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Liebe Leserinnen und Leser,

zw
ischen 1980 und 2001 ist der durchschnittliche tägliche

Verkehr auf den Bundesstraßen in Baden-W
ürttem

berg um
etw

a 50 Prozent gestiegen. D
ie Folgen dieser Entw

icklung
sind vor allem

 an den O
rtsdurchfahrten unerträglich: A

n-
w

ohner, Radfahrer und Fußgänger w
erden m

assiv in ih-
rem

 A
ktionsraum

 eingeschränkt. Erhöhtes H
erzinfarktrisi-

ko, Schlafstörungen, ungesunde Luft, Kinder m
it A

tem
-

w
egserkrankungen und Konzentrationsstörungen sind an

hochbelasteten O
rtsdurchfahrten und an den Einfallstra-

ßen in die Zentren inzw
ischen A

lltag. D
ie H

auptstraße –
eigentlich das Zentrum

 vielfältiger N
utzungen – ist zur

gefährlichen H
auptverkehrsstraße und Trennlinie in den

Städten und G
em

einden degradiert.

O
rtsum

fahrungen – das Versprechen

Egal, ob eine neue „gem
eindliche Entlastungsstraße“,

eine K
reis-, Landes- oder B

undesstraße durchgesetzt
w

erden soll: D
ie herrschende V

erkehrspolitik stilisiert
O

rtsum
fahrungen zum

 alleinigen Sinnbild jeglicher
V

erbesserungen. D
ie A

rgum
entation: O

rtsdurchfahrten
w

erden vom
 hohen Verkehrsaufkom

m
en entlastet, die

A
nw

ohner vor Lärm
 und Schadstoffen geschützt und

die Lebensqualität im
 O

rt erhöht, da die trennende
W

irkung von O
rtsdurchfahrten entfällt. Zusätzlich sol-

len sie die Verkehrssicherheit verbessern.

Scheinlösung zu Lasten der U
m

w
elt

V
erdrängt w

erden hingegen die Folgen einer neuen
O

rtsum
fahrung: N

atur- und K
ulturlandschaften w

erden
zerstört, Lebens-, Erholungs- und Siedlungsräum

e zer-
schnitten und durch Lärm

 und Luftschadstoffe belas-
tet. D

urch die zusätzlichen Straßen nim
m

t der m
otori-

sierte Individualverkehr zu, w
ährend sich die Position

des öffentlichen N
ahverkehrs w

eiter verschlechtert.
Spätestens in den B

allungsräum
en staut sich der A

uto-
verkehr w

ieder. H
ier ist aber keine Entlastung m

ehr
m

öglich – es fehlen die Flächen. A
uch für die V

er-
kehrssicherheit sieht es schlecht aus: D

er verbesserten
Situation auf der O

rtsdurchfahrt stehen teilw
eise w

eit-
aus schw

erere U
nfälle m

it m
ehr Toten und Schw

erver-
letzten auf der O

rtsum
fahrung gegenüber. Sie sind die

Folge aus den dort üblichen höheren G
eschw

indigkei-
ten gegenüber der O

rtsdurchfahrt.

D
er BU

N
D

 ist sich dieses Spannungsfeldes durchaus be-
w

usst und strebt konstruktive Lösungen an. Sicherlich
gibt es Situationen, w

o auch w
ir dem

 Bau von O
rtsum

fah-
rungen zustim

m
en – beispielsw

eise im
 hoch belasteten

Elzach im
 Zuge der B 294, w

o in intensiver Zusam
m

enar-
beit m

it dem
 BU

N
D

 eine für alle Seiten akzeptable Lösung
gefunden w

urde. A
ndererseits: U

m
 zu w

irklich verträgli-
chen Lösungen für M

ensch und U
m

w
elt zu kom

m
en, führt

an einer durchgreifenden Reduktion des Straßenverkehrs
kein W

eg vorbei. Zum
al O

rtsum
fahrungen eine nachhal-

tige Entlastung der Städte und G
em

einden nur in w
enigen

A
usnahm

efällen bew
irken. A

ufgrund der hohen A
nteile

der auf dem
 innerörtlichen Straßennetz verbleibenden

Binnen- sow
ie Ziel- und Q

uellverkehre tragen die neuen
Straßen kaum

 zu einer Verbesserung der Verkehrs- und
U

m
w

eltsituation bei. A
llein um

 den Lärm
 spürbar um

 drei
D

ezibel zu senken, w
äre eine H

albierung der Verkehrs-
m

enge erforderlich. D
ies ist vielerorts Illusion. Zum

al jede
neue Straße neuen Verkehr erzeugt, der die ursprüngliche
Verkehrsentlastung nach einigen Jahren w

ieder aufzehrt.

Sieben Fallbeispiele

U
m

 diese These zu überprüfen, haben w
ir in drei Regionen

Baden-W
ürttem

bergs die Entw
icklung der Verkehrsm

en-
gen anhand von sieben Fallbeispielen m

it und ohne
O

rtsum
fahrungen über zw

anzig Jahre hinw
eg von 1980

bis 2000 untersucht. D
as Ergebnis in Kürze: Im

 D
urch-

schnitt fand ohne neu gebaute O
rtsum

fahrung eine Zu-
nahm

e des Verkehrs von 20 bis 40 Prozent, m
it O

rtsum
-

fahrung hingegen eine Zunahm
e von 60 bis w

eit über 100
Prozent statt – in der Sum

m
e der alten und neuen Straße.

U
nabhängig von individuellen Einflussfaktoren zeigt die-

ser U
nterschied, dass O

rtsum
fahrungen insgesam

t kaum
entlasten, sondern m

ehr Verkehr erzeugen.
A

uch die städtebaulichen Projektbew
ertungen des

B
undesm

inisterium
s für Verkehr, B

au- und W
ohnungs-

w
esen (B

M
V

BW
) im

 R
ahm

en des B
undesverkehrsw

ege-
plans bestätigen eindrucksvoll die Position des B

U
N

D
.

So freue ich m
ich denn auch, dass w

ir Ihnen m
it dieser

B
roschüre vor O

rt den R
ücken stärken können.

Ihre

D
r. B

rigitte D
ahlbender,

V
orsitzende des B

U
N

D
-Landesverbands

E
d
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h
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ie A
nalyse der Entw

icklung des Verkehrs-
D

aufkom
m

ens der sieben Fallbeispiele in drei
Regionen Baden-W

ürttem
bergs lässt Rückschlüs-

se auf den induzierten Verkehr zu. A
uch kann aus-

gew
ertet w

erden, ob bei realisierten O
rtsum

fah-
rungen die Entlastungsw

irkung innerorts spürbar

ist und über einen längeren Zeitraum
 andauert

oder ob innerhalb w
eniger Jahre der alte, unzu-

m
utbare Zustand w

iederhergestellt w
urde.

G
rundlage für die A

nalyse sind die offiziellen Ver-
kehrsstärkenkarten für die Jahre 1980, 1985, 1992,
1995 und 2000, herausgegeben von der Straßen-
bauverw

altung Baden-W
ürttem

berg. U
m

 abgesi-
cherte A

ussagen treffen zu können, berücksich-
tigt die A

usw
ahl der Fallbeispiele unterschiedli-

che örtliche und räum
liche Situationen sow

ie ver-
schiedene Intensitäten des Verkehrsw

egeausbaus.

D
ie Fallbeispiele und ihre Charakteristik

1.
Region Rhein-N

eckar-O
denw

ald:
1.1

B
 39 W

iesloch – Speyer m
it den O

rtsum
fah-

rungen N
eulußheim

 und A
ltlußheim

Problem
situationen im

 dicht besiedelten V
erdich-

tungsraum
. G

ute Verkehrsbedingungen auf Stra-
ße und Schiene korrespondieren m

it einer star-
ken Zunahm

e an A
rbeits- und W

ohnstätten.

W
esentliche Ergebnisse und Thesen aus

den untersuchten Fallbeispielen

■
Im

 D
urchschn

itt fan
d ohn

e n
eu gebaute

O
rtsum

fahrung eine Zunahm
e des Verkehrs von

20 bis 40 Prozent, m
it O

rtsum
fahrung hingegen

eine Zunahm
e von 60 bis w

eit über 100 Prozent
statt – in der Sum

m
e der alten und neuen Stra-

ße. U
nabhängig von individuellen Einflussfak-

toren zeigt dieser U
nterschied, dass O

rtsum
fah-

rungen insgesam
t kaum

 entlasten, sondern m
ehr

V
erkehr erzeugen.

■
Es kann nicht länger geleugnet w

erden, dass
durch Straßenbau V

erkehr neu induziert w
ird.

Zw
ar können auf G

rundlage der Studie die je-
w

eiligen A
nteile des induzierten V

erkehrs an der
erfolgten Verkehrszunahm

e nicht exakt angege-
ben w

erden. D
ennoch lassen sich folgende B

e-
w

ertungen ableiten: Je um
fangreicher die Inve-

stitionen in Straßenbaum
aßnahm

en ausfallen,
desto größer ist die hierdurch ausgelöste V

er-
kehrszunahm

e. In m
ehreren Fällen kam

 es zu
einer Verdoppelung des Verkehrsaufkom

m
ens im

G
esam

tkorridor (O
rtsum

fahrung +
 O

rtsdurch-
fahrt). A

uf der anderen Seite können „N
icht-In-

vestitionen“, also der Verzicht auf Straßenbau-
m

aßnahm
en, durchaus däm

pfend auf die V
er-

kehrsnachfrage w
irken. Insbesondere dann, w

enn
alternativ zur Straße ein attraktives A

ngebot im
öffentlichen Verkehr vorhanden ist.

■
O

rtsum
fahrungen verlagern nicht nur Verkehr

von der O
rtsdurchfahrt auf die U

m
fahrung, son-

dern sie führen durch das B
eseitigen von Eng-

pässen in der R
egel zu einer w

eiteren V
erkehrs-

zunahm
e.

■
O

rtsum
fahrungen können die Verkehrsproble-

m
e im

 O
rtszentrum

 dann nicht lösen, w
enn le-

diglich eine Erw
eiterung der Straßenverkehrsflä-

che erfolgt und ansonsten keine w
eiteren M

aß-
nahm

en zur B
eruhigung des A

utoverkehrs er-
griffen w

erden. Es gilt: Je üppiger der Straßen-
bau und je bescheidener die einschränkenden
M

aßnahm
en im

 O
rtszentrum

, desto größer ist die
w

eitere Verkehrszunahm
e und um

so geringer die
innerörtliche Entlastung. Im

 Extrem
fall kann die

innerörtliche B
elastung sogar ansteigen.

■
O

rtsum
fahrungen können dann einen Teil der

V
erkehrsproblem

e im
 O

rtskern w
irksam

 und dau-
erhaft lösen, w

enn der D
urchgangsverkehr kon-

sequent verlagert w
ird und durch Einsatz flan-

kierender M
aßnahm

en (V
erkehrsberuhigung,

Straßenrückbau etc.) die A
ttraktivität für den

A
utoverkehr durchgreifend verringert w

ird. D
er

durch die U
m

fahrung gew
onnene Spielraum

 soll
zugunsten der gesam

ten W
ohnbevölkerung und

nicht zugunsten einer w
eiteren Verkehrszunah-

m
e genutzt w

erden.
W

ird auf flankierende M
aßnahm

en verzichtet, so
pendelt sich das Verkehrsaufkom

m
en relativ rasch

w
ieder auf dem

 früheren N
iveau ein oder es w

ird
die Entlastung der O

rtsdurchfahrt nicht im
 ge-

w
ünschten M

aß erreicht.

■
In größeren A

gglom
erationsgem

einden beste-
hen m

eist Verkehrsengpässe auf der A
chse in

R
ichtung A

gglom
erationszentrum

. D
as B

eseiti-
gen dieser Engpässe durch überdim

ensionierte
O

rtsum
fahrungen in V

erbindung m
it m

assiven
A

usbaum
aßnahm

en auf der freien Strecke führt
unw

eigerlich zu einer überdurchschnittlichen
V

erkehrszunahm
e auf der Straße.

3.1: O
rtsum

fahrung
Fellbach (B

14)
3.2: O

rtsum
fahrung

Schorndorf (B
29)

Bildleiste von links:

2.1 O
rtsdurchfahrt U

m
kirch

2.2 Verkehrskorridor
D

reisam
tal (Freiburg –

Kirchzarten, B 31-O
st +

parallele Landesstraße)
2.3 O

rtsum
fahrung N

eu-
stadt (B 31)

D
ie B

 39 ist eine regionale O
st-W

est-Verbindung
am

 R
ande des Verdichtungsraum

s R
hein-N

eckar.
D

iese B
undesstraße w

urde als K
ette von O

rtsum
-

fahrungen vollständig neu gebaut. D
iesem

 m
as-

siven Straßenausbau steht ein unzureichender
Ö

PN
V

 ohne Schienenverbindung gegenüber. U
nd

das in einer R
egion, die durch starke Zunahm

en
von A

rbeits- und W
ohnstätten geprägt ist.

2.
Region Südlicher O

berrhein:
2.1

O
rtsdurchfahrt U

m
kirch

2.2
V

erkehrskorridor D
reisam

tal (Freiburg –
K

irchzarten, B
 31 + parallele Landesstraße)

2.3
O

rtsum
fahrung N

eustadt (B
 31)

D
ie B

 31 ist eine O
st-W

est-Landesentw
icklungs-

achse zw
ischen Breisach (französische G

renze am
R

hein) – Freiburg – D
onaueschingen. D

er V
er-

kehrskorridor D
reisam

tal und die O
rtsdurchfahrt

U
m

kirch zeigen eine verkehrliche Situation prak-
tisch ohne Straßenausbau im

 U
ntersuchungszeit-

raum
 1980 bis 2000. Erst 2002 w

urde die neue B
31 im

 D
reisam

tal eröffnet; die O
rtsum

fahrung
U

m
kirch ist seit Ende 2003 im

 B
au. Parallel zur

B
undesstraße verlaufen attraktive Ö

PN
V

-Verbin-
dungen, die in den letzten Jahren m

assiv ver-
bessert w

urden w
ie die H

öllentalbahn von Frei-
burg in den Schw

arzw
ald oder die B

reisgau-S-
B

ahn von Freiburg nach B
reisach.

D
ie O

rtsum
fahrung N

eustadt im
 H

ochschw
arz-

w
ald w

urde A
nfang der achtziger Jahre eröffnet

und entlastet die enge, topographisch schw
ieri-

ge O
rtsdurchfahrt vom

 D
urchgangsverkehr.

3.
Region Stuttgart:

3.1
B

 14 O
rtsum

fahrung Fellbach
3.2

B
 29 O

rtsum
fahrung Schorndorf

D
ie O

rtsum
fahrungen Fellbach und Schorndorf

im
 Zuge der B

 14 und B
 29 beschreiben typische

W
irk

u
n

g
sa

n
a

ly
se

n
 v

o
n

 O
rtsu

m
fa

h
ru

n
g

e
n

1.1 B 39 von W
iesloch

nach Speyer m
it den O

rts-
um

fahrungen N
eulußheim

und A
ltlußheim

Kartenausschnitte aus
Topographischen Karten
1:100.000 m

it G
eneh-

m
igung des Landesver-

m
essungsam

tes Baden-W
ürt-

tem
berg (w

w
w

.lv-bw
.de);
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 D
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1.1: O
rtsum

fahrungen N
eulußheim

 und
A

ltlußheim
 (B

39)

D
ie O

rtsdurchfahrt N
eulußheim

 w
ar 1980 m

it 7.224
Fahrzeugen belastet, 1985 m

it 7.175 Fahrzeugen
(-1 Prozent). N

ach Eröffnung der O
rtsum

fahrung
blieb diese B

elastung auf der K
 4252, der früheren

B
 39, nahezu konstant. Erst im

 Jahr 2000 verringerte
sie sich auf 6.580 Fahrzeuge (-9 Prozent). A

uf der
O

rtsum
fahrung kam

en bis 1992 8.540 Fahrzeuge
(+

118 Prozent), bis 1995 9.640 Fahrzeuge (+
133

Prozent) und bis 2000 10.880 Fahrzeuge (+
151

Prozent) neu dazu. Zusam
m

en ist das ein A
nstieg

auf 17.460 Fahrzeuge, also +
142 Prozent im

 V
er-

gleich zu 1980.
A

uf 
der 

A
nschlußstrecke 

von 
A

ltlußheim
 

nach
Speyer 

stieg 
das 

V
erkehrsaufkom

m
en 

zw
ischen

1980 m
it 7.329 Fahrzeugen und 1985 m

it 7.447
Fahrzeugen 

(+
2 

Prozent) 
nur 

leicht 
an. 

N
ach

Eröffnung der K
ette von O

rtsum
fahrungen 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 A
b-

schnitt, der den Fahrzeugstrom
 auf der O

rtsum
fahrung

m
it dem

 von der O
rtsdurchfahrt A

ltlußheim
 kom

-
m

enden Strom
 vereinigt.

D
urch den N

eubau der B
 39 als eine K

ette von
O

rtsum
fahrungen w

urde im
 V

ergleich zur B
elastung

1980 m
it 9 Prozent keine spürbare Entlastung der

O
rtsdurchfahrten von A

ltlußheim
 und N

eulußheim
im

 Zuge der früheren B
 39, heute K

 4252, bew
irkt.

A
uf der O

rtsum
fahrung w

urde aber ein Fahrzeug-
strom

 m
it 151 Prozent der B

elastung von 1980 auf
der alten Strecke neu erzeugt. V

erglichen m
it der

durchschnittlichen V
erkehrsentw

icklung in B
aden-

W
ürttem

berg ist das eine Erhöhung um
 m

ehr als das
D

oppelte. D
as ist das Ergebnis des Zusam

m
enspiels

von m
ehr Einw

ohnern, m
ehr A

rbeitsplätzen und der
schnelleren 

B
efahrbarkeit 

der 
neuen 

Straße 
im

V
ergleich zu den früheren O

rtsdurchfahrten. A
uch

die Zunahm
e auf der w

estlichen A
nschlussstrecke

liegt 
noch 

über 
dem

 
D

urchschnitt, 
obw

ohl 
die

V
erkehrsbeziehung nach W

esten in R
ichtung Spey-

er w
eit w

eniger B
edeutung hat als die nach O

sten in
R

ichtung W
alldorf/W

iesloch.

2.1/2.2: O
rtsdurchfahrt U

m
kirch sow

ie
Verkehrskorridor D

reisam
tal (B 31)

D
as V

erkehrsaufkom
m

en sow
ohl auf der O

rtsdurchfahrt
U

m
kirch als auch im

 D
reisam

tal zw
ischen Freiburg und

Kirchzarten bew
irkt seit A

nfang der achtziger Jahre eine
sehr starke Belastung. A

uf der O
rtsdurchfahrt U

m
kirch

stieg das V
erkehrsaufkom

m
en zw

ischen 1980 und 1995
um

 nur 22 Prozent an, zw
ischen 1995 und 2000 ist ein

signifikanter 
Rückgang 

zu 
verzeichnen. 

A
uch 

im
D

reisam
tal stieg das V

erkehrsaufkom
m

en in den 15
Jahren zw

ischen 1980 und 1995 nur um
 23 Prozent an;

zw
ischen 1995 und 2000 ist ein außergew

öhnlich hoher
Rückgang des V

erkehrsaufkom
m

ens festzustellen. D
ies

könnte auf die starken V
erkehrsbehinderungen im

 Zuge
des N

eubaus der B 31-O
st zurückzuführen sein.

V
erglichen m

it der durchschnittlichen V
erkehrsent-

w
icklung in B

aden-W
ürttem

berg ist die V
erkehrs-

entw
icklung 

sow
ohl 

in 
U

m
kirch 

als 
auch 

im
D

reisam
tal 

w
eit 

unterdurchschnittlich 
verlaufen.

Zw
ei Faktoren sind nach A

nalyse des B
U

N
D

 hierfür
verantw

ortlich: Zum
 einen ist die absolute V

er-
kehrsbelastung jew

eils so groß, dass die G
renze der

B
elastbarkeit erreicht ist und es aufgrund der vielen

Stausituationen 
für 

A
utom

obilisten 
nicht 

m
ehr

attraktiv ist, die Strecke zu benutzen. Zum
 anderen

w
urde in den vergangenen Jahren der öffentliche

V
erkehr in und um

 Freiburg fahrplanseitig und
tariflich (Taktverkehre, R

egio-K
arte etc.) stark ver-

bessert, so dass viele V
erkehrsteilnehm

er vom
 A

uto
auf den Ö

PN
V

 um
gestiegen sind.

B
eide Fallbeispiele können unsere These belegen,

dass „N
icht-Investitionen“ - also der V

erzicht auf
Straßenbaum

aßnahm
en – durchaus däm

pfend auf
die V

erkehrsnachfrage w
irken. Insbesondere dann,

w
enn alternativ zur Straße ein attraktives A

ngebot
im

 öffentlichen V
erkehr besteht. U

nabhängig hier-
von ist allerdings die absolute V

erkehrsbelastung
kritisch zu hinterfragen.

2.3: O
rtsum

fahrung N
eustadt (B 31)

D
ie V

erkehrszunahm
e im

 B
ereich N

eustadt liegt m
it

unter 60 Prozent in 20 Jahren im
 R

ahm
en der

durchschnittlichen langjährigen V
erkehrsentw

ick-
lung in B

aden-W
ürttem

berg. V
erglichen m

it den
beiden Fallbeispielen D

reisam
tal und U

m
kirch ohne

Straßenbaum
aßnahm

en im
 U

ntersuchungszeitraum
ist die Zunahm

e des V
erkehrs erheblich – ein B

eleg
für die These, dass Investitionen in neue Straßen
zusätzlichen V

erkehr induzieren. O
rtsum

fahrungen
verlagern also nicht nur V

erkehr von der O
rtsdurch-

fahrt auf die U
m

fahrung, sondern sie führen durch
das B

eseitigen von Engpässen zu einer w
eiteren

V
erkehrszunahm

e.
Im

 H
inblick auf die innerörtliche Entlastungsw

irkung
ist von deutlichen Erfolgen auszugehen: D

er D
urch-

gangsverkehr konnte, sicherlich auch aufgrund der
topographischen V

erhältnisse, zunächst fast voll-
ständig auf die O

rtsum
fahrung verlagert w

erden. Eine
innerörtliche Entlastung von 50 Prozent bei Eröff-
nung der U

m
fahrung ist im

 V
ergleich zu den anderen

Fallbeispielen ein sehr guter W
ert. N

egativ zu be-
w

erten ist die anschließend zw
ischen 1985 und 2000

zu verzeichnende erneute V
erkehrszunahm

e inner-
orts. Zw

ar ist die innerörtliche Entlastung 2000 m
it

31 Prozent gegenüber der A
usgangslage 1980 im

m
er

noch erheblich. D
ie zw

ischenzeitliche innerörtliche
V

erkehrszunahm
e gibt aber deutliche H

inw
eise auf

fehlende flankierende M
aßnahm

en parallel zum
 Bau

der O
rtsum

fahrung und auf M
ängel in der örtlichen

Ö
PN

V
-Erschließung. D

ies belegt unsere These, dass
O

rtsum
fahrungen die V

erkehrsproblem
e im

 O
rtszen-

trum
 dann nicht lösen können, w

enn lediglich eine
Erw

eiterung der Straßenverkehrsfläche erfolgt und
ansonsten keine w

eiteren M
aßnahm

en zur Beruhi-
gung des A

utoverkehrs ergriffen w
erden.

Verkehrsentw
icklung B

39
O

rtsum
fahrung N

eulußheim

Verkehrsentw
icklung B

39
A

ltlußheim
 - Speyer/B

39
neu

Verkehrsentw
icklung B

31 Freiburg - Kirchzarten
+

 Landesstraße parallel

Verkehrsentw
icklung B

31
O

rtsum
fahrung N

eustadt

Verkehrsentw
icklung B

14
O

rtsum
fahrung Fellbach

Verkehrsentw
icklung B

29
O

rtsum
fahrung Schorndorf

Kraftfahrzeuge pro Tag Kraftfahrzeuge pro Tag Kraftfahrzeuge pro Tag Kraftfahrzeuge pro Tag

Kraftfahrzeuge pro Tag

Verkehrsentw
icklung im

 A
nschluss an B 31

O
rtsdurchfahrt U

m
kirch

Kraftfahrzeuge pro TagKraftfahrzeuge pro Tag
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Potenzielle innerörtliche
Entlastungsw

irkung

Q
uelle: BU

N
D

-Berechnung auf
G

rundlage der städtebaulichen
Beurteilung der Straßenbaupro-

jekte durch das BM
VBW

, nähere
Infos auch unter w

w
w

.bvw
p.de

3.1: O
rtsum

fahrung Fellbach (B14)

D
ie B

 14 bei Fellbach ist das Einfallstor im
 O

sten
von Stuttgart. A

ufgrund der topographischen Lage
gibt es kaum

 A
usw

eichstrecken. Zw
ar konnte durch

den B
au der U

m
fahrungsstraße 1992 der V

erkehr
auf der alten B

 14 im
 B

ereich der O
rtsdurchfahrt

Fellbach halbiert w
erden. D

och dieser W
ert steigt

die letzten Jahre w
ieder stetig an. D

ie V
erlagerung

auf die neue B
 14 verhält sich aber alles andere als

im
 zu erw

artenden V
erhältnis 1:1. A

uf der U
m

fah-
rung schnellten die Zahlen in schw

indelerregende
H

öhen. B
etrachtet m

an den G
esam

tverkehrskorridor,
stellt m

an eine Steigerung des Fahrzeugaufkom
m

ens
von ca. 100 Prozent innerhalb von sieben Jahren im
V

ergleich zu der Zeit vor Inbetriebnahm
e der U

m
-

fahrung fest.

3.2: O
rtsum

fahrung Schorndorf (B 29)

D
as R

em
stal östlich von Stuttgart w

ird hauptsäch-
lich durch die B

undesstraße B
 29 erschlossen. Im

A
bschnitt zw

ischen Schw
äbisch G

m
ünd und W

aib-
lingen w

urden in den achtziger Jahren vielerorts
U

m
fahrungsstraßen neu gebaut, so dass nur noch

die O
rtsdurchfahrt Schorndorf ein N

adelöhr auf der
B

 29 darstellte.
Im

 Jahr 1997 w
urde die vierspurige U

m
fahrung

Schorndorfs 
für 

den 
V

erkehr 
freigegeben. 

D
as

B
eseitigen dieses letzten Straßen-Engpasses w

irkte
w

ie ein D
am

m
bruch, und auf der neuen B

undesstra-
ße ist das V

erkehrsaufkom
m

en förm
lich explodiert.

D
a die alte B 29-O

rtsdurchfahrt Schorndorf nach der
Eröffnung der U

m
gehung als G

em
eindestraße abge-

stuft w
urde, w

urden keine offiziellen Zählungen
seitens des Landes m

ehr durchgeführt. Zählungen
des V

erkehrsingenieurbüros B
ender und Stahl Ende

der neunziger Jahre ergaben ca. 18.000 Fahrzeuge.
Im

 Jahr 2010 sollen es laut Prognose dann w
ieder

ca. 
20.300 

Fahrzeuge 
sein. 

B
etrachtet 

m
an 

den
G

esam
tkorridor, so stellt m

an fest, dass innerhalb
von nur drei Jahren seit Eröffnung der ‘B

 29 neu’ das
G

esam
tverkehrsaufkom

m
en 

um
 

ca. 
75 

Prozent
angestiegen ist.

ie in der B
U

N
D

-U
ntersuchung erm

ittelte
D

überdurchschnittliche Zunahm
e des V

er-
kehrs durch den B

au von O
rtsum

fahrungen ist
kein N

aturgesetz. Sie ist Folge kom
plexer ver-

kehrsw
issenschaftlicher Zusam

m
enhänge.

D
en von den Verkehrsplanern zitierten positiven

Effekten von U
m

fahrungsstraßen – A
utoverkehr

verflüssigen, Stausituationen verm
eiden, B

ela-
stungen für die A

nw
ohner verringern etc. – m

üs-
sen daher auch ihre gegensätzlichen negativen
Folgen entgegen gehalten w

erden: Jede Engpass-
beseitigung oder N

etzergänzung im
 Straßenbau

induziert – erzeugt – neuen zusätzlichen V
er-

kehr, der vor R
ealisierung der M

aßnahm
e nicht

bestand. Vereinfacht gesagt: Es w
ird m

ehr ge-
fahren, w

enn das A
utofahren durch neue Stra-

ßen attraktiver w
ird – zw

ar nicht sofort nach
Eröffnung der U

m
fahrungsstraße, sondern nach

einem
 m

öglicherw
eise m

ehrere Jahre dauernden
A

npassungsprozeß. G
enau diesen N

euverkehr
konnte unsere U

ntersuchung der Fallbeispiele
nachw

eisen.

So hängt die Zielw
ahl und das Fahrverhalten der

Verkehrsteilnehm
er m

aßgeblich von der Verkehrs-
infrastruktur ab. Je schneller auf neuen Straßen
im

 V
ergleich zur alten Infrastruktur gefahren

w
erden kann, um

 so w
eiter oder häufiger w

ird
bei gleichbleibendem

 Zeitaufw
and gefahren. U

nd
das persönliche R

eisezeitbudget, also die Zeit, die
jeder durchschnittlich für Transportzw

ecke auf-
w

endet, ist in den letzten Jahrzehnten m
it etw

a
90 M

inuten pro Tag relativ konstant geblieben.
Langfristig sind auch raum

strukturelle Effekte zu
berücksichtigen – eine verbesserte Erreichbarkeit
führt zu noch verkehrsintensiveren Siedlungs-
strukturen. In der Sum

m
e all dieser Einflussfak-

toren steigt das Verkehrsaufkom
m

en im
 Vergleich

zur „norm
alen“ langfristigen V

erkehrszunahm
e

überproportional an. U
nten stehende G

raphik ver-
anschaulicht diese Zusam

m
enhänge.

O
rtsum

fahrungen verlagern also nicht nur V
er-

kehr von der O
rtsdurchfahrt auf die neue U

m
-

fahrung, sondern erm
öglichen durch das B

esei-
tigen von Engpässen erst eine w

eitere V
erkehrs-

V
e
rk

e
h

r fä
llt n

ich
t v

o
m

 H
im

m
e
l –

V
e
rk

e
h

r w
ird

 in
d

u
z
ie

rt

B
u

n
d

e
sv

e
rk

e
h

rsm
in

iste
riu

m
:

Z
w

e
i v

o
n

 d
re

i O
rtsu

m
fa

h
ru

n
-

g
e

n
 e

n
tla

ste
n

 k
a

u
m

Im
 Rahm

en der Ü
berarbeitung des Bundesverkehrs-

w
egeplanes (BV

W
P) hat das Bundesm

inisterium
 für

Verkehr, Bau- und W
ohnungsw

esen (BM
V

BW
) alle

neu geplanten Straßenbauprojekte einer städtebau-
lichen Beurteilung unterzogen, m

it der die Entlas-
tungsw

irkungen für die jew
eiligen O

rtsdurchfahr-
ten bew

ertet w
urden. D

as für den BU
N

D
 kaum

 über-
raschende Ergebnis: D

ie m
eisten der in Baden-W

ürt-
tem

berg geplanten O
rtsum

fahrungen tragen auf-
grund des im

 O
rt verbleibenden Binnen-, Ziel- und

Q
uellverkehrs nur w

enig zum
 Planungsziel der „Ent-

lastung von O
rtsdurchfahrten“ bei.

N
ach den B

ew
ertungen des B

M
V

BW
 haben von

den 38 in B
aden-W

ürttem
berg beurteilten B

un-
desstraßenprojekten (zw

ei- oder vierstreifiger
N

eubau) des V
ordringlichen B

edarfs 20 „keine
nennensw

erte“ oder nur eine „geringe Bedeutung“
für die Entlastung von O

rten. N
ur 12 Projekte

zeigen diesbezüglich eine „hohe, sehr hohe oder
herausragende B

edeutung“. In der K
ategorie des

W
eiteren Bedarfs sind 76 von 109 geplanten Stra-

ßenneubauten auch nach den Ergebnissen des
BM

V
BW

 für eine w
irkungsvolle O

rtsentlastung von
geringem

 N
utzen; nur 14 Projekte w

ären nach die-
ser Bew

ertung bauw
ürdig. D

ieser Sachverhalt ist in
nebenstehender G

raphik dargestellt.
Trotz dieser niederschm

etternden Ergebnisse zie-
hen die politischen Entscheider keine Konsequen-
zen aus den städtebaulichen Bew

ertungen: Sow
ohl

das BM
V

BW
 als auch die baden-w

ürttem
bergische

Landesregierung halten an der Bauw
ürdigkeit auch

der für eine Entlastung von O
rtschaften unnötigen

N
eubauprojekte m

it einem
 G

esam
tfinanzvolum

en
von über 2 M

illiarden Euro fest (von insgesam
t 3,5

M
iard. Euro). U

m
 die Lebensqualität der M

enschen
in diesen O

rten zu erhöhen, sind statt der Scheinlö-
sung O

rtsum
fahrung andere A

lternativen gefragt.
D

iese Ergebnisse der städtebaulichen Projektbe-
w

ertungen des B
M

V
BW

 bestätigen ebenso w
ie

die U
ntersuchung des B

U
N

D
, dass O

rtsum
fah-

rungen nur in w
enigen A

usnahm
efällen w

irklich
zu einer Entlastung von M

ensch und U
m

w
elt

beitragen.

A
nm

erkung: In die A
nalyse einbezogen w

urden nur die
vorliegenden Bew

ertungen für den N
eubau der Bundes-

straßen, nicht aber die für den vierspurigen A
usbau von

Bundesstraßen, den N
eu- und A

usbau von Bundesautobah-
nen sow

ie die indisponiblen, i.d.R. schon planfestgestellten
und nicht neu bew

erteten Straßenbaum
aßnahm

en.

Innerörtliche Entlastungsw
irkung der nach dem

 Bundesverkehrsw
ege-

plan 2003 geplanten Bundesstraßen in Baden-W
ürttem

berg

Das Projekt hat für die Entlastung von O
rtsdurchfahrten ...

N
euverkehr infolge

von A
us- oder N

eubau
einer Straße
Q

uelle: BU
N

D
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zierte Verkehr zu berücksichtigen ist. A
uch beim

BV
W

P 2003 w
urde erstm

als der induzierte V
er-

kehr bei der Projektbew
ertung berücksichtigt –

zw
ar erst in A

nsätzen und nicht um
fassend, aber

im
m

erhin ein A
nfang. Zw

eitens existieren kaum
W

irkungsanalysen von O
rtsum

fahrungen über ei-
nen längeren Zeitraum

 hinw
eg – vor O

rt sind alle
zufrieden, w

enn die U
m

fahrung feierlich eröffnet
und zum

indest in den ersten Jahren eine Entla-
stung spürbar ist. H

ier hinterfragt die U
ntersu-

chung des BU
N

D
 viele scheinbare G

ew
issheiten.

G
efragt sind vor diesem

 H
intergrund A

lternati-
ven zu O

rtsum
fahrungen, die gangbare W

ege aus
dem

 D
ilem

m
a von induziertem

 V
erkehr und un-

zureichender Entlastung aufzeigen.

zunahm
e. So ist die G

esam
tverkehrsbelastung

nach dem
 B

au einer O
rtsum

fahrung m
eist grö-

ßer als vorher. D
enn die U

m
fahrung w

ird m
eist

als Schnellstraße ausgebaut, w
ohingegen ein

völliger R
ückbau der alten O

rtsdurchfahrt auf-
grund ihrer Verkehrsfunktion für den B

innen-,
Ziel- und Q

uellverkehr nicht erfolgt und durch
das insgesam

t vergrößerte Straßenangebot neu-
er Verkehr erzeugt w

ird.
Zw

eierlei ist interessant: Erstens schenken auffäl-
lig viele Verkehrsprognosen diesen Zusam

m
enhän-

gen keine Beachtung und sind entsprechend w
irk-

lichkeitsfrem
d. D

ies ist erstaunlich, da beim
 Ö

PN
V

im
 Rahm

en der standardisierten Bew
ertung von

Verkehrsw
egeinvestitionen regelm

äßig der indu-

lternativen zu O
rtsum

fahrungen sind also
A

dringend geboten. Ziel der Verkehrspolitik
m

uss es daher sein,
–

V
erkehr zu verm

eiden,
–

V
erkehr verträglich abzuw

ickeln und zu be-
ruhigen und

–
V

erkehr zu verlagern.
N

ur so können die Belastungen in den O
rtsdurch-

fahrten spürbar verringert w
erden, ohne neue Be-

lastungen für U
m

w
elt, Landschaft und N

aherho-
lungsgebieten außerhalb des O

rtes, für B
ew

oh-
ner am

 O
rtsrand und der N

achbargem
einden so-

w
ie der öffentlichen H

aushalte zu schaffen.
V

erkehr verm
eiden heißt auf regionaler und kom

-
m

unaler Ebene, V
erkehrs- und Siedlungsplanung

zu integrieren und gem
einsam

 an der R
ealisie-

rung der „Stadt der kurzen W
ege“ zu arbeiten.

Sie zeichnet sich durch hohe, aber verträgliche
D

ichte und N
utzungsm

ischung aus. Sie spart Ver-
kehrsaufw

and und senkt den Flächenverbrauch.
Zur verträglichen A

bw
icklung von Verkehr kön-

nen Städte und G
em

einden M
aßnahm

en zur V
er-

kehrsberuhigung durchführen; auf überörtlichen
Straßen ist eine G

eschw
indigkeitsbegrenzung ein-

zuführen. D
urch die Senkung und V

erstetigung
der G

eschw
indigkeit w

erden die Sicherheit erhöht
sow

ie die Em
ission von Schadstoffen und Lärm

gesenkt. Spezielle Pförtneram
peln am

 O
rtseingang

dosieren den Zufluss des V
erkehrs in die G

em
ein-

de. O
ftm

als ist es auch m
öglich, den D

urchgangs-
verkehr über das bereits vorhandene überörtliche
Straßennetz außerhalb der O

rtschaften zu lenken.
D

ann ist flankierend hierzu ein D
urchfahrts- bzw

.
N

achtfahrverbot für Lkw
 über 7,5 Tonnen unver-

zichtbar. D
ie Steuerung des Lkw

-Verkehrs w
ird bis-

lang m
eist in einem

 undurchsichtigen V
erw

al-
tungsverfahren von den Straßenverkehrsbehörden
abgelehnt. H

ier kann die O
ffenlegung der Entschei-

dungsverantw
ortlichkeiten, politischer D

ruck und
ein V

erw
eis auf bestehende Verbote w

eiterhelfen.
A

ls positives B
eispiel ist hier die O

rtsdurchfahrt
G

erlingen bei Leonberg in der R
egion Stuttgart

A
lte

rn
a

tiv
e
n

 z
u

 O
rtsu

m
fa

h
ru

n
g

e
n

zu nennen: Statt eine U
m

fahrung zu bauen, w
ur-

de die O
rtsdurchfahrt verkehrsberuhigt und m

it
Tem

po 30 versehen – m
it guten Erfolgen für die

Lebens- und W
ohnqualität.

V
erkehr kann verlagert w

erden, indem
 der U

m
-

w
eltverbund gestärkt w

ird. H
ierzu gehören si-

chere und bequem
e W

ege für Fußgänger und Rad-
fahrer und Flächenum

verteilung zugunsten von
Fahrradabstellflächen und B

usspuren. Im
 G

egen-
zug w

erden A
utostellplätze abgebaut und bew

irt-
schaftet. D

er öffentliche N
ahverkehr m

uss hin-
sichtlich Takt, K

apazität und N
etz ausgebaut

w
erden. N

eue Stadtteile m
üssen von A

nfang an
m

it öffentlichen N
ahverkehrsangeboten ausge-

stattet w
erden.

N
ur w

enn alle M
öglichkeiten zur V

erm
eidung,

B
eruhigung und Verlagerung des Verkehrs keine

ausreichende Entlastung der O
rtsdurchfahrten

versprechen, stim
m

t der B
U

N
D

 dem
 B

au von
O

rtsum
fahrungen zu. A

ber auch dann sind stren-
ge Standards einzuhalten.

O
rtsu

m
fa

h
ru

n
g

 n
u
r d

a
n

n
, w

e
n

n
...

■
die tatsächliche Entlastungsw

irkung der O
rtsum

fahrung bezogen
auf den Status quo – und nicht auf die Prognose – m

indestens 50
%

für die gesam
te O

rtsdurchfahrt beträgt. Ein „C
ontrolling“ m

uss dies
auch für die Zukunft sicherstellen. Tritt diese Entlastung nach dem
Bau der O

rtsum
fahrung nicht ein, m

üssen w
eitere M

aßnahm
en er-

griffen w
erden, um

 das Ziel zu erreichen (spürbare Entlastung)
(spürbare Entlastung)
(spürbare Entlastung)
(spürbare Entlastung)
(spürbare Entlastung).

■
zuvor im

 Planungsverfahren eine detaillierte Verkehrsanalyse nach
Binnen-, Ziel-, Q

uell- und D
urchgangsverkehr über alle Verkehrs-

träger und differenziert nach W
irtschafts- und Freizeitverkehr vor-

liegt. U
nter allen Planungsbeteiligten sind die Randbedingungen

für unterschiedliche Szenarien der Verkehrsentw
icklung zu verein-

baren, beispielsw
eise w

elche A
nnahm

en zur Verkehrsentw
icklung,

zum
 induzierten Verkehr, zu Verlagerungspotenzialen des Ö

PN
V,

zu verkehrsberuhigenden M
aßnahm

en oder anderen geplanten
Straßenbauvorhaben in die Rechenm

odelle eingehen. Eine schlichte
Verkehrszählung, die den – unzum

utbaren – Status quo konstatiert
und autogerecht fortschreibt, genügt nicht (um

fassende V
(um

fassende V
(um

fassende V
(um

fassende V
(um

fassende Verkehrs-
erkehrs-
erkehrs-
erkehrs-
erkehrs-

analyse und -prognose)
analyse und -prognose)
analyse und -prognose)
analyse und -prognose)
analyse und -prognose).

■
gleichzeitig innerorts die Verkehrssicherheit durch Verkehrsberuhi-
gung und Rückbau der alten O

rtsdurchfahrt erhöht w
ird. Ein gan-

zes Bündel von M
aßnahm

en kann den verbleibenden A
utover-

kehr langsam
er und verträglicher m

achen: Fahrbahnverengung,
Kreisverkehr, Bepflanzung, Torsituationen an O

rtseinfahrten, be-
pflanzte M

ittelinseln, breite Fuß- und Radw
ege, Fußgängerüber-

w
ege, Tem

po 30, D
urchfahrtsverbote für Lastw

agen etc. Eindeuti-
ge politische Beschlüsse für diese M

aßnahm
en sind gleichzeitig

m
it einer Entscheidung pro O

rtsum
fahrung zu fassen. D

er Bau der
neuen Straße und der Rückbau der O

rtsdurchfahrt sollten m
ög-

lichst in einem
 gem

einsam
en Verfahren geplant und finanziert w

er-
den (innerör

(innerör
(innerör
(innerör
(innerörtliche V

tliche V
tliche V
tliche V
tliche Verkehrsber

erkehrsber
erkehrsber
erkehrsber
erkehrsberuhigung

uhigung
uhigung
uhigung
uhigung)) ))).

■
die O

rtsum
fahrung baulich so gestaltet w

ird, dass die durchschnitt-
liche G

eschw
indigkeit nicht höher als vorher auf der alten Straße

ist. D
urch eine Reduzierung der A

usbaustandards w
ie sparsam

e
Q

uerschnittsgestaltung, Verzicht auf kreuzungsfreie A
nlagen und

Ü
berführungen sow

ie durch eine G
eschw

indigkeitsbegrenzung au-
ßerorts kann verhindert w

erden, dass die O
rtsum

fahrung zur
Schnellstraße m

utiert (ver
(ver
(ver
(ver
(verträgliche A

usbaustandar
trägliche A

usbaustandar
trägliche A

usbaustandar
trägliche A

usbaustandar
trägliche A

usbaustandards)
ds)
ds)
ds)
ds).

■
eine um

w
eltverträgliche Streckenführung gefunden w

ird, die schüt-
zensw

erte N
atur nicht beeinträchtigt und die Zerschneidung der

Landschaft sow
ie den Flächenverbrauch so gering w

ie m
öglich

hält. In Frage kom
m

en beispielsw
eise Tunnelabschnitte, G

rünbrük-
ken und Sparquerschnitte. D

ie durch den Bau versiegelte Fläche
m

uss an anderer Stelle im
 Planungsraum

 entsiegelt w
erden (um

-
(um

-
(um

-
(um

-
(um

-
w

eltver
w

eltver
w

eltver
w

eltver
w

eltverträgliche T
trägliche T
trägliche T
trägliche T
trägliche Trassenführ

rassenführ
rassenführ
rassenführ
rassenführung)

ung)
ung)
ung)
ung).

■
w

irksam
e Lärm

schutzm
aßnahm

en durchgängig gew
ährleistet sind und

die Lärm
belastung an der O

rtsdurchfahrt deutlich (auf unter 59 D
ezi-

bel tagsüber) gesenkt w
erden kann (w

irksam
er Lär

(w
irksam

er Lär
(w

irksam
er Lär

(w
irksam

er Lär
(w

irksam
er Lärm

schutz)
m

schutz)
m

schutz)
m

schutz)
m

schutz) .

■
parallel zum

 Bau der O
rtsum

fahrung w
irksam

e M
aßnahm

en zur För-
derung des Ö

PN
V und des nichtm

otorisierten Verkehrs ergriffen und
in einem

 G
esam

tkonzept „U
m

w
eltverträgliche M

obilität“ um
gesetzt

w
erden (( (((G

esam
tkonzept um

w
eltver

G
esam

tkonzept um
w

eltver
G

esam
tkonzept um

w
eltver

G
esam

tkonzept um
w

eltver
G

esam
tkonzept um

w
eltverträgliche M

obilität
trägliche M

obilität
trägliche M

obilität
trägliche M

obilität
trägliche M

obilität)) ))).

Ein attraktiver Ö
PN

V und
optim

ierte Bedingungen für
Radfahrer können erheblich

zur Reduktion des inner-
örtlichen A

utoverkehrs
beitragen.

Bildleiste von links:
Busbahnhof m

it m
odernen

N
iederflur-Stadtbussen,

Stadtbahn bei Karlsruhe,
Fahrradstraße, „Kfz frei“!,

Einbahnstraßen-A
usnahm

e-
regelung für Radfahrer

und Busse

Für Elzach akzeptiert der BU
N

D
 eine O

rtsum
fahrung.

Bild: R. Hufnagel

Bild: K.-P. G
ussfeld

Bild: K.-P. G
ussfeld

Bild: A
.Schlüter

Bild: K.-P. G
ussfeld



B
U

N
D

-W
e

rk
z
e

u
g

 O
rts

u
m

fa
h

ru
n

g
e

n
1
3

1
2

B
U

N
D

-W
e

rk
z
e

u
g

 O
rts

u
m

fa
h

ru
n

g
e

n

Fotomontage: W. Reh

itte 2003 beschloss die B
undesregierung

M
den

 n
eu

en
 B

u
n

desverkeh
rsw

egeplan
(BV

W
P). D

ieser listet die Verkehrsprojekte auf,
die bis zum

 Jahre 2015 verw
irklicht w

erden sol-
len. Straßenbauvorhaben in der Zuständigkeit des
B

undes – also A
utobahnen und B

undesstraßen –
die in diesem

 Plan bzw
. im

 daraus zu entw
ik-

kelnden „B
edarfsplan für die B

undesfernstraßen“
nicht aufgenom

m
en w

urden, dürfen nicht geplant
und gebaut w

erden. D
eshalb haben die B

undes-
länder lange W

unschlisten für die Fortschreibung
des BV

W
P angem

eldet.

D
ie Situation in Baden-W

ürttem
berg

A
uf der W

unschliste der Landesregierung von
B

aden-W
ürttem

berg standen ursprünglich ins-
gesam

t 422 Einzelvorhaben im
 B

ereich der A
u-

tobahnen und Bundesstraßen. D
er verabschiedete

BV
W

P 2003 enthält dagegen für B
aden-W

ürt-

tem
berg 164 Straßenbauprojekte m

it K
osten von

etw
a 6 M

illiarden Euro im
 „Vordringlichen B

e-
darf“, die bis 2015 realisiert w

erden sollen. H
in-

zu kom
m

en 151 Straßenbauprojekte m
it K

osten
von fast 5,2 M

illiarden Euro im
 „W

eiteren B
e-

darf“, die erst nach 2015 geplant und gebaut w
er-

den dürfen.
M

it der finanzw
irtschaftlichen Realität hat aber auch

der Vordringliche Bedarf w
enig gem

einsam
: „N

icht

finanzierbar!“, so lautet die A
nalyse des BU

N
D

: A
l-

lein die Straßenbauvorhaben bis zum
 Listenplatz

57 im
 Vordringlichen Bedarf – die sogenannten lau-

fenden und fest disponierten Vorhaben, die über-
w

iegend planfestgestellt oder im
 Bau sind bzw

. die
Rückzahlungsraten der in der Vergangenheit privat
vorfinanzierten Projekte enthalten – kosten bereits
2,3 M

illiarden Euro. Es ist zu erw
arten, dass bis 2015

nicht viel m
ehr als diese „laufenden“ Vorhaben rea-

lisiert w
erden können.

Zw
ar soll B

aden-W
ürttem

berg aus dem
 H

aushalt
des B

undesverkehrsm
inisterium

s nach den Ziel-
vorgaben des BV

W
P jährlich fast 350 M

illionen
Euro für den A

us- und N
eubau der B

undesfern-
straßen erhalten, w

as ein neuer R
ekordw

ert w
äre,

doch vor dem
 H

intergrund der m
ittelfristigen Fi-

nanzplanung im
 Zeitalter der leeren K

assen dürf-
ten es realistisch kaum

 m
ehr als die heutigen

200 M
illionen Euro sein, die in den nächsten Jah-

ren investiert w
erden können.

D
en lärm

geplagten M
enschen w

ider besseres W
is-

sen
 ein

e schn
elle B

esserun
g durch w

eitere
O

rtsum
fahrungen zu versprechen, ist nichts w

ei-
teres als B

auernfängerei.

D
er w

ahre Rückstand

M
inisterpräsident Erw

in Teufel fordert im
m

er w
ie-

der, dass B
aden-W

ürttem
berg m

ehr G
eld vom

S
tra

ß
e
n

b
a

u
 im

 S
p

ie
g

e
l k

n
a

p
p

e
r K

a
sse

n
W

a
s g

e
h

t sch
n

e
lle

r –
 V

e
rk

e
h

rsb
e
ru

h
ig

u
n

g
 o

d
e
r O

rtsu
m

fa
h

ru
n

g
e
n

?

B
undesverkehrsm

inister erhalten solle, um
 sei-

nen „R
ückstand“ beim

 A
usbau der B

undesfern-
straßen aufholen zu können. D

ieser konnte aber
nur dadurch entstehen, dass ohne R

ücksicht auf
die tatsächliche Finanzierbarkeit ein Projekt nach
dem

 anderen planfestgestellt w
urde.

In diesem
 Zusam

m
enhang ist interessant, dass sich

etw
a die H

älfte der in ganz D
eutschland planfest-

gestellten Straßenbauvorhaben in Baden-W
ürttem

-
berg befindet! Statt die angefangenen Projekte
zügig zu Ende zu führen, w

erden ständig neue
Spatenstiche durchgeführt, um

 den Fortgang im
Straßenbau vorzutäuschen. Tatsächlich aber be-
steht ein großer Rückstand in der U

nterhaltung
und Erhaltung von Brücken und Straßen.

G
leiches Problem

 bei Landesstraßen

Beim
 Bau von Landesstraßen sieht es ähnlich aus:

W
ährend kleine A

usbaum
aßnahm

en sich w
egen

fehlenden G
eldes über Jahre hinziehen, w

ird
m

unter G
igantisches w

eitergeplant. D
er G

eneral-
verkehrsplan (G

V
P) des Landes plant im

 Zeitraum
von 1995 bis 2012 im

 Vordringlichen B
edarf den

A
us- und N

eubau von Landesstraßen m
it K

osten
von 2,4 M

illiarden Euro. D
er G

V
P sieht jährliche

Investitionen von 63 M
illionen Euro für den Er-

halt sow
ie 130 M

illionen Euro für den A
us- und

N
eubau von Landesstraßen vor.

Tatsächlich w
urden in den Jahren 1995 bis 2000

lediglich 20 M
illionen Euro für den Erhalt sow

ie
40 M

illionen Euro für den N
eu- und A

usbau ein-
gesetzt. M

it anderen W
orten: N

ur ein D
rittel der

notw
endigen Erhaltungs- und geplanten N

eubau-
investitionen w

urde getätigt. D
ie zahlreichen

Landauf, landab verspre-
chen Politiker O

rtsum
fah-

rungen. D
ie w

enigsten
w

erden jem
als realisiert

w
erden ...

W
ünsche der über 1100 G

em
einden in B

aden-
W

ürttem
berg können in den nächsten Jahren also

nur zu einem
 B

ruchteil realisiert w
erden. U

nd
trotzdem

 w
ird durch w

eitere N
eubauplanungen

den B
ürgern vorgetäuscht, dass diese Straßen in

absehbarer Zeit gebaut w
erden könnten.

W
enn es schließlich zum

 Schw
ur kom

m
t, be-

kom
m

t den Schw
arzen Peter dann die B

undesre-
gierung unter geschoben.

W
arten auf die O

rtsum
fahrung verhin-

dert Verkehrsplanung

D
en lärm

geplagten A
nw

ohnern der H
auptstra-

ßen in den G
em

einden w
ird so versprochen, dass

die „bestellte“ O
rtsum

fahrung sie alsbald von den
U

nbilden des D
urchgangsverkehrs entlasten w

ird.
Eine ernsthafte A

nalyse des Verkehrs w
ird des-

halb m
eist gar nicht erst durchgeführt. Sie zeigt

in aller R
egel, dass nur ein geringer A

nteil an
Fahrzeugen w

irklich durch den O
rt „durch“ fährt,

w
ährend der größte A

nteil aus Ziel-, Q
uell- und

B
innenverkehr besteht.

Es w
ürde also nichts nützen, w

enn das G
eld für

die bestellte U
m

fahrung da w
äre. A

ber bis zur
Lieferung, die ständig für „dem

nächst“ verspro-

chen w
ird, kann m

an eben so tun, als ob m
an

gar keine V
erkehrsplanung bräuchte, die A

nge-
bote für alle Verkehrsarten m

acht.
D

abei könnte eine um
fassende Verkehrsberuhi-

gung m
it einem

 B
ündel von M

aßnahm
en und

einer Verbesserung des öffentlichen Personennah-
verkehrs schon kurzfristig zu spürbaren Entla-
stungen führen – und das zu durchaus vertret-
baren K

osten.

Vielerorts w
erden Bahn-

strecken aufgegeben, an-
statt die vorhandene Infra-
struktur zur Entlastung sinn-
voll zu nutzen.
So w

ird um
 M

ünchingen
eine sehr aufw

endige
W

estum
fahrung gebaut,

w
ährend die sie kreuzen-

de Strohgäubahn von der
Stilllegung bedroht ist.
Bild: P. Fendrich

D
iese Stadtbahn befördert

bis zu 326 Insassen auf
dem

 Straßenraum
, den

sechs Pkw
s benötigen.

Bild: K.-P. G
ussfeld
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ie w
irksam

e Entlastung von M
ensch und

D
U

m
w

elt kann nur durch eine zukunftsfähi-
ge M

obilitätspolitik erreicht w
erden, die durch

eine konsequente ökologische Finanzreform
 und

eine nachhaltige R
aum

ordnungs-, Städtebau-
und W

irtschaftspolitik „Verkehre“ einspart. D
urch

die Prioritätensetzung für den A
usbau um

w
elt-

gerechter M
obilitätsangebote m

üssen die Voraus-
setzungen für die V

erkehrsverlagerung von der
Straße auf die Schiene, den Ö

PN
V

 und den R
ad-

verkehr geschaffen w
erden. Zur flächendecken-

den Erhöhung der V
erkehrssicherheit und zum

A
bsenken der Lärm

belastungen sind ordnungs-
rechtliche und bauliche M

aßnahm
en – Lärm

re-
duktion an Fahrzeugen, Lärm

sanierung an be-
stehenden Verkehrsw

egen, flächendeckende Ein-
führung von Tem

polim
its, innerörtliche Verkehrs-
beruhigung – w

esentlich
effizienter als der B

au
neuer Straßen.
N

ach A
nsicht des B

U
N

D
m

ü
ssen

 
B

u
n

d
es- 

w
ie

Landesregierung endlich
die Voraussetzungen für
eine integrierte Verkehrs-
planung auf regionaler
Eben

e schaffen
. D

iese
m

uss die m
enschen- und

um
w

eltgerechte O
ptim

ierung des regionalen
V

erkehrssystem
s zum

 Ziel haben und als A
lter-

native zum
 B

au von O
rtsum

fahrungen auch den
A

usbau von Schiene, Ö
PN

V, R
adverkehr, die O

p-
tim

ierung des nachgeordneten Straßennetzes
sow

ie Lärm
sanierung und Verkehrsberuhigung an

D
urchgangsstraßen einbeziehen.

N
eues Planungs- und Finanzierungs-

system

U
m

 diese intelligenten und um
w

eltgerechten Lö-
sungen von V

erkehrsproblem
en auf regionaler

Ebene zu erm
öglichen, ist das bisherige verkehrs-

träger- und ausbauorientierte Planungs- und Fi-
nanzierungssystem

 grundlegend um
zubauen.

B
isher w

erden sow
ohl im

 B
undesverkehrsw

ege-
plan als auch im

 G
eneralverkehrsplan des Lan-

des nur der B
edarf und die Finanzierungsbereit-

schaft für isolierte Straßenbauprojekte festgelegt.
D

urch die Straßenbauverw
altungen w

ird in den

Tipps und Links zum
 Bundes-

verkehrsw
egeplan (BVW

P)

■
A

ktuelle Inform
ationen und Stellungnahm

en
des BU

N
D

 zum
 Bundesverkehrsw

egeplan fin-
den Sie auf unserer speziellen H

om
epage

w
w

w
.bvw

p.de. Von dort gelangen Sie auch
zu unserer Projektdatenbank, die die B

ew
er-

tungen und vorgeschlagenen A
lternativen

der B
U

N
D

-G
ruppen und anderer B

ürger-
initiativen vor O

rt zu fast allen im
 R

ahm
en

des BV
W

P 2003 geplanten B
undesfernstra-

ßen enthält.
■

H
ier ist auch die pdf-V

ersion des „B
U

N
D

-
S

ch
w

arzbu
ch

s zu
m

 Fern
straßen

bau
 in

D
eutschland“ erhältlich. M

it diesem
 Schw

arz-
buch zum

 Fernstraßenausbau zeigt der BU
N

D

nicht nur auf, w
as aus ökologischer und öko-

nom
ischer Sicht schief läuft, sondern auch,

w
ie intelligente und um

w
eltgerechte Lösun-

gen aussehen – und zudem
 den überschul-

deten B
undeshaushalt in M

illiardenhöhe
entlasten könnten.

Tipps und Links rund um
 den Verkehr

■
U

nter w
w

w
.um

w
eltbundesam

t.de/verkehr/
finden Sie eine Fülle an w

ichtigen und span-
nenden D

aten, Fakten und Positionen zu al-
len Verkehrsträgern – ob technische Fragen
zu um

w
eltfreundlichen A

ntrieben, gesetzli-
che G

rundlagen des Lärm
schutzes, Fahrlei-

stungs- und Em
issionsentw

icklung etc.
■

A
ußer unter Fachleuten ist kaum

 bekannt,
daß auch das B

undesam
t für B

auw
esen und

R
aum

ordnung viele interessante Inform
atio-

nen zu Verkehr und Flächennutzung bereit-
hält. U

nter w
w

w
.bbr.bund.de finden Sie ak-

F
o

rd
e
ru

n
g

e
n

 d
e
s B

U
N

D
T
ip

p
s, L

in
k

s, A
d

re
sse

n

w
eiteren Planungsverfahren dieser B

edarf in der
R

egel nicht in Frage gestellt. D
ie A

lternativvor-
schläge der U

m
w

eltverbände und B
ürgerinitiati-

ven w
erden m

eist nicht ernsthaft geprüft. W
enn

die regionalen Planungsträger diesen Vorschlä-
gen folgen und auf den N

eubau einer O
rtsum

-
fahrung verzichten w

ürden, hätten sie das N
ach-

sehen – denn die Finanzm
ittel stünden nicht zur

U
m

setzung alternativer V
erkehrskonzepte zur

V
erfügung, sondern fließen in den B

au irgendei-
ner Straße andernorts. U

nd das schließlich w
ill

kein Politiker vor seinen W
ählern verantw

orten.

Integrierte Verkehrsplanung

D
ie U

m
setzung einer integrierten Verkehrsplanung

w
ird nach A

nsicht des BU
N

D
 erst dann m

öglich,
w

enn diese fatale W
irkung

abgebaut und die Regionen
in ihrer Eigenverantw

ortung
zur U

m
setzun

g ein
er zu-

kunftsfähigen V
erkehrspla-

nung gestärkt w
erden. D

er
BU

N
D

 fordert daher:
a)

K
onzentration der Inve-

stitionsm
ittel auf den

Erhalt der bestehenden
Straßen und zu G

unsten
um

w
eltgerechter M

obilitätsangebote.
b)

Integrierte Planung um
w

eltverträglicher Ver-
kehrskonzepte zur nachhaltigen Lösung von
V

erkehrsproblem
en statt Realisierung isolier-

ter O
rtsum

fahrungen; Straßenbau nur noch
in A

usnahm
efällen – w

ie w
ir sie zuvor skiz-

ziert haben.
c)

Statt der gesetzlichen B
edarfsfestlegung für

Straßenbauprojekte sollte nur der H
and-

lungsbedarf zur V
erbesserung der Verkehrs-

situation in einem
 definierten Planungsraum

festgelegt w
erden. D

ieser m
uss dann m

it ei-
nem

 Planungsauftrag zur R
ealisierung um

-
w

eltschonender und verkehrsträgerübergrei-
fender Lösungen gekoppelt w

erden. D
am

it
auch A

lternativen zum
 B

au von O
rtsum

fah-
rungen realisiert w

erden können, sollten die-
se auch aus den Straßenbaum

itteln finan-
ziert w

erden können. H
ierzu schlägt der

B
U

N
D

 kurzfristig die D
urchführung von ent-

sprechenden M
odellprojekten vor.

tuelle Ergebnisse zu Forschungsvorhaben
und M

odellprojekten in den B
ereichen V

er-
kehr und R

aum
ordnung, Stadtverkehr sow

ie
nachhaltige Flächennutzung. U

nd vielleicht
kann dadurch die kom

m
unalpolitische D

is-
kussion ja auch belebt w

erden.
■

W
er m

ehr die regierungsam
tliche Sichtw

ei-
se erkunden m

öchte, sei auf w
w

w
.bm

vbw
.de

des B
undesverkehrsm

inisterium
s und auf

w
w

w
.uvm

.baden-w
uerttem

berg.de des M
i-

nisterium
s für U

m
w

elt und Verkehr in Ba-
den-W

ürttem
berg verw

iesen. D
ie Landesan-

stalt für U
m

w
eltschutz (LfU

) hat die Zer-
schneidung der Landschaft in einer K

arte vi-
sualisiert (siehe R

ückseite dieser B
roschüre

und w
w

w
.lfu.baden-w

uerttem
berg.de/lfu/

uis/natur.htm
l).

■
Interessante Inform

ationen finden sich auch
auf den Internet-Seiten des V

erkehrsclubs
D

eutschland (V
CD

): w
w

w
.vcd.org und des

A
llgem

ein
en

 D
eu

tsch
en

 Fah
rrad-C

lu
bs

(A
D

FC): w
w

w
.adfc.de

BU
N

D
-A

dressen

D
er Landesverband des B

und für U
m

w
elt und

N
aturschutz D

eutschland (B
U

N
D

) findet sich
unter w

w
w

.bund.net/baw
ue im

 Internet.
A

ußerdem
 unterhält der B

U
N

D
 zw

ei Landesge-
schäftsstellen in Stuttgart und R

adolfzell:
■

B
U

N
D

-Landesgeschäftsstelle
Paulinenstraße 47, 70178 Stuttgart,
Tel.: 0711/620306-0, Fax: 0711/620306-77,
E-M

ail: bund.baw
ue@

bund.net
■

B
U

N
D

-N
aturschutzzentrum

 M
öggingen

M
ühlbachstr. 2, 78315 R

adolfzell,
Tel.: 07732/1507-0, Fax: 07732/1507-77,
E-M

ail: bund.m
oeggingen@

bund.net

O
rtsum

fahrungen w
erden

heute sehr aufw
endig und

flächenintensiv dim
ensio-

niert. M
eist m

it zw
ei

Begleitw
egen, Lärm

-
schutzw

ällen und zahlrei-
chen Brückenbauw

erken.
H

ier Beispiele aus M
ark-

gröningen, Ringingen und
M

achtolsheim
.

Bilder: P. Fendrich, R. Stolz

N
achdem

 im
 Zuge dieser

D
em

o die geringe Bela-
stung der B 474 bei O

lfen
herausgestellt w

orden
w

ar, w
urde ihr N

eubau
aus dem

 Vordringlichen in
den W

eiteren Bedarf
zurückgestuft.

Bild: W
. Reh

In Elzach im
 Breisgau hat

der BU
N

D
 einer O

rts-
um

fahrung zugestim
m

t.
Bild: M

. H
ufnagel
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