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BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

zwischen 1980 und 2001 ist der durchschnittliche tiagliche
Verkehr auf den Bundesstraen in Baden-Wiirttemberg um
etwa 50 Prozent gestiegen. Die Folgen dieser Entwicklung
sind vor allem an den Ortsdurchfahrten unertraglich: An-
wohner, Radfahrer und FuBgianger werden massiv in ih-
rem Aktionsraum eingeschriankt. Erhohtes Herzinfarktrisi-
ko, Schlafstorungen, ungesunde Luft, Kinder mit Atem-
wegserkrankungen und Konzentrationsstorungen sind an
hochbelasteten Ortsdurchfahrten und an den Einfallstra-
Ben in die Zentren inzwischen Alltag. Die HauptstraBe -
eigentlich das Zentrum vielfaltiger Nutzungen - ist zur
gefihrlichen HauptverkehrsstraBe und Trennlinie in den
Stddten und Gemeinden degradiert.

Ortsumfahrungen - das Versprechen

Egal, ob eine neue ,gemeindliche EntlastungsstraBe®,
eine Kreis-, Landes- oder Bundesstrae durchgesetzt
werden soll: Die herrschende Verkehrspolitik stilisiert
Ortsumfahrungen zum alleinigen Sinnbild jeglicher
Verbesserungen. Die Argumentation: Ortsdurchfahrten
werden vom hohen Verkehrsaufkommen entlastet, die
Anwohner vor Larm und Schadstoffen geschiitzt und
die Lebensqualitdt im Ort erh6ht, da die trennende
Wirkung von Ortsdurchfahrten entfillt. Zusétzlich sol-
len sie die Verkehrssicherheit verbessern.

Scheinlosung zu Lasten der Umwelt

Verdrangt werden hingegen die Folgen einer neuen
Ortsumfahrung: Natur- und Kulturlandschaften werden
zerstort, Lebens-, Erholungs- und Siedlungsriaume zer-
schnitten und durch Larm und Luftschadstoffe belas-
tet. Durch die zusétzlichen StraBen nimmt der motori-
sierte Individualverkehr zu, wihrend sich die Position
des offentlichen Nahverkehrs weiter verschlechtert.
Spatestens in den Ballungsriumen staut sich der Auto-
verkehr wieder. Hier ist aber keine Entlastung mehr
moglich - es fehlen die Flichen. Auch fiir die Ver-
kehrssicherheit sieht es schlecht aus: Der verbesserten
Situation auf der Ortsdurchfahrt stehen teilweise weit-
aus schwerere Unfélle mit mehr Toten und Schwerver-
letzten auf der Ortsumfahrung gegeniiber. Sie sind die
Folge aus den dort iiblichen hoheren Geschwindigkei-
ten gegeniiber der Ortsdurchfahrt.

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Ortsumfahrung ist kein
Allheilmittel

Der BUND ist sich dieses Spannungsfeldes durchaus be-
wusst und strebt konstruktive Losungen an. Sicherlich
gibt es Situationen, wo auch wir dem Bau von Ortsumfah-
rungen zustimmen - beispielsweise im hoch belasteten
Elzach im Zuge der B 294, wo in intensiver Zusammenar-
beit mit dem BUND eine fiir alle Seiten akzeptable Losung
gefunden wurde. Andererseits: Um zu wirklich vertragli-
chen Losungen fiir Mensch und Umwelt zu kommen, fiihrt
an einer durchgreifenden Reduktion des StraBenverkehrs
kein Weg vorbei. Zumal Ortsumfahrungen eine nachhal-
tige Entlastung der Stadte und Gemeinden nur in wenigen
Ausnahmefillen bewirken. Aufgrund der hohen Anteile
der auf dem innerortlichen Strafennetz verbleibenden
Binnen- sowie Ziel- und Quellverkehre tragen die neuen
StraBen kaum zu einer Verbesserung der Verkehrs- und
Umweltsituation bei. Allein um den Larm sptirbar um drei
Dezibel zu senken, wire eine Halbierung der Verkehrs-
menge erforderlich. Dies ist vielerorts Illusion. Zumal jede
neue StraBe neuen Verkehr erzeugt, der die urspriingliche
Verkehrsentlastung nach einigen Jahren wieder aufzehrt.

Sieben Fallbeispiele

Um diese These zu tiberpriifen, haben wir in drei Regionen
Baden-Wiirttembergs die Entwicklung der Verkehrsmen-
gen anhand von sieben Fallbeispielen mit und ohne
Ortsumfahrungen tiber zwanzig Jahre hinweg von 1980
bis 2000 untersucht. Das Ergebnis in Kiirze: Im Durch-
schnitt fand ohne neu gebaute Ortsumfahrung eine Zu-
nahme des Verkehrs von 20 bis 40 Prozent, mit Ortsum-
fahrung hingegen eine Zunahme von 60 bis weit iiber 100
Prozent statt - in der Summe der alten und neuen Strafe.
Unabhingig von individuellen Einflussfaktoren zeigt die-
ser Unterschied, dass Ortsumfahrungen insgesamt kaum
entlasten, sondern mehr Verkehr erzeugen.

Auch die stiadtebaulichen Projektbewertungen des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) im Rahmen des Bundesverkehrswege-
plans bestitigen eindrucksvoll die Position des BUND.
So freue ich mich denn auch, dass wir [hnen mit dieser
Broschiire vor Ort den Riicken starken konnen.

Thre

Dr. Brigitte Dahlbender,
Vorsitzende des BUND-Landesverbands



Wirkungsanalysen von Ortsumfahrungen

1.1 B 39 von Wiesloch
nach Speyer mit den Orts-
umfahrungen NeuluBheim

und AltluBheim

Bildleiste von links:

2.1 Ortsdurchfahrt Umkirch
2.2 Verkehrskorridor
Dreisamtal (Freiburg —
Kirchzarten, B 31-Ost +
parallele Landesstrafe)

2.3 Ortsumfahrung Neu-
stadt (B 31)

BUND -Untersuchung:
Ortsumfahrungen erzeu-
gen neuven Verkehr

ie Analyse der Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens der sieben Fallbeispiele in drei
Regionen Baden-Wiirttembergs ldsst Riickschliis-
se auf den induzierten Verkehr zu. Auch kann aus-
gewertet werden, ob bei realisierten Ortsumfah-
rungen die Entlastungswirkung innerorts spiirbar

ist und tber einen lingeren Zeitraum andauert
oder ob innerhalb weniger Jahre der alte, unzu-
mutbare Zustand wiederhergestellt wurde.

Grundlage fiir die Analyse sind die offiziellen Ver-
kehrsstirkenkarten fiir die Jahre 1980, 1985, 1992,
1995 und 2000, herausgegeben von der StraBen-
bauverwaltung Baden-Wiirttemberg. Um abgesi-
cherte Aussagen treffen zu kénnen, berticksich-
tigt die Auswahl der Fallbeispiele unterschiedli-
che ortliche und rdumliche Situationen sowie ver-
schiedene Intensitaten des Verkehrswegeausbaus.

Die Fallbeispiele und ihre Charakteristik

1. Region Rhein-Neckar-Odenwald:
1.1 B 39 Wiesloch - Speyer mit den Ortsumfah-
rungen NeuluBheim und AltluBheim

Die B 39 ist eine regionale Ost-West-Verbindung
am Rande des Verdichtungsraums Rhein-Neckar.
Diese BundesstraBe wurde als Kette von Ortsum-
fahrungen vollstindig neu gebaut. Diesem mas-
siven StraBenausbau steht ein unzureichender
OPNV ohne Schienenverbindung gegeniiber. Und
das in einer Region, die durch starke Zunahmen
von Arbeits- und Wohnstétten gepragt ist.

2. Region Siidlicher Oberrhein:

2.1 Ortsdurchfahrt Umkirch

2.2 Verkehrskorridor Dreisamtal (Freiburg -
Kirchzarten, B 31 + parallele LandesstraBe)

2.3 Ortsumfahrung Neustadt (B 31)

Die B 31 ist eine Ost-West-Landesentwicklungs-
achse zwischen Breisach (franzésische Grenze am
Rhein) - Freiburg - Donaueschingen. Der Ver-
kehrskorridor Dreisamtal und die Ortsdurchfahrt
Umkirch zeigen eine verkehrliche Situation prak-
tisch ohne StraBenausbau im Untersuchungszeit-
raum 1980 bis 2000. Erst 2002 wurde die neue B
31 im Dreisamtal er6ffnet; die Ortsumfahrung
Umkirch ist seit Ende 2003 im Bau. Parallel zur
BundesstraBe verlaufen attraktive OPNV-Verbin-
dungen, die in den letzten Jahren massiv ver-
bessert wurden wie die Héllentalbahn von Frei-
burg in den Schwarzwald oder die Breisgau-S-
Bahn von Freiburg nach Breisach.

Die Ortsumfahrung Neustadt im Hochschwarz-
wald wurde Anfang der achtziger Jahre eroffnet
und entlastet die enge, topographisch schwieri-
ge Ortsdurchfahrt vom Durchgangsverkehr.

3. Region Stuttgart:
3.1 B 14 Ortsumfahrung Fellbach
3.2 B 29 Ortsumfahrung Schorndorf

Die Ortsumfahrungen Fellbach und Schorndorf
im Zuge der B 14 und B 29 beschreiben typische

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Problemsituationen im dicht besiedelten Verdich-
tungsraum. Gute Verkehrsbedingungen auf Stra-
Be und Schiene korrespondieren mit einer star-
ken Zunahme an Arbeits- und Wohnstitten.

Wesentliche Ergebnisse und Thesen aus
den untersuchten Fallbeispielen

W Im Durchschnitt fand ohne neu gebaute
Ortsumfahrung eine Zunahme des Verkehrs von
20 bis 40 Prozent, mit Ortsumfahrung hingegen
eine Zunahme von 60 bis weit iber 100 Prozent
statt - in der Summe der alten und neuen Stra-
Be. Unabhdngig von individuellen Einflussfak-
toren zeigt dieser Unterschied, dass Ortsumfah-
rungen insgesamt kaum entlasten, sondern mehr
Verkehr erzeugen.

W Es kann nicht linger geleugnet werden, dass
durch StraBenbau Verkehr neu induziert wird.
Zwar konnen auf Grundlage der Studie die je-
weiligen Anteile des induzierten Verkehrs an der
erfolgten Verkehrszunahme nicht exakt angege-
ben werden. Dennoch lassen sich folgende Be-
wertungen ableiten: Je umfangreicher die Inve-
stitionen in StraBenbaumaBnahmen ausfallen,
desto groBer ist die hierdurch ausgeloste Ver-
kehrszunahme. In mehreren Féllen kam es zu
einer Verdoppelung des Verkehrsaufkommens im
Gesamtkorridor (Ortsumfahrung + Ortsdurch-
fahrt). Auf der anderen Seite konnen ,Nicht-In-
vestitionen®, also der Verzicht auf StraBenbau-

maBnahmen, durchaus ddmpfend auf die Ver-
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kehrsnachfrage wirken. Insbesondere dann, wenn
alternativ zur StraBe ein attraktives Angebot im
offentlichen Verkehr vorhanden ist.

W Ortsumfahrungen verlagern nicht nur Verkehr
von der Ortsdurchfahrt auf die Umfahrung, son-
dern sie fithren durch das Beseitigen von Eng-
passen in der Regel zu einer weiteren Verkehrs-
zunahme.

W Ortsumfahrungen kénnen die Verkehrsproble-
me im Ortszentrum dann nicht l6sen, wenn le-
diglich eine Erweiterung der StraBenverkehrsfla-
che erfolgt und ansonsten keine weiteren MaB-
nahmen zur Beruhigung des Autoverkehrs er-
griffen werden. Es gilt: Je tippiger der StraBen-
bau und je bescheidener die einschrinkenden
MaBnahmen im Ortszentrum, desto grofer ist die
weitere Verkehrszunahme und umso geringer die
innerortliche Entlastung. Im Extremfall kann die
innerdrtliche Belastung sogar ansteigen.

M Ortsumfahrungen kénnen dann einen Teil der
Verkehrsprobleme im Ortskern wirksam und dau-
erhaft 16sen, wenn der Durchgangsverkehr kon-
sequent verlagert wird und durch Einsatz flan-
kierender MaBnahmen (Verkehrsberuhigung,
StraBenriickbau etc.) die Attraktivitit fiir den
Autoverkehr durchgreifend verringert wird. Der
durch die Umfahrung gewonnene Spielraum soll
zugunsten der gesamten Wohnbevolkerung und
nicht zugunsten einer weiteren Verkehrszunah-
me genutzt werden.

Wird auf flankierende MaBnahmen verzichtet, so
pendelt sich das Verkehrsaufkommen relativ rasch
wieder auf dem fritheren Niveau ein oder es wird
die Entlastung der Ortsdurchfahrt nicht im ge-
wiinschten MaB erreicht.

W In groBeren Agglomerationsgemeinden beste-
hen meist Verkehrsengpésse auf der Achse in
Richtung Agglomerationszentrum. Das Beseiti-
gen dieser Engpésse durch tiberdimensionierte
Ortsumfahrungen in Verbindung mit massiven
AusbaumaBnahmen auf der freien Strecke fiihrt
unweigerlich zu einer tiberdurchschnittlichen
Verkehrszunahme auf der StraBe.

3.1: Ortsumfahrung
Fellbach (B 14)

3.2: Ortsumfahrung
Schorndorf (B29)

Kartenausschnitte aus
Topographischen Karten
1:100.000 mit Geneh-
migung des Landesver-
messungsamtes Baden-Wiirt-
temberg (www.Iv-bw.de);
Basis: ATKIS®-DLM25BW
Az.:2851.2-A/951
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Verkehrsentwicklung B39
Ortsumfahrung NeuluBheim
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Verkehrsentwicklung B39
AltluBheim - Speyer/B39neu

Verkehrsentwicklung im Anschluss an B 31
Ortsdurchfahrt Umkirch

Die Fallbeispiele im Detail

1.1: Ortsumfahrungen NeuluBheim und
AltluBheim (B39)

Die Ortsdurchfahrt NeuluBheim war 1980 mit 7.224
Fahrzeugen belastet, 1985 mit 7.175 Fahrzeugen
(-1 Prozent). Nach Eréffnung der Ortsumfahrung
blieb diese Belastung auf der K 4252, der fritheren
B 39, nahezu konstant. Erst im Jahr 2000 verringerte
sie sich auf 6.580 Fahrzeuge (-9 Prozent). Auf der
Ortsumfahrung kamen bis 1992 8.540 Fahrzeuge
(+118 Prozent), bis 1995 9.640 Fahrzeuge (+133
Prozent) und bis 2000 10.880 Fahrzeuge (+151
Prozent) neu dazu. Zusammen ist das ein Anstieg
auf 17.460 Fahrzeuge, also +142 Prozent im Ver-
gleich zu 1980.

Auf der AnschluBstrecke von AltluBheim nach
Speyer stieg das Verkehrsaufkommen zwischen
1980 mit 7.329 Fahrzeugen und 1985 mit 7.447
Fahrzeugen (+2 Prozent) nur leicht an. Nach
Er6ffnung der Kette von Ortsumfahrungen befuhren
1992 schon 11.400 Fahrzeuge (+56 Prozent), 1995
12.110 Fahrzeuge (+65 Prozent) und im Jahr 2000
gar 13.260 Fahrzeuge (+81 Prozent) diesen Ab-
schnitt, der den Fahrzeugstrom auf der Ortsumfahrung
mit dem von der Ortsdurchfahrt AltluBheim kom-
menden Strom vereinigt.

Durch den Neubau der B 39 als eine Kette von
Ortsumfahrungen wurde im Vergleich zur Belastung
1980 mit 9 Prozent keine spiirbare Entlastung der
Ortsdurchfahrten von AltluBheim und NeuluBheim
im Zuge der fritheren B 39, heute K 4252, bewirkt.
Auf der Ortsumfahrung wurde aber ein Fahrzeug-
strom mit 151 Prozent der Belastung von 1980 auf
der alten Strecke neu erzeugt. Verglichen mit der
durchschnittlichen Verkehrsentwicklung in Baden-
Wiirttemberg ist das eine Erh6hung um mehr als das
Doppelte. Das ist das Ergebnis des Zusammenspiels
von mehr Einwohnern, mehr Arbeitspldtzen und der
schnelleren Befahrbarkeit der neuen Strafe im
Vergleich zu den fritheren Ortsdurchfahrten. Auch
die Zunahme auf der westlichen Anschlussstrecke
liegt noch tiber dem Durchschnitt, obwohl die
Verkehrsbeziehung nach Westen in Richtung Spey-
er weit weniger Bedeutung hat als die nach Osten in
Richtung Walldorf/Wiesloch.

2.1/2.2: Ortsdurchfahrt Umkirch sowie
Verkehrskorridor Dreisamtal (B 31)

Das Verkehrsaufkommen sowohl auf der Ortsdurchfahrt
Umkirch als auch im Dreisamtal zwischen Freiburg und
Kirchzarten bewirkt seit Anfang der achtziger Jahre eine
sehr starke Belastung. Auf der Ortsdurchfahrt Umkirch
stieg das Verkehrsaufkommen zwischen 1980 und 1995
um nur 22 Prozent an, zwischen 1995 und 2000 ist ein
signifikanter Riickgang zu verzeichnen. Auch im
Dreisamtal stieg das Verkehrsautkommen in den 15
Jahren zwischen 1980 und 1995 nur um 23 Prozent an;
zwischen 1995 und 2000 ist ein auBergewdhnlich hoher
Riickgang des Verkehrsaufkommens festzustellen. Dies

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

konnte auf die starken Verkehrsbehinderungen im Zuge
des Neubaus der B 31-Ost zuriickzufiihren sein.
Verglichen mit der durchschnittlichen Verkehrsent-
wicklung in Baden-Wiirttemberg ist die Verkehrs-
entwicklung sowohl in Umkirch als auch im
Dreisamtal weit unterdurchschnittlich verlaufen.
Zwei Faktoren sind nach Analyse des BUND hierfiir
verantwortlich: Zum einen ist die absolute Ver-
kehrsbelastung jeweils so groB, dass die Grenze der
Belastbarkeit erreicht ist und es aufgrund der vielen
Stausituationen fiir Automobilisten nicht mehr
attraktiv ist, die Strecke zu benutzen. Zum anderen
wurde in den vergangenen Jahren der offentliche
Verkehr in und um Freiburg fahrplanseitig und
tariflich (Taktverkehre, Regio-Karte etc.) stark ver-
bessert, so dass viele Verkehrsteilnehmer vom Auto
auf den OPNV umgestiegen sind.

Beide Fallbeispiele kénnen unsere These belegen,
dass ,Nicht-Investitionen“ - also der Verzicht auf
StraBenbaumafnahmen - durchaus dimpfend auf
die Verkehrsnachfrage wirken. Insbesondere dann,
wenn alternativ zur StraBe ein attraktives Angebot
im 6ffentlichen Verkehr besteht. Unabhingig hier-
von ist allerdings die absolute Verkehrsbelastung
kritisch zu hinterfragen.

2.3: Ortsumfahrung Neustadt (B 31)

Die Verkehrszunahme im Bereich Neustadt liegt mit
unter 60 Prozent in 20 Jahren im Rahmen der
durchschnittlichen langjahrigen Verkehrsentwick-
lung in Baden-Wiirttemberg. Verglichen mit den
beiden Fallbeispielen Dreisamtal und Umkirch ohne
StraBenbaumaBnahmen im Untersuchungszeitraum
ist die Zunahme des Verkehrs erheblich - ein Beleg
fiir die These, dass Investitionen in neue StraBen
zusitzlichen Verkehr induzieren. Ortsumfahrungen
verlagern also nicht nur Verkehr von der Ortsdurch-
fahrt auf die Umfahrung, sondern sie fithren durch
das Beseitigen von Engpdssen zu einer weiteren
Verkehrszunahme.

Im Hinblick auf die innerdrtliche Entlastungswirkung
ist von deutlichen Erfolgen auszugehen: Der Durch-
gangsverkehr konnte, sicherlich auch aufgrund der
topographischen Verhéltnisse, zunichst fast voll-
stindig auf die Ortsumfahrung verlagert werden. Eine
innerértliche Entlastung von 50 Prozent bei Eroff-
nung der Umfahrung ist im Vergleich zu den anderen
Fallbeispielen ein sehr guter Wert. Negativ zu be-
werten ist die anschlieBend zwischen 1985 und 2000
zu verzeichnende erneute Verkehrszunahme inner-
orts. Zwar ist die innerortliche Entlastung 2000 mit
31 Prozent gegeniiber der Ausgangslage 1980 immer
noch erheblich. Die zwischenzeitliche innerértliche
Verkehrszunahme gibt aber deutliche Hinweise auf
fehlende flankierende MaBnahmen parallel zum Bau
der Ortsumfahrung und auf Méngel in der ortlichen
OPNV-ErschlieBung. Dies belegt unsere These, dass
Ortsumfahrungen die Verkehrsprobleme im Ortszen-
trum dann nicht l6sen konnen, wenn lediglich eine
Erweiterung der StraBenverkehrsfliche erfolgt und
ansonsten keine weiteren MaBnahmen zur Beruhi-
gung des Autoverkehrs ergriffen werden.

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen
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Verkehrsentwicklung B31 Freiburg - Kirchzarten
+ LandesstraBe parallel

Verkehrsentwicklung B31
Ortsumfahrung Neustadt
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Verkehrsentwicklung B 14
Ortsumfahrung Fellbach
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Verkehrsentwicklung B 29
Ortsumfahrung Schorndorf




Potenzielle innerdriliche

Entlastungswirkung

Quelle: BUND-Berechnung auf
Grundlage der stédtebaulichen
Beurteilung der StraBBenbaupro-

jekte durch das BMVBW, néhere

Infos auch unter www.bvwp.de

3.1: Ortsumfahrung Fellbach (B14)

Die B 14 bei Fellbach ist das Einfallstor im Osten
von Stuttgart. Aufgrund der topographischen Lage
gibt es kaum Ausweichstrecken. Zwar konnte durch
den Bau der UmfahrungsstraBe 1992 der Verkehr
auf der alten B 14 im Bereich der Ortsdurchfahrt
Fellbach halbiert werden. Doch dieser Wert steigt
die letzten Jahre wieder stetig an. Die Verlagerung
auf die neue B 14 verhilt sich aber alles andere als
im zu erwartenden Verhiltnis 1:1. Auf der Umfah-
rung schnellten die Zahlen in schwindelerregende
Hohen. Betrachtet man den Gesamtverkehrskorridor,
stellt man eine Steigerung des Fahrzeugaufkommens
von ca. 100 Prozent innerhalb von sieben Jahren im
Vergleich zu der Zeit vor Inbetriebnahme der Um-
fahrung fest.

3.2: Ortsumfahrung Schorndorf (B 29)

Das Remstal ostlich von Stuttgart wird hauptsich-
lich durch die BundesstraBe B 29 erschlossen. Im
Abschnitt zwischen Schwibisch Gmiind und Waib-
lingen wurden in den achtziger Jahren vielerorts
UmfahrungsstraBen neu gebaut, so dass nur noch
die Ortsdurchfahrt Schorndorf ein Nadel6hr auf der
B 29 darstellte.

Im Jahr 1997 wurde die vierspurige Umfahrung
Schorndorfs fiir den Verkehr freigegeben. Das
Beseitigen dieses letzten StraBen-Engpasses wirkte
wie ein Dammbruch, und auf der neuen Bundesstra-
Be ist das Verkehrsaufkommen formlich explodiert.

Da die alte B 29-Ortsdurchfahrt Schorndorf nach der
Er6ffnung der Umgehung als GemeindestraBe abge-
stuft wurde, wurden keine offiziellen Zahlungen
seitens des Landes mehr durchgefiihrt. Zahlungen
des Verkehrsingenieurbiiros Bender und Stahl Ende
der neunziger Jahre ergaben ca. 18.000 Fahrzeuge.
Im Jahr 2010 sollen es laut Prognose dann wieder
ca. 20.300 Fahrzeuge sein. Betrachtet man den
Gesamtkorridor, so stellt man fest, dass innerhalb
von nur drei Jahren seit Er6ffnung der ‘B29neu’ das
Gesamtverkehrsaufkommen um ca. 75 Prozent
angestiegen ist.

Innerdrtliche Entlastungswirkung der nach dem Bundesverkehrswege-
plan 2003 geplanten BundesstraBen in Baden-Wiirttemberg

Das Projekt hat fir die Entlastung von Ortsdurchfahrten ...
..
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Bundesverkehrsministerium:
Zwei von drei Ortsumfahrun-
gen entlasten kaum

Im Rahmen der Uberarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplanes (BVWP) hat das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) alle
neu geplanten StraBenbauprojekte einer stidtebau-
lichen Beurteilung unterzogen, mit der die Entlas-
tungswirkungen fur die jeweiligen Ortsdurchfahr-
ten bewertet wurden. Das fiir den BUND kaum iiber-
raschende Ergebnis: Die meisten der in Baden-Wiirt-
temberg geplanten Ortsumfahrungen tragen auf-
grund des im Ort verbleibenden Binnen-, Ziel- und
Quellverkehrs nur wenig zum Planungsziel der ,Ent-
lastung von Ortsdurchfahrten* bei.

Nach den Bewertungen des BMVBW haben von
den 38 in Baden-Wirttemberg beurteilten Bun-
desstraBenprojekten (zwei- oder vierstreifiger
Neubau) des Vordringlichen Bedarfs 20 ,keine
nennenswerte” oder nur eine ,geringe Bedeutung*
fur die Entlastung von Orten. Nur 12 Projekte
zeigen diesbeziiglich eine ,hohe, sehr hohe oder
herausragende Bedeutung”“. In der Kategorie des
Weiteren Bedarfs sind 76 von 109 geplanten Stra-
Benneubauten auch nach den Ergebnissen des
BMVBW fiir eine wirkungsvolle Ortsentlastung von
geringem Nutzen; nur 14 Projekte wiren nach die-
ser Bewertung bauwtirdig. Dieser Sachverhalt ist in
nebenstehender Graphik dargestellt.

Trotz dieser niederschmetternden Ergebnisse zie-
hen die politischen Entscheider keine Konsequen-
zen aus den stddtebaulichen Bewertungen: Sowohl
das BMVBW als auch die baden-wiirttembergische
Landesregierung halten an der Bauwiirdigkeit auch
der fiir eine Entlastung von Ortschaften unnétigen
Neubauprojekte mit einem Gesamtfinanzvolumen
von tiber 2 Milliarden Euro fest (von insgesamt 3,5
Miard. Euro). Um die Lebensqualitit der Menschen
in diesen Orten zu erhéhen, sind statt der Scheinlé-
sung Ortsumfahrung andere Alternativen gefragt.
Diese Ergebnisse der stidtebaulichen Projektbe-
wertungen des BMVBW bestitigen ebenso wie
die Untersuchung des BUND, dass Ortsumfah-
rungen nur in wenigen Ausnahmefillen wirklich
zu einer Entlastung von Mensch und Umwelt
beitragen.

Anmerkung: In die Analyse einbezogen wurden nur die
vorliegenden Bewertungen fir den Neubau der Bundes-
straBBen, nicht aber die fir den vierspurigen Ausbau von
Bundesstrafien, den Neu- und Ausbau von Bundesautobah-
nen sowie die indisponiblen, i.d.R. schon planfestgestellten
und nicht neu bewerteten StraBenbaumafnahmen.
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Verkehr fallt nicht vom Himmel -
Verkehr wird induziert

ie in der BUND-Untersuchung ermittelte

iiberdurchschnittliche Zunahme des Ver-
kehrs durch den Bau von Ortsumfahrungen ist
kein Naturgesetz. Sie ist Folge komplexer ver-
kehrswissenschaftlicher Zusammenhénge.
Den von den Verkehrsplanern zitierten positiven
Effekten von UmfahrungsstraBen - Autoverkehr
verfliissigen, Stausituationen vermeiden, Bela-
stungen fiir die Anwohner verringern etc. - miis-
sen daher auch ihre gegensitzlichen negativen
Folgen entgegen gehalten werden: Jede Engpass-
beseitigung oder Netzergédnzung im StraBenbau
induziert - erzeugt - neuen zusitzlichen Ver-
kehr, der vor Realisierung der MaBnahme nicht
bestand. Vereinfacht gesagt: Es wird mehr ge-
fahren, wenn das Autofahren durch neue Stra-
Ben attraktiver wird - zwar nicht sofort nach
Eroffnung der UmfahrungsstraBe, sondern nach
einem moglicherweise mehrere Jahre dauernden
AnpassungsprozeB. Genau diesen Neuverkehr
konnte unsere Untersuchung der Fallbeispiele
nachweisen.

So hingt die Zielwahl und das Fahrverhalten der
Verkehrsteilnehmer maBgeblich von der Verkehrs-
infrastruktur ab. Je schneller auf neuen StraBen
im Vergleich zur alten Infrastruktur gefahren
werden kann, um so weiter oder hiufiger wird
bei gleichbleibendem Zeitaufwand gefahren. Und
das personliche Reisezeitbudget, also die Zeit, die
jeder durchschnittlich fiir Transportzwecke auf-
wendet, ist in den letzten Jahrzehnten mit etwa
90 Minuten pro Tag relativ konstant geblieben.
Langfristig sind auch raumstrukturelle Effekte zu
berticksichtigen - eine verbesserte Erreichbarkeit
fihrt zu noch verkehrsintensiveren Siedlungs-
strukturen. In der Summe all dieser Einflussfak-
toren steigt das Verkehrsaufkommen im Vergleich
zur ,normalen” langfristigen Verkehrszunahme
iiberproportional an. Unten stehende Graphik ver-
anschaulicht diese Zusammenhinge.

Ortsumfahrungen verlagern also nicht nur Ver-
kehr von der Ortsdurchfahrt auf die neue Um-
fahrung, sondern ermoglichen durch das Besei-
tigen von Engpéssen erst eine weitere Verkehrs-

Verkehr entsteht nicht von allein
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Ein attraktiver OPNV und
optimierte Bedingungen fiir
Radfahrer kénnen erheblich

zur Reduktion des inner-
ichen Autoverkehrs
beitragen.

Bildleiste von links:

Busbahnhof mit modernen
Niederflur-Stadtbussen,

Stadtbahn bei Karlsruhe,
FahrradstraBe, ,Kfz frei”!,

EinbahnstraBen-Ausnahme-
regelung fir Radfahrer
und Busse
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zunahme. So ist die Gesamtverkehrsbelastung
nach dem Bau einer Ortsumfahrung meist gro-
Ber als vorher. Denn die Umfahrung wird meist
als SchnellstraBe ausgebaut, wohingegen ein
volliger Riickbau der alten Ortsdurchfahrt auf-
grund ihrer Verkehrsfunktion fir den Binnen-,
Ziel- und Quellverkehr nicht erfolgt und durch
das insgesamt vergroBerte StraBenangebot neu-
er Verkehr erzeugt wird.

Zweierlei ist interessant: Erstens schenken auffal-
lig viele Verkehrsprognosen diesen Zusammenhén-
gen keine Beachtung und sind entsprechend wirk-
lichkeitsfremd. Dies ist erstaunlich, da beim OPNV
im Rahmen der standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen regelméBig der indu-

Bild: K.-P. Gussfeld

zierte Verkehr zu beriicksichtigen ist. Auch beim
BVWP 2003 wurde erstmals der induzierte Ver-
kehr bei der Projektbewertung berticksichtigt —
zwar erst in Ansitzen und nicht umfassend, aber
immerhin ein Anfang. Zweitens existieren kaum
Wirkungsanalysen von Ortsumfahrungen tiber ei-
nen liangeren Zeitraum hinweg - vor Ort sind alle
zufrieden, wenn die Umfahrung feierlich eroffnet
und zumindest in den ersten Jahren eine Entla-
stung spurbar ist. Hier hinterfragt die Untersu-
chung des BUND viele scheinbare Gewissheiten.
Gefragt sind vor diesem Hintergrund Alternati-
ven zu Ortsumfahrungen, die gangbare Wege aus
dem Dilemma von induziertem Verkehr und un-
zureichender Entlastung aufzeigen.

Bild: K.-P. Gussfeld

Alternativen zu Ortsumfahrungen

Iternativen zu Ortsumfahrungen sind also
dringend geboten. Ziel der Verkehrspolitik
muss es daher sein,
— Verkehr zu vermeiden,
- Verkehr vertriaglich abzuwickeln und zu be-
ruhigen und
- Verkehr zu verlagern.
Nur so konnen die Belastungen in den Ortsdurch-
fahrten spiirbar verringert werden, ohne neue Be-
lastungen fir Umwelt, Landschaft und Naherho-
lungsgebieten auBerhalb des Ortes, fiir Bewoh-
ner am Ortsrand und der Nachbargemeinden so-
wie der 6ffentlichen Haushalte zu schaffen.
Verkehr vermeiden heiBt auf regionaler und kom-
munaler Ebene, Verkehrs- und Siedlungsplanung
zu integrieren und gemeinsam an der Realisie-
rung der ,Stadt der kurzen Wege“ zu arbeiten.
Sie zeichnet sich durch hohe, aber vertrigliche
Dichte und Nutzungsmischung aus. Sie spart Ver-
kehrsaufwand und senkt den Fldchenverbrauch.
Zur vertraglichen Abwicklung von Verkehr kon-

nen Stadte und Gemeinden MaBnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung durchfiihren; auf tiberortlichen
StraBen ist eine Geschwindigkeitsbegrenzung ein-
zufiithren. Durch die Senkung und Verstetigung
der Geschwindigkeit werden die Sicherheit erhoht
sowie die Emission von Schadstoffen und Liarm
gesenkt. Spezielle Pfortnerampeln am Ortseingang
dosieren den Zufluss des Verkehrs in die Gemein-
de. Oftmals ist es auch méglich, den Durchgangs-
verkehr iiber das bereits vorhandene tiberértliche
StraBennetz auBerhalb der Ortschaften zu lenken.
Dann ist flankierend hierzu ein Durchfahrts- bzw.
Nachtfahrverbot fiir Lkw iiber 7,5 Tonnen unver-
zichtbar. Die Steuerung des Lkw-Verkehrs wird bis-
lang meist in einem undurchsichtigen Verwal-
tungsverfahren von den StraBenverkehrsheh6rden
abgelehnt. Hier kann die Offenlegung der Entschei-
dungsverantwortlichkeiten, politischer Druck und
ein Verweis auf bestehende Verbote weiterhelfen.
Als positives Beispiel ist hier die Ortsdurchfahrt
Gerlingen bei Leonberg in der Region Stuttgart
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Bild: R. Hufnagel

Bild: A. Schlijter Bild: K.-P. Gussfeld

zu nennen: Statt eine Umfahrung zu bauen, wur-
de die Ortsdurchfahrt verkehrsberuhigt und mit
Tempo 30 versehen - mit guten Erfolgen fiir die
Lebens- und Wohnqualitit.

Verkehr kann verlagert werden, indem der Um-
weltverbund gestarkt wird. Hierzu gehoren si-
chere und bequeme Wege fiir FuBgianger und Rad-
fahrer und Flichenumverteilung zugunsten von
Fahrradabstellfldchen und Busspuren. Im Gegen-
zug werden Autostellpldtze abgebaut und bewirt-
schaftet. Der offentliche Nahverkehr muss hin-
sichtlich Takt, Kapazitit und Netz ausgebaut
werden. Neue Stadtteile miissen von Anfang an
mit 6ffentlichen Nahverkehrsangeboten ausge-
stattet werden.

Nur wenn alle Méglichkeiten zur Vermeidung,
Beruhigung und Verlagerung des Verkehrs keine
ausreichende Entlastung der Ortsdurchfahrten
versprechen, stimmt der BUND dem Bau von
Ortsumfahrungen zu. Aber auch dann sind stren-
ge Standards einzuhalten.
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Ortsumfahrung nur dann, wenn...

die tatsdchliche Entlastungswirkung der Ortsumfahrung bezogen
auf den Status quo — und nicht auf die Prognose — mindestens 50 %
fir die gesamte Ortsdurchfahrt betrégt. Ein ,Controlling” muss dies
auch fir die Zukunft sicherstellen. Tritt diese Entlastung nach dem
Bau der Ortsumfahrung nicht ein, miissen weitere MaBBnahmen er-
griffen werden, um das Ziel zu erreichen (spiirbare Entlastung).

zuvor im Planungsverfahren eine detaillierte Verkehrsanalyse nach
Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr iber alle Verkehrs-
triiger und differenziert nach Wirtschafts- und Freizeitverkehr vor-
gt. Unfer allen Planungsbeteiligten sind die Randbedingungen
fir unterschiedliche Szenarien der Verkehrsentwicklung zu verein-
baren, beispielsweise welche Annahmen zur Verkehrsentwicklung,
zum induzierten Verkehr, zu Verlagerungspotenzialen des OPNY,
zu verkehrsberuhigenden MaBBnahmen oder anderen geplanten
StraBenbauvorhaben in die Rechenmodelle eingehen. Eine schlichte
Verkehrszéhlung, die den — unzumutbaren - Status quo konstatiert
und autogerecht fortschreibt, geniigt nicht (umfassende Verkehrs-
analyse und -prognose).

gleichzeitig innerorts die Verkehrssicherheit durch Verkehrsberuhi-
gung und Riickbau der alten Ortsdurchfahrt erhéht wird. Ein gan-
zes Biindel von MaBBnahmen kann den verbleibenden Autover-
kehr langsamer und vertréglicher machen: Fahrbahnverengung,
Kreisverkehr, Bepflanzung, Torsituationen an Ortseinfahrten, be-
pflanzte Mittelinseln, breite FuB- und Radwege, FuBgéngeriiber-
wege, Tempo 30, Durchfahrtsverbote fir Lastwagen etc. Eindeuti-
ge politische Beschlisse fir diese MaBBnahmen sind gleichzeitig
mit einer Entscheidung pro Ortsumfahrung zu fassen. Der Bau der
neuen StrafBe und der Riickbau der Ortsdurchfahrt sollten még-
lichst in einem gemeinsamen Verfahren geplant und finanziert wer-
den (innerdriliche Verkehrsberuhigung).

die Ortsumfahrung baulich so gestaltet wird, dass die durchschnitt-
liche Geschwindigkeit nicht hoher als vorher auf der alten Strafe
ist. Durch eine Reduzierung der Ausbaustandards wie sparsame
Querschnittsgestaltung, Verzicht auf kreuzungsfreie Anlagen und
Uberfishrungen sowie durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung au-
Berorts kann verhindert werden, dass die Ortsumfahrung zur
Schnellstrale mutiert (vertrégliche Ausbaustandards).

eine umweltvertrégliche Streckenfishrung gefunden wird, die schiit-
zenswerte Natur nicht beeintrdchtigt und die Zerschneidung der
Landschaft sowie den Flachenverbrauch so gering wie méglich
halt. In Frage kommen beispielsweise Tunnelabschnitte, Griinbriik-
ken und Sparquerschnitte. Die durch den Bau versiegelte Fléche
muss an anderer Stelle im Planungsraum entsiegelt werden (um-
weltvertrégliche Trassenfihrung).

wirksame LérmschutzmafBnahmen durchgéingig gewdhrleistet sind und
die Larmbelastung an der Ortsdurchfahrt deutlich (auf unter 59 Dezi-
bel tagsiiber) gesenkt werden kann (wirksamer Larmschutz).

parallel zum Bau der Ortsumfahrung wirksame MaBnahmen zur For-
derung des OPNV und des nichtmotorisierten Verkehrs ergriffen und
in einem Gesamtkonzept ,Umweltvertrdgliche Mobilitdt” umgesetzt
werden (Gesamtkonzept umweltvertrigliche Mobilitét).
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StraBenbau im Spiegel knapper Kassen

Was geht schneller - Verkehrsberuhigung oder Ortsumfahrungen?

Fotomontage: W. Reh

Landauf, landab verspre-
chen Politiker Ortsumfah-
rungen. Die wenigsten
werden jemals realisiert
werden ...
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itte 2003 beschloss die Bundesregierung

den neuen Bundesverkehrswegeplan
(BVWP). Dieser listet die Verkehrsprojekte auf,
die bis zum Jahre 2015 verwirklicht werden sol-
len. StraBenbauvorhaben in der Zustandigkeit des
Bundes - also Autobahnen und BundesstraBen —
die in diesem Plan bzw. im daraus zu entwik-
kelnden ,Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraen*
nicht aufgenommen wurden, diirfen nicht geplant
und gebaut werden. Deshalb haben die Bundes-
ldnder lange Wunschlisten fiir die Fortschreibung
des BVWP angemeldet.

Die Situation in Baden-Wiirttemberg

Auf der Wunschliste der Landesregierung von
Baden-Wiirttemberg standen urspriinglich ins-
gesamt 422 Einzelvorhaben im Bereich der Au-
tobahnen und BundesstraBen. Der verabschiedete
BVWP 2003 enthilt dagegen fiir Baden-Wiirt-

temberg 164 StraBenbauprojekte mit Kosten von
etwa 6 Milliarden Euro im ,Vordringlichen Be-
darf®, die bis 2015 realisiert werden sollen. Hin-
zu kommen 151 StraBenbauprojekte mit Kosten
von fast 5,2 Milliarden Euro im ,Weiteren Be-
darf*, die erst nach 2015 geplant und gebaut wer-
den diirfen.

Mit der finanzwirtschaftlichen Realitdt hat aber auch
der Vordringliche Bedarf wenig gemeinsam: ,Nicht

finanzierbar!*, so lautet die Analyse des BUND: Al-
lein die StraBenbauvorhaben bis zum Listenplatz
57 im Vordringlichen Bedarf - die sogenannten lau-
fenden und fest disponierten Vorhaben, die tiber-
wiegend planfestgestellt oder im Bau sind bzw. die
Riickzahlungsraten der in der Vergangenheit privat
vorfinanzierten Projekte enthalten - kosten bereits
2,3 Milliarden Euro. Es ist zu erwarten, dass bis 2015
nicht viel mehr als diese ,laufenden“ Vorhaben rea-
lisiert werden konnen.

Zwar soll Baden-Wiirttemberg aus dem Haushalt
des Bundesverkehrsministeriums nach den Ziel-
vorgaben des BVWP jihrlich fast 350 Millionen
Euro fiir den Aus- und Neubau der Bundesfern-
strafien erhalten, was ein neuer Rekordwert wire,
doch vor dem Hintergrund der mittelfristigen Fi-
nanzplanung im Zeitalter der leeren Kassen durf-
ten es realistisch kaum mehr als die heutigen
200 Millionen Euro sein, die in den nichsten Jah-
ren investiert werden konnen.

Den larmgeplagten Menschen wider besseres Wis-
sen eine schnelle Besserung durch weitere
Ortsumfahrungen zu versprechen, ist nichts wei-
teres als Bauernfangerei.

Der wahre Riickstand

Ministerprasident Erwin Teufel fordert immer wie-
der, dass Baden-Wiirttemberg mehr Geld vom

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Bundesverkehrsminister erhalten solle, um sei-
nen ,Riickstand“ beim Ausbau der Bundesfern-
straBen aufholen zu konnen. Dieser konnte aber
nur dadurch entstehen, dass ohne Riicksicht auf
die tatsachliche Finanzierbarkeit ein Projekt nach
dem anderen planfestgestellt wurde.

In diesem Zusammenhang ist interessant, dass sich
etwa die Hélfte der in ganz Deutschland planfest-
gestellten StraBenbauvorhaben in Baden-Wiirttem-
berg befindet! Statt die angefangenen Projekte
zligig zu Ende zu fiihren, werden stindig neue
Spatenstiche durchgefiihrt, um den Fortgang im
StraBenbau vorzutduschen. Tatsdchlich aber be-
steht ein grofer Riickstand in der Unterhaltung
und Erhaltung von Briicken und StraBen.

Gleiches Problem bei LandesstraBen

Beim Bau von LandesstraBen sieht es dhnlich aus:
Wihrend kleine AusbaumaBnahmen sich wegen
fehlenden Geldes iiber Jahre hinziehen, wird
munter Gigantisches weitergeplant. Der General-
verkehrsplan (GVP) des Landes plant im Zeitraum
von 1995 bis 2012 im Vordringlichen Bedarf den
Aus- und Neubau von LandesstraBen mit Kosten
von 2,4 Milliarden Euro. Der GVP sieht jdhrliche

Investitionen von 63 Millionen Euro fiir den Er-
halt sowie 130 Millionen Euro fiir den Aus- und
Neubau von LandesstraBen vor.

Tatséchlich wurden in den Jahren 1995 bis 2000
lediglich 20 Millionen Euro fiir den Erhalt sowie
40 Millionen Euro fiir den Neu- und Ausbau ein-
gesetzt. Mit anderen Worten: Nur ein Drittel der
notwendigen Erhaltungs- und geplanten Neubau-
investitionen wurde getétigt. Die zahlreichen

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Wiinsche der iiber 1100 Gemeinden in Baden-
Wiirttemberg kénnen in den nichsten Jahren also
nur zu einem Bruchteil realisiert werden. Und
trotzdem wird durch weitere Neubauplanungen
den Biirgern vorgetiuscht, dass diese StraBen in
absehbarer Zeit gebaut werden konnten.

Wenn es schlieBlich zum Schwur kommt, be-
kommt den Schwarzen Peter dann die Bundesre-
gierung unter geschoben.

Warten auf die Ortsumfahrung verhin-
dert Verkehrsplanung

Den lirmgeplagten Anwohnern der Hauptstra-
Ben in den Gemeinden wird so versprochen, dass
die ,bestellte” Ortsumfahrung sie alsbald von den
Unbilden des Durchgangsverkehrs entlasten wird.
Eine ernsthafte Analyse des Verkehrs wird des-
halb meist gar nicht erst durchgefiihrt. Sie zeigt
in aller Regel, dass nur ein geringer Anteil an
Fahrzeugen wirklich durch den Ort ,,durch” fahrt,
wihrend der grofite Anteil aus Ziel-, Quell- und
Binnenverkehr besteht.

Es wiirde also nichts niitzen, wenn das Geld fiir
die bestellte Umfahrung da wire. Aber bis zur
Lieferung, die stindig fir ,demnéchst” verspro-

chen wird, kann man eben so tun, als ob man
gar keine Verkehrsplanung brauchte, die Ange-
bote fiir alle Verkehrsarten macht.

Dabei konnte eine umfassende Verkehrsberuhi-
gung mit einem Biindel von MaBnahmen und
einer Verbesserung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs schon kurzfristig zu spiirbaren Entla-
stungen fithren - und das zu durchaus vertret-
baren Kosten.

Vielerorts werden Bahn-
strecken aufgegeben, an-
statt die vorhandene Infra-
struktur zur Entlastung sinn-
voll zu nutzen.

So wird um Miinchingen
eine sehr aufwendige
Westumfahrung gebaut,
wadhrend die sie kreuzen-
de Strohgdubahn von der
Stilllegung bedroht ist.
Bild: P. Fendrich

Diese Stadtbahn beférdert
bis zu 326 Insassen auf
dem StraBenraum, den
sechs Pkws bendtigen.
Bild: K.-P. Gussfeld
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Nachdem im Zuge dieser
Demo die geringe Bela-
stung der B 474 bei Olfen
herausgestellt worden
war, wurde ihr Neubau
aus dem Vordringlichen in
den Weiteren Bedarf
zuriickgestuft.

Bild: W. Reh

In Elzach im Breisgau hat
der BUND einer Orts-
umfahrung zugestimmt.
Bild: M. Hufnagel
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Forderungen des BUND

ie wirksame Entlastung von Mensch und

Umwelt kann nur durch eine zukunftsfahi-
ge Mobilitétspolitik erreicht werden, die durch
eine konsequente 6kologische Finanzreform und
eine nachhaltige Raumordnungs-, Stadtebau-
und Wirtschaftspolitik ,,Verkehre* einspart. Durch
die Priorititensetzung flir den Ausbau umwelt-
gerechter Mobilititsangebote miissen die Voraus-
setzungen fur die Verkehrsverlagerung von der
StraBe auf die Schiene, den OPNV und den Rad-
verkehr geschaffen werden. Zur flichendecken-
den Erh6éhung der Verkehrssicherheit und zum
Absenken der Larmbelastungen sind ordnungs-
rechtliche und bauliche MaBnahmen - Larmre-
duktion an Fahrzeugen, Larmsanierung an be-
stehenden Verkehrswegen, flichendeckende Ein-
fithrung von Tempolimits, innerértliche Verkehrs-
beruhigung - wesentlich
effizienter als der Bau
neuer StraBen.
Nach Ansicht des BUND
missen Bundes- wie
Landesregierung endlich
die Voraussetzungen fiir
eine integrierte Verkehrs-
planung auf regionaler
Ebene schaffen. Diese
muss die menschen- und
umweltgerechte Optimierung des regionalen
Verkehrssystems zum Ziel haben und als Alter-
native zum Bau von Ortsumfahrungen auch den
Ausbau von Schiene, 0PNV, Radverkehr, die Op-
timierung des nachgeordneten StraBennetzes
sowie Larmsanierung und Verkehrsberuhigung an
DurchgangsstraBen einbeziehen.

Neues Planungs- und Finanzierungs-
system

Um diese intelligenten und umweltgerechten Lo-
sungen von Verkehrsproblemen auf regionaler
Ebene zu ermoglichen, ist das bisherige verkehrs-
triger- und ausbauorientierte Planungs- und Fi-
nanzierungssystem grundlegend umzubauen.
Bisher werden sowohl im Bundesverkehrswege-
plan als auch im Generalverkehrsplan des Lan-
des nur der Bedarf und die Finanzierungsbereit-
schaft fur isolierte StraBenbauprojekte festgelegt.
Durch die StraBenbauverwaltungen wird in den

weiteren Planungsverfahren dieser Bedarf in der
Regel nicht in Frage gestellt. Die Alternativvor-
schlidge der Umweltverbdnde und Birgerinitiati-
ven werden meist nicht ernsthaft gepriift. Wenn
die regionalen Planungstrager diesen Vorschli-
gen folgen und auf den Neubau einer Ortsum-
fahrung verzichten wiirden, hitten sie das Nach-
sehen - denn die Finanzmittel stiinden nicht zur
Umsetzung alternativer Verkehrskonzepte zur
Verfligung, sondern flieBen in den Bau irgendei-
ner Strafe andernorts. Und das schlieBlich will
kein Politiker vor seinen Wihlern verantworten.

Integrierte Verkehrsplanung

Die Umsetzung einer integrierten Verkehrsplanung
wird nach Ansicht des BUND erst dann moglich,
wenn diese fatale Wirkung
abgebaut und die Regionen
in ihrer Eigenverantwortung
zur Umsetzung einer zu-
kunftsfahigen Verkehrspla-
nung gestirkt werden. Der

BUND fordert daher:

a) Konzentration der Inve-
stitionsmittel auf den
Erhalt der bestehenden
StraBen und zu Gunsten
umweltgerechter Mobilitdtsangebote.

b) Integrierte Planung umweltvertréglicher Ver-
kehrskonzepte zur nachhaltigen Losung von
Verkehrsproblemen statt Realisierung isolier-
ter Ortsumfahrungen; StraBenbau nur noch
in Ausnahmeféllen — wie wir sie zuvor skiz-
ziert haben.

c) Statt der gesetzlichen Bedarfsfestlegung fiir
Strafenbauprojekte sollte nur der Hand-
lungsbedarf zur Verbesserung der Verkehrs-
situation in einem definierten Planungsraum
festgelegt werden. Dieser muss dann mit ei-
nem Planungsauftrag zur Realisierung um-
weltschonender und verkehrstrigertibergrei-
fender Losungen gekoppelt werden. Damit
auch Alternativen zum Bau von Ortsumfah-
rungen realisiert werden kénnen, sollten die-
se auch aus den StraBenbaumitteln finan-
ziert werden konnen. Hierzu schligt der
BUND kurzfristig die Durchfithrung von ent-
sprechenden Modellprojekten vor.

BUND-Werkzeug Ortsumfahrungen

Tipps, Links, Adressen

Tipps und Links zum Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP)

M Aktuelle Informationen und Stellungnahmen
des BUND zum Bundesverkehrswegeplan fin-
den Sie auf unserer speziellen Homepage
www.bvwp.de. Von dort gelangen Sie auch
zu unserer Projektdatenbank, die die Bewer-
tungen und vorgeschlagenen Alternativen
der BUND-Gruppen und anderer Biirger-

initiativen vor Ort zu fast allen im Rahmen
des BVWP 2003 geplanten Bundesfernstra-
Ben enthalt.

W Hier ist auch die pdf-Version des ,BUND-
Schwarzbuchs zum Fernstrafenbau in
Deutschland” erhiltlich. Mit diesem Schwarz-
buch zum FernstraBenausbau zeigt der BUND

nicht nur auf, was aus 6kologischer und 6ko-
nomischer Sicht schief l4uft, sondern auch,
wie intelligente und umweltgerechte Losun-
gen aussehen - und zudem den tberschul-
deten Bundeshaushalt in Milliardenhéhe
entlasten konnten.

Tipps und Links rund um den Verkehr

B Unter www.umweltbundesamt.de/verkehr/
finden Sie eine Fiille an wichtigen und span-
nenden Daten, Fakten und Positionen zu al-
len Verkehrstragern - ob technische Fragen
zu umweltfreundlichen Antrieben, gesetzli-
che Grundlagen des Larmschutzes, Fahrlei-
stungs- und Emissionsentwicklung etc.

M AuBer unter Fachleuten ist kaum bekannt,
daB auch das Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung viele interessante Informatio-
nen zu Verkehr und Flichennutzung bereit-
halt. Unter www.bbr.bund.de finden Sie ak-
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tuelle Ergebnisse zu Forschungsvorhaben
und Modellprojekten in den Bereichen Ver-
kehr und Raumordnung, Stadtverkehr sowie
nachhaltige Flachennutzung. Und vielleicht
kann dadurch die kommunalpolitische Dis-
kussion ja auch belebt werden.

M Wer mehr die regierungsamtliche Sichtwei-
se erkunden mochte, sei auf www.bmvbw.de
des Bundesverkehrsministeriums und auf
www.uvm.baden-wuerttemberg.de des Mi-
nisteriums fiir Umwelt und Verkehr in Ba-
den-Wiirttemberg verwiesen. Die Landesan-
stalt fiir Umweltschutz (LfU) hat die Zer-
schneidung der Landschaft in einer Karte vi-
sualisiert (siche Riickseite dieser Broschiire
und www.lfu.baden-wuerttemberg.de/lfu/
uis/natur.html).

M Interessante Informationen finden sich auch
auf den Internet-Seiten des Verkehrsclubs
Deutschland (VCD): www.ved.org und des
Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs
(ADFC): www.adfc.de

BUND-Adressen

Der Landesverband des Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND) findet sich
unter www.bund.net/bawue im Internet.
AuBerdem unterhilt der BUND zwei Landesge-
schiftsstellen in Stuttgart und Radolfzell:
I BUND-Landesgeschiftsstelle
PaulinenstraBe 47, 70178 Stuttgart,
Tel.: 0711/620306-0, Fax: 0711/620306-77,
E-Mail: bund.bawue@bund.net
W BUND-Naturschutzzentrum Moggingen
Miihlbachstr. 2, 78315 Radolfzell,
Tel.: 07732/1507-0, Fax: 07732/1507-77,
E-Mail: bund.moeggingen@bund.net

Ortsumfahrungen werden
heute sehr aufwendig und
flachenintensiv dimensio-
niert. Meist mit zwei
Begleitwegen, Larm-
schutzwéllen und zahlrei-
chen Briickenbauwerken.
Hier Beispiele aus Mark-
gréningen, Ringingen und
Machtolsheim.

Bilder: P. Fendrich, R. Stolz
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Landschaftszerschneidung in Baden-Wirttemberg

Carstellung dar zerschnittenen und der verblsibenden unzerschnitienen REume in Baden - Wirttemberg,
Als Trennelemente ("Barrierer™) berGcksichligl werden Autobahnen, Bundes-, Landes- und Kres-
straflan, Gemendeverbindungsstrafien, Bahnlinien, Fllsse ab &m Breite, Siedlungsflidchen und Sean.

www.lfu.baden-wuerttemberg.de/Ifu/uis/natur.html




