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Freie Fahrt durch Backnang

Die Planungseuphorie der sechziger Jahre — Von Dr. Andreas Brunold*

Am 28. 7. 1959 wurde der Bebauungs-
plan des ersten Teilbereichs Graben-,
Schiller-und UhlandstraBe vom Ge-
meinderat abgesegnet, und damit war
der Damm fiir eine jenseits der MaB-
stidblichkeit liegende Planung gebro-
chen. {

Trotz Einwendungen aus der Biir-
gerschaft verfolgte die Stadtverwal-
tung ihr gigantomanisches Programm,
mit dem sie Backnang zur GroBstadt
erheben wollte, unbeirrt weiter und
lieB keinen Zweifel an ihrer Absicht
zum radikalen Umbau der Altstadt.
Einwinde von Biirgern und vorgege-
bene MaBstibe und Normen des bauli-
chen Erbes spielten im damaligen pla-
nerischen Denken keine Rolle. Die
Frage der Finanzierbarkeit des Unter-
nehmens stellte man sich nicht, ja
nicht einmal eine Kosten-Nutzen-
Relation des Ausbaues der Graben-
strafle gegeniiber der erheblich billi-
geren. Losung fiir die TalstraBe fiihrte
man durch. -

Das Jahr 1960 war dann das Jahr, in
dem sich die Stadt bemiihte, die pla-
nerischen = Rahmenvoraussetzungen
durch die Feststellung der das Sanie-
rungsgebiet betreffenden Bebauungs-
pline im Gemeinderat festzulegen.
Zuerst wurde am 2. 2. und am 11. 2:
1960 der nahezu unverinderte Erdle-
Entwurf im Gebiet untere Marktstra-
Be/UhlandstraBe als neuer Bebau-
ungsplan festgestellt. Am 25. 2. 1960
folgte die Vorberatung und am 17. 3.
1960 die BeschluBfassung des Teilbe-
bauungsplans GrabenstraBe / Schil-
lerstrale / UhlandstraBe. Erstmals
zeigte sich durch zwolf Einsprachen
von Betroffenen der Unmut iiber die
quasi im Alleingang vorangetriebene
Stadtplanung.

Dieselbe Prozedur, wiederum ohne
Mitwirkungsmdéglichkeit der Betrof-
fenen, wiederholte sich am 22. 3. und
am 19. 5. 1960, als der Teilbebauungs-
plan Am Obstmarkt/DilleniusstraBe/-
Eduard-Breuninger-Strae/Schiller-
straBe vorberaten wurde. In diesem
Bereich ging die Stadt durch die Be-
teiligung des Stuttgarter Verkehrspla-
ners Gerhard Hinterleitner noch be-
trachtlich tiber die von Erdle festge-
legten Baulinien hinaus, um durch
starke Erweiterungen des Strafen-
raums die Verkehrsverbindung Gra-
benstraBe/Eduard-Breuninger-Strafle
noch ,fliissiger* zu gestalten. Die Ge-
baude Schillerstrae 33 bis 39 sollten
beseitigt werden; sogar vor einer spi-
teren, im Jahr 1963 erfolgten Zwangs-
enteignung beziiglich des Gebiudes
SchillerstraBe 39 schreckte man nicht

* Der hier wiedergegebene Beitrag ist
dem Aufsatz ,, Zwischen Spritnase und Plat-
tenwald. Betrachtungen zur neueren Stadt-
baugeschichte Backnangs“ entnommen, der
in voller Lange im Friuhjahr 1995 im Back-
nanger Jahrbuch erscheinen wird.
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Dieses Bild zeigt den Obstmarktim Zustand der sechziger Jahre. Spéter muf3-

te dieser im Zusammenhang mit dem Bau der Kreissparkasse dem Stral3en-
zug Graben-/Eduard-Breuninger-StralBe weichen. -

zurlick. Der Bebauungsplan wurde am
2. 6. 1960 einstimmig beschlossen, wie

iiberhaupt alle Beschliisse aus diesem'

Jahr ohne eine einzige Gegenstimme
im Gemeinderat verabschiedet wur-
den. Demgegeniiber standen die Ein-
sprachen der Betroffenen.

Am 27.'9. 1960 wurde der Bebau-
ungsplan ,,Am Rathaus“ vorberaten,
der den Obstmarkt, die UhlandstraQe,
die Spaltgasse, die Markt- und die
Dilleniusstraf3e begrenzte. Hier vor al-
lem war eine wesentliche Beschrén-
kung der Uberbauung zugunsten von
Verkehrs- und Parkflichen vorgese-
hen. Die Neubebauung sollte drei und
vier Stockwerke erhalten.

Bis zur Mitte des Jahres 1963 waren
simtliche an die alte Stadtmauer an-
gebauten Gebiude in der Grabenstra-
Be abgerissen worden, so daB sich jetzt
die Frage nach deren Erhaltung erneut

stellte. In der Gemeinderatssitzung
vom 1. 8. 1963 wurde dann das Schick-
sal eines weiteren Stiickes Backnan-
ger Stadtbaugeschichte besiegelt und
die bisher hervorragend konservierte
Mauer dem Abbruch anheimgegeben.

Der sich stindig verschlimmernden-

Verkehrsmisere in der Innenstadt ver-
suchte man inzwischen dadurch Herr
zu werden, daBl man kurzfristig die
Aufstellung eines Generalverkehrs-
planes in Auftrag gab. Am 29. 4. 1965
wurde der schon fiir die Stadt tatig ge-
wordene Stuttgarter Verkehrsplaner
Gerhard Hinterleitner gegen ein fur
damalige Verhiltnisse sehr hohes Ho-
norar von 45 000 Mark fiir dieses Vor-
haben einstimmig verpflichtet, ob-
wohl die stddtischen Kassen leer wa-
ren und keine Mittel im Haushalt da-
fiir zur Verfiigung standen.

Erst am 29. 6. 1967 befaB3te sich auf

‘Druck der SPD-Fraktion der Gemein-

derat wieder mit der Frage des Gene-
ralverkehrsplans, der diesmal jedoch
nach dem schon im Jahr 1960 verab-
schiedeten Bundesbaugesetz in die
vorbereitende Bauleitplanung, also in
die Flichennutzungsplanung, zwin-
gend eingebunden werden mufite: Es
stellte sich die Frage, ob es der Stadt-
verwaltung allein gelingen wiirde, oh-
ne die neu zu schaffende Stelle eines
Technischen Beigeordneten oder der
Beauftragung eines Verkehrsinge-
nieurs, das Verkehrsdilemma in den
Griff zu bekommen.

Viel zu spat wurde erkannt, daf eine
von dén grundlegenden stédtebauli-
chen Parametern einer Flichennut-
zungsplanung sich losgeloste Stadt-
bauplanung in die stiddtebauliche
Sackgasse fithren mufite. Es wurde
nun auch offenkundig, daB bis dato
keine Zusammenarbeit mit den regio-
nalen ‘Planungsgemeinschaften statt-
gefunden hatte, geschweige denn eine
Stadtentwicklungsplanung auch im
weiteren Sinne durchgefiihrt wurde.

Jetzt spatestens wurde auch der
zehn Jahre zuvor in die Wege geleitete
Altstadtsanierungsplan als monstrose
Fehlplanung erkannt, vor allem, weil
dieser von véllig falschen Préamissen
ausgehend, quasi statisch bleiben
mubBte und deshalb auch nicht an ver-
adnderte Entwicklungen angepalit wer-
den konnte. Ein Hauptgrund dieser
spaten Einsicht ist wohl nicht zuletzt
in der mangelnden fachlichen Kompe-
tenz der damaligen Verantwortlichen
im Planungsamt zu sehen.

Um die Altstadtsanierung in verén-
derter Form wieder ankurbeln zu kén-
nen, stellte die CDU-Fraktion im Ge-
meinderat am 7. 3. 1968 den Antrag,
durch den Verkaufserlos von Bauplét-
zen in der ehemaligen Lehmgrube die-

‘Fortfithrung der BaumafBnahmen in

der Innenstadt zu finanzieren. Am 12.
12. 1968 wurde von derselben Frakti-
on ein erneuter VorstoB in Richtung
Altstadtsanierung unternommen, ob-
wohl diese Konzeption schon léngst
tberholt war und man mittlerweile
schon allgemein erkannt hatte, dafl die
ins Auge gefaten MaBnahmen zur
Verbesserung der innerstddtischen
Verkehrsverhidltnisse, vor allem der
vorgesehene Ausbau der Grabenstra-
Be, den Stadtkern zerschneiden wiir-
den. Als einzigen Ersatz fiir deren
Ausbau und als Planungsalternative
erwog man nun wieder die Idee des
Zwischenausbaues der Eduard-Breu-
ninger-Strafle, die nach den Vorstel-
lungen der Christdemokraten zumin-
dest im Bereich von der Stuttgarter
StraBe bis zur Aspacher Briicke in bei-
den Richtungen befahren werden soll-
W

-In der Sitzung des Gemeinderats am
9. 1. 1969 wurde nun durch den neuen
Stadtbaudirektor Fritz - soweit be-
kannt - zum ersten Mal ein offizieller
Bericht tiber den Stand der Altstadt-

‘ sanierung abgegeben, der auch kriti-

schere Stellungnahmen seitens der
Verwaltung enthielt. Interessanter-
weise wurde dabei die Giiltigkeit der
fiinf auf der Grundlage des Entwurfes
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Die Verkehrsprognose Hinterleitner vom Méarz 1970 sah den autogerechten Umbau der Stadt vor. Im Mittelpunkt der Uberlegungen stand eine vierspurige
Schneise durch die Innenstadt sowie eine 400 Meter lange Tunnelstrecke von der RéBle-Kreuzung (Adenauerplatz) bis zur Bleichwiese.

Erdle im Jahr 1957/58 aufgestellten
Bebauungspline. nicht angezweifelt.
Auch was die Verkehrsfithrung anbe-
langte, war man sich noch nicht im
Kklaren dariiber, daf ein die Innenstadt
entlastender Ring prinzipiell nicht
vereinbar wér mit einer weiteren Ver-
mehrung der Flichen fiir den ruhen-
den Verkehr in der Altstadt, die man
sich so sehr im Interesse der inner-
stédtischen Geschifte herbeiwiinsch-
te. Auch wurde der Ausbau der Gra-
benstraBe als' Durchgangsstrafle, ganz
dem Beharrungsvermégen starrer Pla-

‘nungen entsprechend, immer noch in

Erwégung gezogen. Allein die Richtig-
keit der im Erdle-Entwurf an letzter
Stelle der Priorititenliste rangieren-
den Rathauserweiterung wurde ange-
zweifelt, jedoch nur, weil der zur Ver-
fligung stehende Raum als zu klein er-
schien, um die Verwaltung fiir. eine
hochgerechnete Einwohnerzahl der
Stadt von 40 000 dort unterzubringen.

" Man ging von einem Raumbedarf von

24 000 Kubikmetern aus, was etwa der
Kubatur der Backnanger Max-Eyth-
Realschule entspricht. Der Bebau-
ungsplan erlaubte jedoch nur etwa
15000 Kubikmeter, von denen iiber-
dies zirka ein Drittel fiir Ladenein-
bauten vorzusehen waren. In diesem

Zusammenhang zog der seit 1965 als’

Nachfolger Baumgértners amtierende
Oberbiirgermeister Dietrich eine Bi-
lanz der Leistung der Stadtverwal-
tung. Seit 1945 waren fiir insgesamt 5
Millionen Mark H&user aufgekauft
und abgerissen worden. Die Gebéude,
die an deren Stelle zum Teil erbaut
wurden, sind, was die Vergleichbar-
keit mit der vorherrschenden Bau-
struktur anbelangt, zumeist nicht der
Beachtung wert.

Nachdem der Gemeinderat am 29. 4.
1965 den Stuttgarter Verkehrsplaner
Gerhard Hinterleitner mit der Ausar-
beitung eines Generalverkehrsplanes
»FlieBender Individualverkehr® fiir
die Stadt beauftragt hatte, der die
Aufgabe haben sollte, eine Bestand-.
saufnahme des bestehenden StraBien-
netzes und dessen Belastungen darzu-
stellen, lag dieser zwar im Juli 1967
der Stadtverwaltung vor, er wurde je-
doch erst knapp fiinf Jahre nach Auf-
tragserteilung, nadmlich am 23. 4. 1970,
von Hinterleitner dem Gemeinderat
vorgestellt und erldutert. Bei dieser:
Gelegenheit prisentierte Hinterleit-
ner auch seine Verkehrsprognesen fiir
den Individualverkehr. Dieser zweite
Teil seines Gutachtens hatte allein den
Aus- und Neubau von Straflen zum
Ziel.

Um die zukiinftige Verkehrsbela-
stung und Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens einigermaflen zuverlis-
sig vorhersagen zu kénnen, orientierte
er sich ausschliellich an den Ergeb-
nissen seiner Verkehrsanalyse, der
Hochrechnung der Einwohnerzahlen
und der Arbeitsplitze sowie der ange-
nommenen Entwicklung der Motori-
sierungsziffer (Kfz/1000 Einwohner),
und zwar fiir jeweils zwei' Zeitab-
schnitte.

Als erste Stufe wurde der Planungs-
zeitraum 1980/85 gewihlt, als zweite
Stufe ein Fernziel, welches als soge-
nannte ,Endstufe“ Verkehrsprogno-
sen fiir die Zeit nach dem Jahr 2000
treffen sollte. :

Wihrend Hinterleitner aufgrund
der — wie wir heute wissen — iibertrie-
benen Vorstellungen des Planungsam-~
tes tiber die unerwartete Zunahme der
Einwohner und der Arbeitsplitze in
Backnang seiner Prognose stark iiber-

zogene Daten zugrunde legte, unter-
schitzte er den zukiinftigen Motori-
sierungsgrad doch betréchtlich.

Die Einwohnerzahl der Stadt, aus-.

gehend von etwa 26 200 im Jahr 1967,
wurde nach den Angaben der Stadt-
veraltung auf rund 36 000 im Jahr
1980/85 und weiter auf 53 500 nach
dem Jahr 2000 hochgerechnet, was ei-
ner Zunahme der Bevolkerung um et-
wa 104 Prozent entsprach. Die Zahl
der Arbeitspliatze sollte, vom™ Jahr

1967 mit 15 530 ausgehend, iiber die-

selben Zeitabschnitte -tiber rund
17 000 auf mehr als 19 550 ansteigen,
was eine letztendliche Steigerung um
etwa 26 Prozent bedeutet hatte. Dage-
gen wurde die Entwicklung des Moto-
risierungsgrades, wie schon angedeu-
tet, als bei weitem zu niedrig einge-
schatzt. Wahrend dieser im Jahr 1967
bei 256 Kfz je 1000 Einwohnern lag,
wurde fiir den Zeitpunkt 1980/85 mit
340 Kfz je 1000 Einwohnern und nach
dem Jahr 2000 mit 380 Kfz je 1000
Einwohnern gerechnet. Analog dazu
wurde die Zunahme des Gesamtver-
kehrs auf 67 Prozent bis zur ersten
Planungsstufe geschitzt, bis nach der
Jahrtausendwende auf 143 Prozent.

Im folgenden sollen nun die von
Hinterleitner vorgestellten vier Pla-
nungsfille in bezug auf den Ausbau
des StraBennetzes analysiert werden,
die in dieser Reihenfolge einer Steige-
rung beziglich der beabsichtigten
Verkehrs- und StraBenneubaumaB3-
nahmen unterliegen.

Fiur die Planungsfille 1-und 2, die
den bis zum Zeitpunkt 1980/85 zu er-
.wartenden StraBlenbedarf hochrech-
nen, wurden zwei verschiedene Netz-
konzeptionen untersucht. '

Fall 1 sah den vierspurigen Ausbau
der zukiuinftigen Hauptverkehrsader

Eduard-Breuninger-Strafe/Stuttgar-
ter Strafle bis zur Weissacher Strafle
vor, ebenso wie den der Backnang um-
gehenden BundesstraBe 14. Er-
wiinscht war ferner der ebenfalls vier-
spurige Ausbau der AnschluflstraBlen
an die B 14, so der Aspacher Strafle,
der Sulzbacher StraBle und der oberen
Stuttgarter StraBe.

Fall 2 sah zusitzlich die Trassie-
rung einer neuen B 14 vor, ferner den
Bau einer Murrbriicke als Verbindung
der Eugen-Adolff-Strafle mit der Gar-
tenstraBe.

Die den erforderlichen Ausbau des
VerkehrsstraBennetzes fiir den Pla-
nungszeitpunkt nach dem Jahr 2000
erarbeiteten Fille 3 und 4 sahen beide
den vierspurigen Ausbau- der Aspa-
cher Strafle sowie die zur Hauptver-
kehrsverbindung -erklarten Achse
Eduard-Breuninger-Strafe/Stuttgar-
ter StraBle bis zur Weissacher StrafBie
vor.

Ebenfalls fiir beide Losungen vor-
gesehen war der diesmal vierspurige
Ausbau einer neuen B 14 sowie der mit
gleichem Querschnitt dimensionierte
Ausbau fir alle Zufahrtsstrafien zu
dieser, wie der der L 1080 aus Rich-
tung Allmersbach im Tal bis zur
yalten“ B 14, der Aspacher StraBe mit
zusitzlicher ,,Kriechspur®, der Stutt-
garter Strafie zwischen der alten B 14
und der Weissacher Strafe, der Sulz-
bacher StraBe sowie den der Sulzba-
cher Briicke. Weiter war fiir beide Pla-
‘nungsfille der Bau einer Verbindung
der Weissacher StraBe tiber Sachsen-
weiler bis nach Steinbach sowie die
Abzweigung hiervon nach Norden bis
zum Hafnersweg zweispurig vorge-
sehen.

Des weiteren sahen beide Fille als
zukunftsweisende Lisung die Grund-




ziige eines dulleren ErschlieBungsrin-
ges um die Stadt vor, der aus einer
neuen Verbindung der GartenstraBe
mit dem Héifnersweg, der Potsdamer,
der Berliner, Heilbronner, Friedrich-,
Etzwiesen-, der Oberen Bahnhof- und
der Eugen-Adolff-StraBe bestand.

Uber die Lésung 3 hinausgehend,
sah der Planungsfall 4 den vierspuri-
gen Ausbau. des Teilabschnittes der
Eugen-Adolff-Strafle sowie die eben-
falls vierspurige Verbindung dieser
zur TalstraBle vor, und zwar als Tun-
nelstrecke!

Wihrend Hinterleitner fiir den Pla-
nungszeitraum 1980/85 aus verkehrs-
wirtschaftlichen Griinden den Pla-
nungsfall 1 mit einer Netzldnge von
45,0 Kilometern vor dem Planungsfall
2 mit einer Netzlinge von 58,3 Kilo-
metern favorisierte, sah er dagegen fiir
den Zeitpunkt nach dem Jahr 2000
den Planungsfall 4 mit der Netzlinge
von 64,5 Kilometern vor dem um die
Tunnelstrecke 400 Meter kiirzeren
Planungsfall 3 sogar als zwingend not-
wendig an. Der Tunnelbau; den Hin-
terleitner als zuallererst anstehende
BaumaBnahme zur Ausfithrung emp-
fahl, rangierte demnach als Nahziel,
vornehmlich um den schwierigen Aus-
bau der Eduard-Breuninger-Strafe
zum Schillerplatz noch hinauszu-
schieben und um den die Innenstadt
umfassenden Inneren Ring, den soge-
nannten City-Ring, zu schlieBen, der
sich zusammensetzen sollte aus dem
zur Bleichwiese fiihrenden -Tunnel,
der TalstraBe beziehungsweise der
-GrabenstraBe, der Eduard-Breunin-
ger-Strafle, dem Schillerplatz sowie
Teilstiicken der Stuttgarter- und der
Eugen-Adolff-Strafe.

Durch den Tunnel sollte ferner die
hohe Verkehrsbelastung von der
Stuttgarter StraBe, der Zufahrt zum
City-Ring, aufgefangen werden. Nicht
zuletzt wurde der Faktor Geschwin-
digkeit als Gradmesser fiir StraBen-
ausbaupgrognosen verwendet, eine
aus heutiger Sicht duBerst fragwiirdi-
ge Methode, die den Rationalisie-
rungsgedanken in der Verkehrsab-
wicklung unterstreicht. Verkehr wur-
- de ausschliefllich nach marktwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten beur-
teilt, bei der der Bedarf sich nach An-
gebot und Nachfrage richtete. Eben-
falls véllig unbeachtet lie Hinterleit-
ner die Frage des ruhenden Verkehrs,
der nach dem Vollausbau seiner ge-
planten StraBennetze wohl alle Mafi-
stibe gesprengt hitte. Fiir ihn setzte
sich der Gesamtverkehr lediglich zu-
sammen aus den Komponenten Ziel-
und Quellverkehr, Binnenverkehr und
Durchgangsverkehr. Anderungen in
der Netzplanung oder Verinderungen
in der Stadtentwicklung, die Auswir-
kung auf den Verkehrsablauf gehabt
hatten, wurden nur unzureichend be-
riicksichtigt, so_dafl eine Anpassung
des Planes oder gar eine Uberarbei-
tung desselben ohne Substanzverlust
nachtréglich kaum noch méglich er-
schien. ]

In der Gemeinderatssitzung vom 28.
1. 1971 erteilte OB Dietrich dem stid-
tebaulichen Leitbild der ,,autogerech-
ten Stadt“ zwar ganz allgemein eine
Absage, doch entgegen der theoreti-
schen Verlautbarung sprach die Pra-
Xis eine andere Sprache. Um die ver-
meintliche Verkehrskatastrophe in
Backnang zu verhindern, sollten ins-
besondere die in der-Planungshohheit
des Landes liegenden radialen Ein-
fallstraBen ausgebaut werden, um auf
diese Weise in die Gunst der begehrten
offentlichen Zuschiisse aus den krif-
tig sprudelnden Mineraldlsteuermit-
teln des Bundes nach dem 1971 verab-
schiedeten Gemeindeverkehrsfinan-

zierungsgesetz zu gelangen: Ein Feh-

ler mit Folgen, wie sich im Falle der
nun ausbaubaren Grabenstrafle zeig-
te, denn dies verhinderte zwangsliu-
fig, daB die Stadt rechtzeitig an die
Planung eines den Stadtkern weit um-
greifenden  TangentialstraBenringes
ging.

-schen

i

Luftbild aus den sechzig Jahren: Es Zeigt 'le och weitgehed halene Bausubtanz in dr Innenstadt.

AuBerst fragwiirdig war dann wei-
ter das einseitige Ausrichten der Ver-
kehrsplanung durch einen bedenkli-
chen Losungsansatz fiir den neuralgi-
Verkehrsknotenpunkt  der
Stadt, die Verbindung Stuttgarter
StraBe/MarktstraBe/Am Schillerplatz.
Auch hier sollte mit staatlichen. Mit-
teln eine autogerechte Losung gefun-
den werden. Um den Verkehr in der
Stadt flieBen lassen zu kénnen, veran-
schlagte OB Dietrich in den Jahren
1971 bis 1980 einen Investitionsauf-
wand von rund 40 Millionen Mark fiir
den flieBenden und rund 30 Millionen
Mark fiir den ruhenden Verkehr, also
zusammen einen Betrag von 70 Millio-
nen Mark. Dagegen betrug das jahrli-
che Haushaltsvolumen der Stadt
Backnang im Jahr 1971 lediglich 35
Millionen Mark und 1980 etwa 80 Mil-
lionen Mark, was deutlich die Relatio-
nen aufzeigt.

Interessant ist in diesem Zusam-
menhang ein genauerer Blick auf die
autogerechte Losung der Ausbaupla-
nung fiir die Kreuzung Stuttgarter
StraBe/Marktstrae/Am Schillerplatz,
die der Backnanger Verkehrsplaner
Helmut Haisch im ‘Auftrag des Landes
durchfiibrte und fiir die er zwei Vor-
schlége unterbreitete. Beide Vorschli-
ge setzten insbesondere den Abbruch
der Gebdude Morcher und Kiihnle in
der oberen MarktstraBle voraus. .

Variante ,,A“ sah vor, die Stuttgar-
ter  Strale und die MarktstraBe
»geradlinig” zu verbinden und zwei-
spurig befahrbar zu machen. Den
schwergewichtigen Nachteil dieser
Losung sah Haisch darin, daB8 der ge-

samte stadteinwirts flieBende Ver-.

kehr am Rathaus vorbei in den unte-
ren Teil der MarktstraBe flieBen wiir-
de. :

Die favorisierte Variante ,B“ sah
dagegen vor, den Verkehr iiber eine
zweispurige Verbindung Stuttgarter
Strafe-Eduard-Breuninger-Strafle zu
leiten. Analog zur Verkehrsprognose
Hinterleitner sollte diese Lésung auch
die ,Hauptverkehrsschlagader” der
Stadt Backnang darstellen und in bei-
den Richtungen befahren werden kén-
nen, da man die seinerzeitigen
Schwierigkeiten in der Innenstadt ins-
besondere im Einbahnverkehr an den
Kreuzungen sah. Bei dieser Losungs-

variante -unterlag man dem Fehl-
schluBl, daB der Verkehr durch das

_FlieBen in beiden Richtungen zugleich

auch fliissiger werden wiirde.
Durch das Hineinleiten des Verkehrs
in die Stadt nahm man auch in Kauf,
die Lebensqualitit in der Innenstadt
aufs Spiel zu setzen. Nach dem Gene-
ralverkehrsplan sollte der innerstédti-
sche Verkehr zwischen der Kreuzung
an der Sulzbacher Briicke und der
Eduard-Breuninger-Strale némlich
kiinftig zum iiberwiegenden Teil iiber
die GrabenstraBe abgewickelt werden.

. Fiir das damalige Demokratiever-
stdndnis aufschluBireich ist in diesem
Zusammenhang die Tatsache, da8 der
Gemeinderat erst am 28. 1. 1971 Gele-
genheit hatte, zum Generalverkehrs-
plan Stellung zu nehmen. Angesichts
der zu diesem Zeitpunkt léngst vollen-
deten Tatsachen muBte die Diskussion
hiertiber zur Farce werden.

Eine weitere Planung im bisherigen
Stil schien vorprogrammiert, indem
die FDP-Gemeinderatsfraktion bal-
digst den vierspurigen Ausbau der
Aspacher StraBe forderte. Hauptwi-
derspruch der Verkehrsplanung blieb
jedoch der Umstand, daB stets ein
vierspuriger Ausbau der Achse Stutt-
garter  StraBe-Eduard-Breuninger-
Strafle vorgesehen war, und dies trotz
der Projektierung des doch relativ eng
um die Innenstadt fithrenden Nord-
und Stidringes. Letzterer sah eine ver-

Fotos: Stadtarchiv (2), BKZ-Archiv (1)

kehrsentlastende Verbindung von der
RoBle-Kreuzung zur Eugen-Adolff-
Strafe tiber die Murr in Richtung
Bleichwiesenkreuzung-Grabenstrafe

beziehungsweise TalstraSe vor.

Ein Hauptmangel bei der Umset-
zung des Hinterleitnerschen General-
verkehrsplans war es, dafl er nicht auf
Vollstandigkeit und Realisierbarkeit
untersucht wurde, sondern daB ein-
fach — zum Teil iiber die Képfe des Ge-
meinderats hinweg — Planungen ab-
wechselnd von einem sich stindig #n-
dernden Gesamtkonzept vorgenom-
men wurden. Hinzu kam, daB der Ge-
meinderat in das Konzept der neu vor-
gesehenen RingstraBen nicht genii-
gend Einblick erhielt, so daB3 von einer
Abstimmung der Verkehrsplanung
nicht die Rede sein konnte. Beziiglich
des Abschnittes der Aspacher Strafe
von der FriedrichstraBe stadteinwirts
bekam die Stadt vom Regierungspri-
sidium sogar einen Freibrief ausge-
stellt, um hier vor der Mittelerteilung
Gebédude abbrechen zu kénnen. Eben-
falls forciert von der Landesbehérde
wurde der alsbaldige Ausbau der so-
genannten ,Engel-Kreuzung” " am
Schillerplatz. Hier versprach man fiir
die Variante ,,B“ einen baldigen Fi-
nanzierungszuschuf nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
sofern baureife Entwiirfe vorligen.
Dasselbe traf fiir den dagegen sicher-
lich sinnvollen Bau des Siidringes zu.

Neben der Stttgan‘er Stra3e und der Sulzbacher Briicke ist die Aspéchér

Briicke das dritte Tor zur Innenstadt. Der markante Gasthof Stern ist der Stra-
Benverbreiterung zum Opfer gefallen, obwohl er heute eine ,nattrliche” Dros-

selwirkung fiir den Autoverkehr hétte.



Die Familie Wilhelm rlen_busch (linkes Foto, von links): der in Pflege genommene Sohn der Schwester von Marie Erlenbusch, Ernst Reichmann; Maria Erlen-

busch, geb. Reichmann; Tochter Anna (spéter verheiratete Lachenmaier), darunter Sohn Emil (spéterer langjéhriger Landtagsabgeordneter und Sportkreis-
vorsitzender), hinter dem Vater Sohn Wilhelm, sitzend Wilhelm Erlenbusch, rechts davon der spéter gefallene Sohn Otto. — Rechtes Foto: Im ErdgeschoB des
Gebédudes Am Rathaus 2 (heute Griesser) neben dem Rathaus befanden sich die Bickerei Wein- & Bierwirtschaft G. Wilhelm (links) und die Specerei- & Kurz-
warenhandlung von Wilhelm Erlenbusch (rechts), in der Erlenbusch 1904 nach der Griindung den ersten Verkauf der Konsumgenossenschaft vornahm.

Fotos: Hermann Lachenmaier (3), Rudolf Kiihn (1).

Ein Leben fiir die Arbeiter

Zum 50. Todestag des Sozialdemokraten Wilhelm Erlenbusch — Von Helmut Bomm

Vor 50 Jahren, am 20. Dezember 1944,
starb - nach lidngerem Krankenlager
der den alten Backnangern noch
wohlbekannte und um das Wohl der
Stadt hochverdiente Wilhelm Erlen-
busch. Bei seinem Tod war es nicht
moglich, den Sozialdemokraten so zu
ehren, wie er es verdient hitte, denn
Wilhelm Erlenbusch war ein entschie-
dener Gegner des Nationalsozialis-
mus. Um so mehr traf ihn in den letz-
ten Lebensjahren der langsame Unter-
gang des Dritten Reiches unter groBen
Opfern der Bevolkerung.

Wilhelm Erlenbusch kam am 9. De-
zember 1871 als Sohn einer ledigen
Magd auf dem Gallenhof, einem Wei-
ler bei Sechselberg, zur Welt. Mit drei
Monaten war er schon Waise, denn
seine Mutter — als sehr fleilige Frau
bekannt — hatte sich bei der Arbeit im
Wald eine schwere Krankheit geholt,
an deren Folgen sie starb. :

Uber die folgenden Jahre schrieb
seine Tochter Anna Lachenmaier, ge-
borene Erlenbusch, im Jahr 1974 in ih-
ren Erinnerungen: ,, Vater hatte es sehr
schlecht, immer wieder bei einer ande-
ren Familie in Gallenhof, Sechselberg
und Fautspach. Frither waren solche
Kinder arm dran, hauptsichlich wenn
sie, wie Vater Wilhelm, kein Geld von
Familienangehorigen bekamen; sie
muBten dann schon als Kind schwer
arbeiten. So etwa hat er oft erzihlt,
daB er wegen 10 Pfennig Hefe abends
um 7 Uhr noch nach Lippoldsweiler
laufen mufite. Zur Schule ging er in
Sechselberg. . 2

Mit 14 Jahren hat er seine Habselig-
keiten in ein groBes rotes Tuch ge-
packt und lief nach Backnang, um eine
Lehrstelle zu suchen. Er fand sie bei
den Gerbern Felix und Ernst Breunin-
ger in der WilhelmstraBe. Nach Ab-
schluf} seiner Gerberlehre muBte er
zum Kommif} drei Jahre. Auch dies
war eine harte Zeit, denn er bekam nie
ein Paket oder ein'paar Mark, und
wenn es Urlaub gab, mufite er in der
Kaserne bleiben, denn es gab nie-
mand, zu dem er gehen konnte. Er er-
zdhlte uns Kindern oft von diesen
schweren Jahren. ,

Nach der Militarzeit kam er wieder
nach Backnang und arbeitete als Ger-
ber in kleinen und groBen Betrieben.
Er gehorte auch sehr bald dem Leder-
arbeiterverband und der Sozialdemo-
kratie an.“ :

Esist wohl nur zu verstindlich, da
das Waisenkind Wilhelm Erlenbusch
nach zwei harten Jahrzehnten der
Einsamkeit nach Gleichgesinnten und
schlieBlich Freunden suchte. Und die

E‘in aﬁfféchter bemokrat: Wilhelm
Erlenbusch.

fand er nach harten und langen Ar-
beitstagen im Restaurant Holzwarth
in der GerberstraBe, der Wirtschaft
der Backnanger Arbeiter, und spéter
im ,Schwanen“ oder im Gasthaus
»Zur Eisenbahn*, dem Treffpunkt der
Lederarbeitergewerkschaft.

Als die SPD in Backnang um die
Wende des Jahres 1889/90 neu gegriin-
det wurde, war Wilhelm Erlenbusch,
wie der Murrtal-Bote damals schrieb,
als 20jahriger ,,an erster Stelle“, zu-
néchst als Mitglied, dann ab 1898 als
deren Vorsitzender.. Die Partei ge-

‘wann unter Wilhelm Erlenbusch rasch

Profil.

Uber diese Zeit schreiben Erich
Bauer und Antje Frohlich in ,,100 Jah-
re SPD-Ortsverein 1889 bis 1989¢:

»Seinen ersten groBen politischen
Erfolg, der weit iber Backnang hinaus
von Bedeutung war, ja Signale setzte,
errang Wilhelm Erlenbusch mit den
Lederarbeitern, der Ledergewerk-
schaft und mit der Backnanger SPD im
Jahre 1906. Schon in einer 6ffentlichen
Versammlung am 8. November 1904
hatte er in der ,Limpurg' die Nahziele
deutlich gemacht: Lohnerh6hung und
Arbeitszeitverkiirzung. Elf -Stunden
muBten die Arbeiter bei schwerer kor-
perlicher Arbeit schuften, oft in mér-
derischer Akkordarbeit und ohne Be-
zahlung von Extrastunden, obwohl
Arbeitslosigkeit herrschte.

Der Streik der Backnanger Leder-
arbeiter brachte die zehnstiindige Ar-
beitszeit.

Erlenbusch genoB8 das Vertrauen
weiter Kreise. 1906 wurde er in den
BiirgerausschuB} berufen und vier Jah-
re spiter in den Gemeinderat gewihlt.
Von da an gehorte er bis Ende 1932
ununterbrochen dem Gemeinderat der
Stadt an. Im Sommer 1916, wiahrend
des Ersten Weltkriegs, fiihrten Back-
nanger Sozialdemokraten unter Er-
lenbuschs Fiihrung eine Unterschrif-
tensammlung zur Beendigung des
Krieges durch, obwohl die Aktion vom
Generalkommando verboten worden
war. 500 Unterschriften konnten an
den Reichskanzler weitergeleitet wer-
den. Die Presse durfte iiber die Aktion
nicht berichten, und gegen die Betei-
ligten wurde ein Ermittlungsverfah-
ren eingeleitet.

Als Stadtschultheil Hermann Eck-
stein im September 1919 erkrankte,
versah Erlenbusch das Verweseramt
auf Wunsch des Gemeinderats bis zum
Amtsantritt des am 19. Juli 1921 neu-
gewdhlten Biirgermeisters Dr. Albert
Rienhardt. Diese Jahre stellten groBe
Anforderungen an die Stadtverwal-
tung und damit an Wilhelm Erlen-
busch, der sein Amt treu und gewis-
senhaft ausiibte. Viele Jahre gehérte
Erlenbusch .als Abgeordneter der
Stadt auch der Amtsversammlung an.
Als er am 18. November 1932 aus Ge-
sundheitsgriinden aus dem Gemeinde-
rat ausschied, wurde dies allseits be-
dauert.

Wilhelm Erlenbusch hat sich grofie
Verdienste um das Backnanger Ge-
nossenschaftswesen erworben. Er war
der Griinder und Geschéftsfithrer der
Konsumgenossenschaft Backnang, die
er im Jahr 1904 ins Leben rief. Der er-
ste Verkauf der Konsumgenossen-
schaft erfolgte in der eigenen Spece-
rei- & Kurzwarenhandlung von Wil-
helm Erlenbusch im Gebaude Am Rat-
haus 2, heute Antiquititen Griesser.
Ebenfalls im Erdgeschof des Gebiu-
des- Am Rathaus 2 befand sich die
Bickerei, Wein- und Bierwirtschaft
von G. Wilhelm, spiter Ratsstiible.
Unter der riihrigen Leitung von Wil-
helm Erlenbusch wuchs die Konsum-
bewegung in Backnang rasch an.

Erlenbusch war auBlerdem Mitbe-
grinder der Baugenossenschaft Back-
nang im Jahr 1919. Er gehorte ihr von
der Griindung bis zum Jahr 1933 als
Vorstandsmitglied an. Auch der Wald-
heimverein verdankt hauptsichlich

ihm seine Entstehung. Der 1925 ge-

grindete Verein baute unter Erlen-
buschs Leitung das Blockhaus und ei-
ne Unterstehhalle. Er leitete den Ver-

ein von 1925 bis 1933. Weiter war er .

im Gerberverein, dem Militdrverein,
dem Lederarbeiterverband und dem
Gesangverein Harmonie. In der Ge-
werkschaftsbewegung spielte er eine

_ fithrende Rolle.

- GroBer Beliebtheit erfreute sich Er-
lenbusch in der SPD; er war jahrzehn-
telang Orts- und Kreisvorsitzender
seiner Partei. In dieser Eigenschaft
rief er am 9. November: 1918 auf dem
Marktplatz in Backnang im Beisein
der Bevolkerung die Republik aus.
Seiner mafBvollen Haltung ist es zu
danken, dafl die damaligen grofien
Schwierigkeiten in gutem Einverneh-
men aller beteiligten Kreise bewaltigt
werden konnten. Der am 11. Novem-
ber 1918 gebildete Arbeiterrat unter
Wilhelm Erlenbusch hatte sich die
Aufgabe gestellt, die Lebensmittelver-
sorgung zu verbessern, die Lohne zu
erhéhen und eine verbesserte Unter-
stiitzung von Armen und Kranken in
der Stadt zu erreichen. ;

Wilhelm Erlenbusch zeichnete sich
als Mensch durch seine Aufgeschlos-
senheit und stete Hilfsbereitschaft,
seine Uneigenniitzigkeit und aufrech-
ten Charakter aus. Um so mehr traf
ihn die Machtiibernahme durch die
Nazis, denn er durfte keine Amter
mehr ausiiben, war er doch den
Machthabern als Nazigegner bekannt.
Betroffen und krank machte ihn voll-
ends der Zweite Weltkrieg, in dem er
den Sohn Otto an der Ostfront verlor.
Auch sein.Enkel Willi, Sohn von Wil-
helm, fiel im September 1943 im
Osten.

Ins Mark treffen muBliten den
Kriegsgegner und Antifaschisten Wil-
helm Erlenbusch die Worte des Kom-
paniechefs: ,,Die GewiBheit, daB er fiir
die GréBle und Zukunft unseres ewigen
Deutschen Volkes sein Leben hingab,
moge Ihnen in dem schweren Leid, das
Sie betroffen hat, Kraft geben und Ih-
nen ein Trost sein.“

Lange J;I;}e leitete Wilhelm Erlen-
busch den Spar- & Konsumverein.
Backnang in der Uhlandstrale 9.

Verantwortlich fiir den Inhait: Armin Fechter.



