungen
komme es auf den Geist an. der uns dabei beherrsche.
.Das bedeutet fiir die Ortsplanung die stédiebauliche Ent-
scheidung fiir oder wider die Natur. Heute muB es Auf-
gabe der Ortsplanung sein, die Verbindung der Menschen
zur Natur zu schaffen und zu pflegen und nicht, sie ab-
zuschneiden” (27).

Die Frage, wie man das Eltviller Rheinufer und die Ufer-
zone zwischen Eltville und Niederwalluf naturnahe erhal-
ten und gestalterisch aktivieren sollte, ist bereits Gegen-
stand einer Untersuchung gewesen, die seinerzeit im Zu-
sammenhang mit der stidtebaulichen Gesamtplanung (21)
von Dr. G. Qlschowy erarbeitet wurde (37). Dieses Gut-
achten enthdlt Leitgedanken und Grundsétze fiir die
Griinplanung, die zu gegebener Zeit nach im einzelnen
noch zu detaillierenden Ausfihrungspldnen zu verwirkli-
chen wiére.

Der ,Olschowy-Plan" geht davon aus, dal durch den tech-
nischen Ausbau des Ufers im West- und Mittelteil der
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zu verplanenden Zone die natlrlichen Standortbedingun-
gen fir Gehdlze und Griser schon weitgehend gestort
sind, man aber fir Neupflanzungen sich nach den glei-
chen natiirtichen Pilanzengesellschaften richten sollte, die
im Ostteil des Planungsgebietes erhalten geblieben sind.
Hier ist stellenweise sogar noch ein FluBufer anzutreffen,
dessen natiirliche Vegetation sich deutiich in verschiedene
Zonen gliedert (Niedrigwasserbereich mit Unterwasser-
pflanzen, Wasserwechselzone mit Rohricht Weidengiirtel
und schiieBlich Auenwald-Assoziationen auBerhalb der
Uferbdschung).

so zu ent-
,das Produkt einer astheti-
schen Formvorstellung dabei herauskommt im  Sinne
strenger Repridsentation, sondern eine Gestaltung, die
.Spielraum” anbietet (36) und den natlriichen Reiz von
Wasser, Wellenschlag, umwachsenem Gemdauer, Auenland-
schaft, Horizont und Himme! ,Wie spez'ische Landschaf-
ten unser FlOhlen und Handeln beeinflussen und in uns
Aktivitat auslosen, wie das rdumliche Gebilde eines Ge-
biaudes auf uns einwirkt, so missen auch pflanzliche
Raumgebilde Wirkungen ausuben’ (36). Gehen, Wandern,
Ruhen in solchen Raumen entbinden vom Zwang dem wir
heute immerfort auf unseren StraBen durch Verkehrsrege-
lung, Gerausch, Geschwindigkeit und Abgase ausgesetzt
sind.

Es gilt jetzt, dieses d&ffentiiche Grin
wickeln, daB nicht etwa

8.2 Ein Gestaltungsvorschiag

»sDer unterschiedliche technische Ausbau des Rheinufers
im Gemarkungsbereich von Eltville und seine unterschied-
lichen Funktionen fiir die Bevolkerung innerhalb und au-
Berhalb des Bebauungsgebietes lassen zwangslaufig auch
verschiedene Abschnitte in der neuen Gestaliung des
Uferbereichs erwarten” (37). Olschowy unterscheidet drei
Abschnitte, den Westteil, den Mittelteil und den Ostteil.

Der mittlere Bereich bedarf einer etwas aufwendigeren
Ausgestaltung und in gewisser Hinsicht auch einer archi-
tektonischen Fassung, da ihm als ,Empfangsplatz” fiir
die mit dem Schiff ankommenden Besucher, an manchen
Tagen auch als ,offener Festraum® fiir die G&ste beson-
dere Bedeutung zukommt und auch die vorhandene hisio-
rische Baugruppe einen solchen Rahmen verlangt Abbildung
26 deutet die Gestaltungsgrundsétze an. Das der Stadt
gehérende alte Schiffahrtsagenturgebiude sollte als zeit-
gemdéBer, in den Rhein hinausragender und der stddtebau-
lichen Situation angepaBter Flachbau neu erstellt, mit aus-
reichenden Gastrdumen und mit einem weinberankten Per-
golengarten als Wirtsgarten ausgestattet werden, mit
direktem Zugang zum Wanderweg (Leinpfad).

Der westliche Bereich vom Freibad bis zum Mittelteil wird,
soweit nicht Fahrverkehrsflichen flr Kiesumschiag und
Badeverkehr erforderlich sind, naturnaher gestaltet, und
zwar in Form einer Uferpromenade. Abbildung 27 zeigt, wie
sie gedacht ist. Der Gehweg entlang der Mauer wird von
einem hochgezogenen Saum mit Wild- und Zierstrduchern
begleitet, dazwischen sind in Abstinden Sitzplétze einge-
fligt, die zum Siden hin den Blick unter Baumkronen auf
den Strom und zur Insel ,Eltviller Aue“ mit ihren Auen-
waldbestéanden freigeben. Diese hochwachsenden und den
Ortsrand landschaftlich einbindenden Baume sind einzeln
oder in Gruppen auf einem Griinstreifen angeordnet, der
auf der Landseite von einem FuBweg, auf der Wasserseile
vom Leinpfad begrenzt wird.
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Abb. 27 Eltville, Rheinufer. Grungestaltung zwischen Matheus-Miiller-StraBe und stadt. Schwimmbad
Studie von G. Qlschowy, 1960.
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im Ostteil ist der Uferveriauf zundchst durch eine mehr
oder weniger steile wasserseitige Boschung bestimmt, die
nur  streckenweise Straucherpflanzung erméglicht. Der
Leinpfad als FuB- und Wanderweg ,wird beiderseits von
schmalen Rasenstreifen begleitet, die geeignet sind, in Ab-
standen Einzelbdume und sisllenweise auch Baumgrup-
pen aufzunehmen.” Fiir den folgenden Abschnitt wird eine
flach auslaufende Uferbdschung charakteristisch (Abbildung
28). ,Hier ist der geeignete Standort fir Baume und Striu-
cher gegeben, an die sich im Bereich der Wasserwechsel-
Zone ein Schilfgiirtel anschiieBt. Der Leinpfad wird wisder-

um von schmalen Rasenstreifen begleitet, auf denen Einzel-
b&ume und Baumgruppen stehen kénnen.©

Wenn das Rheinufer durch EntschluBfreudigkeit und Ver-
antwortungsbewuBtsein der Blrger eines Tages — in Ab-
schnitten, nach Dringlichkeit und verfiighbaren Mitteln — im
Sinne solcher Vorschlige gestaltet werden kénnte, dann
wird der Erfolg dieses Einsatzes nicht nur ihnen selbst
und den vielen Besuchemrn zugute kommen, ihr Wirken
«wird auch die Anerkennung der nachfoigenden Genera-
tionen finden“ (37).
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9. Die Veraniwortung vor der Zukunft

Der Rhein unserer GroBvater und Urgrofvater, wie sie ibn
gesehen, befahren, erwandert und erlebt haben, gehdrt der
Vergangenheit an. Im L&rm des Fortschritts, in der tech-
nischen, wirtschaftlichen und sozialen Verwandlung ist
manches dahingesunken, was friiheren Generationen ein-
mal teuer war, ihre Reiselust weckte und sie zum Lob-
preis in Wort und Bild bewegte. Noch aber ist der groBe
Gesamteindruck erhalten, noch immer ist vieles von dem
lebendig, was einst den Rheingau ,als eine leuchtendé
Inkarnation rheinischer Landschaft (2) enidecken und
empfinden lieB.

Alle VerkehrsstraBenplanungen im Rheingau bediirfen we-
gen des einzigartigen Charakters dieser Landschaft, die
den internationalen Fremdenverkehr am Rhein wesentlich
mitbegrindet hat, besonderer Filrsorge, damit nicht un-
nétigerweise attraktive Landschaftsteile, Ortsbilder und
Baudenkméler verdorben oder maBstébiich geschadigt
werden. Es ist sicher nicht einfach, zwischen dem land-
schaftlich und denkmalpflegerisch Winschenswerten und
dem technisch-wirtschaftlich Notwendigen jeweils den
rechien Ausgieich zu finden. Als oberstes Ziel sollte aber
gelten, gerade d i ¢ Werte zu erhalten, denen der Rheingau
seinen besonderen, ja internationalen Ruhm verdankt. Die-
ser Ruhm ist nicht zuletzt durch zahlreiche literarische Zeug-
nisse von der Kiassiker- und Romantiker-Zeit bis zur Mo-
derne begriindet worden. So solite man versuchen, land-
schaftlich und baulich Charakteristisches in die Zukunft
hiniiber zu retten.

Die Rheinuferzone zwischen Niederwalluf und Eltville ge-
gehdrt zu den letzten groBartigen, noch unberiihrten Stel-
len, wo der Strom und die Auenlandschaften der Inseln
sich dem Erholungssuchenden und dem Globetrotier un-
mitteibar darbieten. Auch gibt die Stadt Eltville in ihrer
Rheinuferpartie ein hervorragendes Bild, da architektonisch
und historisch wertvolle Gebaudegruppen nahe an den
Strom herantreten.

Die alte Stadt Eltville ist flir FuBgénger vom Walid weit
entfernt. Die Griinflachenbilanz sieht ohne die Rheinzone
ziemlich traurig aus. Die Bemilhungen, am Rheinufer eine
Grinpolitik fortzusetzen, die in ausgezeichneter Weise mit
der Anlage des stddiischen Schwimmbades in der Ufer-
zone begonnen hat, wirden zunichte gemacht, wenn durch
eine SchnellstraBe, dazu noch kinftig vierspurig, Stadt und
Landschaft buchstidblich vom Strom abgeschnitten werden.
Die sanften Windungen der ,Rheingauer Riviera" wirden
durch die technischen Linien eines in den Strom hinein-
gebauten breiten Verkehrsbandes ausgeschliffen und in
steilen, steinigen Bdschungen verhédrtet. Nicht nur der
Stadt Eltville, sondern auch den benachbarten GroB-
stiddten Wiesbaden und Mainz, deren Bevdlkerung ebenso
an der Aufrechterhaltung einer naturnahen Erholungsland-
schaft am Rheinufer zwischen Niederwalluf und Eltville in-
teressiert ist, geht Unersetziiches verloren. Es handelt sich
bei dem ganzen Problem keineswegs nur um &sthetische
Beweggriinde, in weit héherem MaBe stehen sozialhygie-
nische Gesichtspunkte, Anliegen dér Heimatpflege und In-
teressen des Fremdenverkehrs auf dem Spiel.

Die Situationen in Riidesheim, Bacharach und Oberwesel
sind mit Eltviile nicht vergleichbar. In Riidesheim trennt
bereits der Eisenbahndamm die Rheinuferbebauung vom
Strom. In Bacharach und Oberwesel aber liegen zwischen
dem ohnehin schon vorhandenen Eisenbahndamm und
der daneben verlaufenden VerkehrsstraBe noch recht breite
Griinflichen bis zum Rheinufer, wodurch eine einigerma-
Ben wirksame Erholungsanlage verbleibt. In etwa ist das
auch noch in den Rheingauufergemeinden gegeben,
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die vom Strom zuriickliegen und ein breites Vorland ha-
ben. Ein Beispiel aber, das mit Eltville verglichen werden
kann, bildet Diirnstein in der Wachau, wo man den Ein-
satz erheblicher Mittel nicht gescheut hat, die stadtebau-
lich und historisch wertvolie Uferzone vor StraBenver-
kehr zu hewahren.

Der Einstellung der Menschen zu dem Problem des Kraft-
verkehrs in den Siedlungsrdumen, dem Einflu3 und der
Bedeutung, die das Kraftfahrzeug flir das menschliche Le-
ben gewonnen hat, widmet man zunehmende Beachiung
(25). , Den Verkehrsschwierigkeiten . . . schenkt die Offent-
lichkeit zwar seit langem Aufmerksamkeit. Dagegen wird
die Verschlechterung der stadtischen Umgebung weitge-
hend hingenommen.” Dieser Feststellung des unlangst
erschienen englischen Buchanan-Report folgt die For-
darung, Stddte zu schaffen, .die im weitesten Sinne des
Wortes wert sind, daB man in ihnen lebt". Probleme des
Verkehrs miissen daher gemeinsam und in Verbindung mit
der stadtebaulichen Pianung geldst werden. ,Aus der
grundsétzlichen Uberzeugung, da8 das Kraftfahrzeug die
bisherigen althergebrachten stadtischen Formen unmo-
dern gemacht hat, wird fiir die Zukunft als Aufgabe abge-
leitet: Vorsorge flir eine ausreichende und zweckmaBige
Bewegungsmaglichkeit des Verkehrs sowie Erhaltung guter
stadtischer Lebensbedingungen. Hierbei ist die Trennung
menschlicher Tatigkeit vom Verkehr der tragende Gedan-
ke® (25).

Die vorliegende Untersuchung fiir Eitville greift von den
bisher diskutierten Trassen (A, B, C, A/B und neuerdings
E) die Linien C und E auf, da jede Rheinuferlinie aus den
genannten Griinden verhindert werden miBte und die
B-Linie (kleine Nordumgehung) als untragbar gilt (zu
starke Einengung der stddtebaulichen Entwicklung, stéar-
kerer Eingriff in wertvolle Welnberglagen am Sonnenberg).
Fiir die C-Linie wird ein neuer Diskussionsvorschlag unter-
breitet (Lageplan und Hohenplan). Von ihr aus wird die
Rheingauhdhenstrafe am besten angeboten. Auch wird
gezeigt, wie im Falie der C-Linie die stiadtebauliche Ent-
wicklung von Eltville vor sich gehen kann.

Das Argument mancher Wirte, daB bei einer C-Linie
die Stadt im ,Verkehrsschatten® liege, ist so wenig stich-
haitig, wie die allenthalben bei UmgehungsstraBen zu-
nachst von solcher Seite Ublichen und nach dem Bau dann
verstummenden Einwénde. Eltville wird fiir Ziel- und Quell-
verkehr von und in Richtung Osten durch die gut ausge-
baute alte B 42 erschlossen, die Kontakt zur Wiesbadener
Sudtangente hat, Im iibrigen gibt es den AnschluB West
an der C-Linis, von wo aus die neue Rheingauhalle, die
Uferzone und das Freibad, selbstverstandlich auch die
Gasistatten und Beherbungsbetriebs in kirzester Fahrt
erreicht werden. Viel wichtiger ist der Anreiz, den das
Stadtinnere und seine unmittelbare Umgebung selbst bie-
ten. Dazu gehdren Parkplatzangebote, dazu gehdrt vor
allem aber gie Antwort auf die Frage, was man in Eltville
an Besonderem offeriert bekommt. Die Entscheidung Uber
das Reiseziel fallt nicht wahrend des Durch- und Vorlber-
sausens, sondern langst vorher, und zwar veranlalt durch
Erinnerungen oder Neugier, durch Empfehlungen oder
literarischen Ruhm. Sie fallt, angeregt durch den Zauber
eines Unwechselbaren, das Natur und Kunst, Gast-
freundschaft und Stille zu bieten haben. Kiedrich, nicht
gerade durch Rennbahnen erschlossen und ein wenig ab-
seits vom Hauptwege, mag hierfir als Beispiel gelten.

Auch die E-Linie, die jetzt der $tadt vom Landesverkehrs-
minister zur Steflungnahme vorgelegt worden ist, wurde



hinsichtlich der stiadtebaulichen Folgen fiir die Stadt
untersucht. Nach Meinung des Gutachters ist sie sshr ernst
zu nehmen und kommt daher als Lésung des Verkehrs-
problems fiir Eltville ebenfalls in Betracht. Die Biindelung
von Eisenbahn und StraBe konzentriert die Stérfaktoren in
einem Verkehrsband, Der Querverbund zwischen den
Ortsteilen nérdlich und siidlich diesss Bandes wird nicht
me hr behindert, ails es jetzt schon durch die Eisenbahn-
linie und ihre bescheidenen StraBenunterfilhrungen ge-
schieht. Doch besteht jetzt eine Chance, diese Querver-
bindungen groBziigiger zu gestalten. Soweitdie E-Linie Bau-
gebiete anschneidet, handelt es sich nicht um solche
von besonderem stidtebaulichen Rang. Die Uberfahrung
der Versorgungs- und Verkehrsanlagen ist technisch 18s-
bar, sodann angetroffene Bausubstanz ist z. T. sanierungs-
bedirftig, und im weiteren Verlauf wird nur sehr locker
bebautes Gelénde angeschnitten. Eine Skizze veranschau-
licht die stiddtebauliche Entwicklung fiir den Fall der
E-Linie. Zu den von der Hessischen StraBenbauverwaltung
vorgeschlagenen Knotenpunkten im Westen und Osten der
Stadt werden Varianten zur Diskussion gesteilt,

Die Behandiung der Verkehrsprobleme im Eltviiler Raum
wiére unvollstindig, wenn man sich nicht auch mit dem
Vorschlag der Regionalplanung Mainz-Wiesbaden ausein-
andersetzte, die eine RheingauhéhenstraBe propagiert. |n
der Tat hat sie vieles fiir sich, wenn man die kiinftige
Verkehrssituation im Rheingau in allen Auswirkungen
iberdenkt. Ein Ubersichtsplan 4Bt erkennen, in welcher
Weise der Gedanke dieser Hohenstrafe aufgegriffen
worden ist. Ein groBer Teil des Verkehrs auf der B 42 ist
Ausflugsverkehr, ein Teil auch Verkehr zu den Rheingau-
hdhengemeinden. Gabelt man konsequent im Raume Eit-
ville dig bis dorthin vierspurig auszubauende B 42 in eine
TalstraBe (RQ 14,0) und in eine HéhenstraBe, welch ietztere
— ihrem Zweck entsprechend — mit elastischeren Trassie-
rungselementen und einem bescheideneren Querschnitt
gebaut werden kann, dann gelingt es, in der Rhejnufer-
Zone zwischen Eftville und dem Brickenkopf Geisenheim
kiinftig einen vierspurigen Ausbau zu vermeiden, der mit
seinen Konsequenzen den MaBstab und den Charakter der
Landschait zerstoren wiirde. Hier heiBt es frihzeitig die
Folgen bedenken! Ist es dann nicht besser zu erzwin-
gen, daB man fir den Massenverkehr mehr die links-
rheinische B 9 benutzt, die durch die Geisenheimer Briicke
ja auch Rheingauverkehr iibernehmen kann. Die Ubersicht
»StraBenplanungen im Rheingau“ deutet die Weiterent-
wicklung einer von der Regionalplanung Mainz-Wiesbaden
in Vorschlag gebrachten Konzeption an, die man schon
allein deshalb aufgreifen und weiterbetreiben sollte, um
die Landschaft der Uferzone zu schonen und der dort
liegenden Perlenkette von Stidtchen noch einen wirksamen
Rest von Ufergriin zu erhalten. Wie vieles ist im Rhein-
gau eine MaBstabsfragel

Die gebrachten Vorschlige basieren aufden nun schon liber
15 Jahre wahrenden Diskussionen um die rechte Lage der
B 42 im Raume Eltville. DaB sie so lange dauerten, war
nicht von ungefahr. Alle angefihrten Argumente im Streit
der Meinungen vertreten berechtigte Interessen, Im Laufe
der Diskussionen sind die angebotenen technischen
Losungen ausgersift, Auch haben die Oberlegungen der
Ingenieure, wie man aus der verklemmten Situation
herauskommen kann, veranlaBt, einen alten E-Linien-Vor-
schlag aus den Akten hervorzuholen und diesen nach
modermen Gesichtspunkten durchzuarbeiten. So sollite man
glauben, daB nun alsbald eine Entscheidung gefillt werden
kann, die sowohl den Belangen des Verkehrs als auch
den Anliegen der Denkmalpflege und der Rheingauland-
schaft gerecht wird. In den beiden Skizzen zur stadtebau-
lichen Entwicklung von Elville ist jeweils angedeutst, wo
der Abzweig zur Rheingauhdhenstrabe geschehen kénnte.
Es sind das nur Anregungen.

Die zustindigen Stellen soliten sich noch einmal zusam-
mensetzen und gemeinsam priifen, ob die fiir die Raum-
schaft Eltville optimale, im Wege der chnehin so notwen-
digen Flurbereinigung auch leichter durchflhrbare C-Linie
gebaut werden soll oder ob man sich fir die E-Linie zu
entscheiden hat und wo die kiinftige Rheingauhdhenstrale
abzweigen muf. Prestigefragen sollten jetzt keine Holle
spielen. Es verliert niemand sein Gesicht. Auch sei nicht
Ubersehen, daB zwar die A-Linie und die A/B-Linie, aber
auch die E-Linie von der Hessischen StraBenbauverwaltung
erarbejtet wurden und daB sie sich ebenso mit der seiner-
zeit von dritter Seite in die Diskussion gebrachten C-Linie
planerisch befaBt hat. Darf man hoffen, daB dieses gesamte
Anliegen, nunmehr noch einmal der Offentlichkait, zugleich
aber auch stadtvéterlicher, landesviterlicher und bundes-
viiterlicher Weisheit und Firsorge unterbreitet, Gehér fin-
den wird?

Das Pladoyer fir die kieine Rheinstadt Eltville sei be-
schlossen mit einer Mahnung, die Fritz Schumacher in
seinem 1832 erschienenen Buch iiber die Landesplanung
im Hamburger Raum uns hinterlassen hat. Seine Worte
unterstreichen den Ernst der Stunde:

wJeder, der im praktischen Leben steht, wird es schon
manchmal mit Schmerz empfunden haben, daB eine friihere
Generation Bedlrfnisse, die uns heute als selbstverstand-
lich erscheinen, nicht vorbereitet hat. Der hinter uns lie-
genden Zeit kann man das nicht zum Vorwurf machen; die
Gedankengénge, die wir ~Stddtebau® nennen, waren
damals noch nicht erkannt. Filr das, was wir heute der
kiinftigen Generation gegeniiber unterlassen, gibt es diese
Entschuldigung nicht mehr. Uns sind die Gedankengénge
und die Methoden stadtebaulicher Arbeit ganz anders ins
BewuBtsein geriickt. Was wir heute tun, wird man spiter
danach beurteilen, wie wir die Zukunft vorbereitet und
fiir Ihre Entfaltung die Méglichkeiten freigehalten haben."
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