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Abb. 1 Die unmittelbare Benachbarung einer modernen SchnellverkehrssiraBe und Siedlungsgebiete ist vor allem im Hinblick auf
den L&rm problematisch, Larmschutzwélle kdnnen die Beidstigungen verhindern. Freigegeben B.St. MWV G 30/1783




Deutscher Rat fur Landespflege

Der Sprecher

An den

Kanzler der Bundesrepublik Deutschland
Herrn Willy Brandt

5300 Bonn 1

Bundeskanzieramt

Betr.:

Insel Mainau, den 20. Februar 1874

Auswirkungen des StraBenverkehrs und des

StraBenbauprogramms
der Bundesregierung auf die Umwelt

Sehr geehrter Herr Bundeskanzier!

Der Deutsche Rat filir Landespflege hat sich seit seiner
Konstituierung im Jahre 1962 wiederholt mit dem Fra-
genkomplex ,StraBe und Landschaft” sowie mit den
Auswirkungen einzelner StraBenbaumaBnabmen auf die
Umwelt befaBt; die Ergebnisse sind in Heft 9 seiner
Schriftenreihe mit dem Thema . Landschaftspflege an Ver-
kehrsstraBen" verdffentlicht worden. Die Zunahme der
StraBenplanungen, die aus der Sicht von Umwelischutz
und Landespflege problematisch sind, und die Auswirkun-
gen des Gesetzes lber den Ausbau der BundesfernstraBen
in den Jahren 1971 bis 1985 vom 30. Juni 1971 (BGBI. | S.
873) waren AnlaB fir den Rat, die Auswirkungen des Stra-
Benbauprogramms und des StraBenverkehrs auf die Um-
welt nochmals eingehend zu erértern und dazu grund-
séiziich Stellung zu nehmen.

Zu den grundséizlichen Problemen der Infrastrukturpla-
nung und dem Bedarfsplan zum Geseiz (ber den Ausbau
der BundesfernstraBen in den Jahren 1971—1985 hat der
Rat folgende Sachversténdige gehort:

Ministerialdirektor Dr-Ing. E. H. Heubling, Bundes-
ministerium fiir Verkehr: ,Einfilhrung in die Grundlagen
des Ausbauplanes flr die BundesfernstraBen®

Dr-Ing. W. Ruske, Institut fir Stadtbauwesen an der
TH Aachen: , Die wissenschaftlichen Methoden bei der Auf-
stellung des Ausbauplanes fiir die BundesfernstraBen in
den Jahren 1971 bis 1985¢

Prof. Dr, H. Jlirgensen, Institut fir Verkehrswissen-
schaften der Universitdt Hamburg: ,Der Ausbau des Bun-
desfernstrafennetzes, insbesondere der Autobahn aus
volkswirtschaftlicher Sicht”

Prof. Dr. K. Oettle, Deuisches Wirtschaftswissenschaft-
liches Institut fiir Fremdenverkehr an der Universitat Min-
chen: ,Thesen flir ein Umdenken in der verkehriichen
infrastrukturplanung”.

1. Zur Situation

Die nachteiligen Auswirkungen der gegenwirtigen Ver-
kehrssituation treten immer stérender in Erscheinung, ohne
daB sie in der Verkehrsplanung ausreichend beriicksich-
tigt wirden. Die (iberértliche Verkehrsplanung als ein
Mittel der rdumlichen Entwicklung ist in hohem MaBe
von der Raumordnung abhangig. Unzulénglichkeiten in der

Raumordnung wie unzureichende Durchsetzbarkeit, Arbeits-
methoden, unbestimmte Rechtsbegriffe und Rechisgrund-
sétze wirken sich daher ungiinstig auf die Verkehrsplanung
aus. Mit aus diesem Grunde fordert die ,Grine Charta
von der Mainau” als erstes eine durchsetzbare Raumord-
nung fir alle Planungsebenen unter Beriicksichtigung
der natirlichen Gegebenheiten.

Ursache von Fehlentscheldungen ist haufig die nicht recht-
zeitige Beteiligung der Betroffenen und mangelnde Ab-
stimmung mit anderen Behé&rden.

Ohne die Notwendigkeit einer gesamtheitlichen Betrach-
tung aller Verkehrssysteme, -arten und -tréger zu verken-
nen, beschrdnken sich die folgenden Ausfihrungen aus
methodischen und arbeitstechnischen Griinden im wesent-
lichen auf den StraBenverkehr. Der (ibrige Verkehr wird
nur insoweit mifeinbezogen, als er in Beziehung zum
StraBenverkehr steht,

1.1 Méngel in der Raumordnung

Die Abhangigkeit jeglicher Fachplanung von der Raumord-
nung hat dazu gefiihrt, daB in immer starkerem MaBe
Raumordnungsprogramme und -plidne auf allen Planungs-
ebenen als notwendig erkannt und gefordert werden.
Solange derartige Programme und Pldne nicht vorliegen,
sind Fehlentwicklungen in den fachplanerischen Bereichen
nicht zu vermeiden. Besonders das Fehlen eines Raum-
ordnungsprogramms des Bundes wirkt sich nachteilig auf
alle Fachplanungen des Bundes und auf die Raum-
planung der L&nder aus. Der Raumordnungsbericht 1972
der Bundesregierung stellt dazu fest: ,,Ohne ein Bundes-
raumordnungsprogramm werden die raumordnungspoliti-
schen Aufgaben in der Bundesrepublik Deutschland kaum
zu lbsen sein. Die damit verbundens Neucrientierung
zwingt den Bund zur Uberpriifung zahlreicher Einzelent-
scheldungen. Sie macht es aber auch notwendig, daB in
den Léndern Ziele und MaBnahmen der Landasplanung
vielfach neu Oberdacht und auf die gemeinsame Konzep-
tion hin harmonisiert werden". Ein weiterer Mangel ist, daB
die Raumordnungspléne in den L&ndern nicht in allen Fél-
len ausreichende Rechtsverbindlichkeit erlangen.

Gegeniber den traditionellen Fachplanungen hat die
Raumordnung eine (bergeordnete und koordinierende
Aufgabe. Sie soll die Entwicklungsrichtungen bestimmen
und mit dem Instrument der Landesplanung durchsetzen.
Sie stoBt aber allzuoft auf Unverstandnis und auf Wider-
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stand. Die Landesplanungsbehérden kénnen daher ihre
koordinierende Kompetenz im Planfeststellungsverfahren
nicht ausreichend wahrnehmen, weil sie nur wie Fachbehdr-
den tédtig werden. In raumbedeutsamen Entscheidungen
stehen somit noch fachplanerische Kriterien im Vorder-
grund. Aufgaben, Ziele und Grundsétze der Raumordnung,
wie sie im Bundesraumordnungsgesetz vom 8. April 1965
formuliert sind, kdnnen sich im konkreten Fall auf die Ent-
scheidung nicht geniigend auswirken.

An dem Raumordnungsverfahren, das die Ubereinstimmung
aller beteiligten und betroffenen Stellen herbeiflihren scll,
sind der Staaisbiirger und nichtbehérdliche Institutionen
nicht beteiligt; die Anfechtungsmdglichkeiten sind unzurei-
chend. Die manchmal recht eigenwilligen Entscheidungen
der Planungstridger tragen dazu bei, daB die jeweils auf-
tretenden Verfahrens- und Zielkonflikte durch das Raum-
ordnungsverfahren in der Regel nicht ausgerdumt werden.
Das Raumordnungsverfahren ist auBerdem noch nicht in
allen Bundeslandern wirksam.

1.2 Verfahrensmingel in der Straenplanung

Das BundesfernstraBengesetz (FStrG) vem 6. 8. 1961
(BGBL | 8. 741) rdumt in § 16 FSirG zwar den an der
Raumordnung beteiligten Bundesministern in der Planung
und Linienfihrung der BundesfernstraBen eine eindeutig
bevorzugte Stellung ein, jedoch nicht den Landespla-
nungsbehérden der beteiligien L&nder und den betroffenen
Gemeinden. Auf Grund dieses Gesetzes kann die Landes-
straBenbaubehdrde im Auftrage des Bundes tétig werden,
ohne daB die Landesplanung geniigend EinfluB nehmen
kann. In der Regel wird von der LandesstraBenbaubehérde
zun&chst die StraBenplanung entwickelt, die erst in einem
mehr oder weniger weit fortgeschrittenen Stadium mit der
Raumordnung und anderen Behdrden abgestimmt wird.
Eine Diskussion (ber das gesamte StraBennetz findet zu-
meist nicht statt, Eine Trasse wird festgelegt, und einige
Varianten mit relativ geringem Spielraum werden angebo-
ten. Dieses Verfahren ist mit dem Wesen der Raumord-
nung nicht zu vereinbaren. Eine so raumbedeutsame MaB-
nahme wie die Planung einer BundesfernstraBe kann und
darf nur als FolgemaBnahme einer raumordnerischen Ent-
scheidung verstanden werden.

Die StraBenbaubehdrde ist verpflichtet, die iibrigen Pla-
nungstrager Uber FernstraBenplanungen zu unterrichten,
doch ist der Zeitpunkt der Unterrichtung gesetzlich nicht
genau fesigelegt. Durch unzureichende und zu spéte
Unterrichtung — etwa erst zum Zeitpunkt der Offenle-
gung — kommt es besonders zwischen FernstraBenpianung
und Bauleitplanung zu starken Spannungen und kaum
I6sbaren Problemen; sie werden in kleineren Gemeinden,
die keine Planungssachverstidndige haben, nur selten er-
kannt werden., Dem autonemen Vorgehen in der Fern-
straBenplanung einerseits steht der Generalverkehrsplan
der groBeren Gemeinden mit eigener Wirkung anderer-
seits gegeniiber. Im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) vom 13. Marz 1972 (BGBI. | S. 501) wird der Gene-
ralverkehrsplan oder ein gleichwertiger Plan als Voraus-
setzung flr ein férderungswiirdiges Vorhaben gefordert,
ohne daB sein Rechischarakter in diesem oder einem ande-
ren Geseiz festgesetzt und sein Bezug zur ilbrigen Pla-
nung festgelegt ist. Auf Gemeindeebene hat der General-
verkehrsplan die Aufgabe, eine Konzeption flir den gesam-
ten Verkehr innerhalb der Gemeinde und seine Ver-
knilpfung mit dem umliegenden Raum festzulegen, auch
als Voraussetzung fiir die Finanzierung. Die Auswirkun-
gen des Generalverkehrsplanes auf die rdumlichen Struk-
turen kénnen somit betréchtlich sein, zumal in der Regel
die Gemeindevertretung (ber diesen Plan beschlieBt und
eine Anderung nur Ober einen erneuten BeschluB zu er-
reichen ist.
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1,3 Unzureichende Planungsunterlagen

Zu den Verfahrensméngeln in den Bereichen der Raum-
ordnung und der Verkehrsplanung kemmt der Mangel an
ausreichenden Planungsunterlagen hinzu. Planungsunter-
lagen werden oft nur so weit erstellt, wie es fachspezifisch
erforderlich erscheint. Weitergehende Unterlagen, insbe-
sondere Uber die Umwelthelastung, werden in der Regel
nicht erarbeitet. Umfassende landespflegerische Gutachten
bzw. Landschaftsplane fehlen in den meisien Fallen eben-
falls. Folglich werden die Erfordernisse des Umweltschut-
zes und der Landespflege allzuoft nicht angemessen be-
ricksichtigt.

Dieser Mangel an ausreichenden Planungsunterlagen und
deren nicht rechtzeitige Bekanntgabe sind hé&ufig die Ur-
sache fir Fehlplanungen und -entscheidungen, gegen die
sich in jingster Zeit in immer stirkerem MaBe einzelne
Biirger, Bdlrgerinitiativen und Verbande wenden. Durch
zumeist qualifizierte und auf eigene Kosten erstellte Fach-
gutachten und Stellungnahmen versuchen sie, den Mangel
an Planungsunterlagen zu beheben und auf erweiterter
sachlicher Ebene eine Uberpriifung und Anderung der Ent-
scheidungen herbeizufihren. Mit ihrem Eintreten fiir eine
menschenwiirdige Umwelt leisten die Birgerinitiativen und
Verbande zweifellos einen bedeutenden Beitrag zur Um-

- weltgestaltung. Die Beschaffung und Ergénzung von Pla-

nungsunterlagen und die Vorlage von Alternativvorschié-
gen sind jedoch eindeutig eine Aufgabe der jeweils planen-
den und entscheidenden Behdrde und sollie nicht Auf-
gabe von Blrgerinitiativen oder gar einzelner Biirger sein.

Erfreulicherweise ist der Mangel an ausreichenden Pla-
nungsunterlagen bereits vielerorts erkannt worden, So
hat die Landesregierung von Baden-Wirttemberg be-
schliossen, mit Hilfe von Systemanalysen Erkenntnisse
liber die Zusammenhénge in der Raumplanung zu erarbei-
ten.

2. Die Auswirkungen des StraBenbaus und des StraBen-
verkehrs auf den Menschen und seine Umwelt

Der Kraftfahrzeug-Individualverkehr und der Gliterfernver-
kehr fihren bei entsprechender Verkehrsdichte zu hohen
Belastungen der Umwelt, wie im Vergleich mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln deutlich wird.

Es besteht kein Zweifel, daB der StraBenverkehr gegeniber
anderen Verkehrsarten

— besonders energieaufwendig

- bescnders flachenaufwendig

— besonders umweltbelastend und
— besonders unfalltréchtig

ist.

2.1 Belastung der natiirlichen Umwelt durch Kiz-Verkehr

Der Anteil der Verkehrsflachen an der Gesamtflache des
Bundesgebietes betrug 1970 4,5 % 1. Hiervon entfallen
1,8% auf die StraBen2 Der StraBenverkehr ist ohne
Zweifel sehr flachenaufwendig, zumal im innerstadtischen
Bereich zu dem steigenden Bedarf an Flachen fur den
flieBenden Verkehr immer mehr Flachen flr den ruhenden
Verkehr hinzutreten. Die weitere Zulassung von Kraft-
fahrzeugen von heute rd. 17 Mio. auf mindestens 20 Mio.
bis 1980 (vgl. Materialienband zum Umweltprogramm der
Bundesregierung, Bundestags-Drucksache VI/2710 und
Gutachten ,Auto und Umwelt® des Sachverstandigenra-

! Die Siedlungsfliche betrdgt zum Vergleich 4,2 % — Statisti-
sches Jahrbuch der Bundesrepublik Deutschland 1870.

z  Auto und Umwelt", Gutachten des Rates von Sachverstdndigen
fir Umwelifragen, September 1973,



tes flir Umweltfragen) und die damit zwangslaufig ver-
bundene Abnahme der jdhrlichen Fahrleistung je Kraftfahr-
zeug wird den Fldchenbedarf fiir den ruhenden Verkehr
erheblich steigern. Weiter kann der Kraftverkehr als be-
sonders energieaufwendig erachtet werden. Da die Erd-
blvorradte begrenzt sind und als Rohstoffgrundlage fiir
die chemische Industrie bendtigt werden, trdgt der Krafi-
fahrzeugverkehr zur Verschérfung des im Herbst 1973 ein-
getretenen Olmangels bei. Diese Entwicklung wird ein
grundsétzliches Umdenken der gesamien Verkehrspla-
nung erforderlich machen,

Der Anteil des StraBenverkehrs an den umwelthelastenden
Immissionen ist stindig gewachsen. Hieran sind Kohlen-
monoxid mit 79,1 %, Kohlenwassersioffe mit 71,6 % und
Feststoffe mit 10,7 % beteiligt3. Der vom StraBenverkehr
emittierte Anteil des Schwefeidioxids ist nur gering; fiir
Stickexide und Blei lassen sich nur schwer genaue Anga-
ben machen. Diese Immissionsbelastung wirkt sich nicht nur
auf die straBenbegleitenden Flachen des Landbaues aus,
sondern auch auf das Grundwasser und offene Wasser-
flichen (Zufihrung von Olresten, Altélen, 0| aus Unfillen,
Reifenabrieb und anderem StraBenstaub).

Mit dem Anwachsen des Kraftfahrzeugverkehrs sind auch
die Larmbelastigungen angestiegen. Der StraBenldrm steht
nach einer Emnid-Umfrage bei zwei Dritteln aller Befragten
an erster Stelle der Beldstigungen. Der durchschnittliche
Larmpegel einer verkehrsreichen GroBstadtstraBe liegt
heute bereits bei etwa 85 dB (A) und hat sich damit seit
dem 2. Weltkrieg mehr als verdoppelt4, Aus der Tat-
sache, daB 80 bis 90 dB (A) bereits an der oberen Grenze
der Larmstufe Il liegen, die als gesundheitsgefdhrdend an-
gesehen wird, ist die Bedeutung des StraBenl&rms fir die
Umweltqualitdt zu verstehen. Zu beriicksichtigen ist wei-
ter die Lé&rmbeldstigung von Erholungsgebieten in der
freien Landschaft durch den Fernverkehr.

2.2 Belastung der natiirlichen Umwelt durch den SiraBen-
bau

Der Bau von StraBen stellt einen Eingriff in die Landschaft
dar und verandert im Bereich des StraBenkérpers selbst
und darlber hinaus die Landschaftsfaktoren Relief, Ge-
stein, Boden, Wasserhaushalt, Klima, Vegetation und Tier-
welt und damit zugleich das Wirkungsgefiige des Natur-
haushaltes. Obwohl die StraBenbauingenieure anerkannter-
maBen bemiht sind, die aus diesen Eingriffen entstehenden
Nachieile durch eine den drtlichen Verhaltnissen angepaBte
Trassierung, Gradientenflhrung, Bdschungsausformung,
Regulierung des Wasserhaushaltes, Bepflanzung, StraBen-
gestaltung und anderes mehr auszugleichen, kénnen Schéa-
den im Naturhaushalt, an einzelnen Landschaftsfaktoren
und am Landschafisbiid oft nicht vermieden werden. Hang-
anschnitte filhren in manchen Féllen zu unstabilen Ver-
héltnissen und damit zu langjdhrigen oder andauernden
Schéaden (Gesteinsabgénge, Rutschungen). In engen FluB-
und Bachtélern tragt der Neubau von StraBen oder ihr
Ausbau zur Vernichtung noch naturnaher Ufer bei. An ihre
Stelle treten, oft auf langen Strecken, Stutzmauern oder
Pilasterbdschungen. Dammbauten in Télern unterbrechen
Ventilationsbahnen und kénnen zu Kaltluftstauungen fiih-
ren, die die Frostgefahr flir landwirtschaftliche, garinerische
und forstliche Kulturen erh&hen. Waldbestidnde missen
eingeschlagen werden und dirfen nicht wieder hoch-
wachsén, um im Winter Schlagschatten auf der Fahrbahn
und damit Schnee- und Eisglatte zu vermeiden. Auf grund-
wassernahen Standorten oder im Bereich von Staunésse-

¥ Materialienband zum
vom 14, Cktober 1971,
¢ Materialienband zum
vom 14, Oktober 1971,

Umweltprogramm der Bundesregierung

Umweltprogramm der Bundesregierung

boden bewirkt der StraBenkérper eine Verdnderung im
Wasserhaushalt mit manchmal dauerhaften nachteiligen
Auswirkungen auf benachbarte Flachen und deren Nutzung
(Stauwasser oder Absenkung und Austrocknung). Die
Entnahmestellen von Boden flir Dammschiitiungen liegen
héufig unmitielbar an dem StraBenkdrper und kdnnen da-
her nicht fir Erholungszwecke genutzt werden. Die Re-
kultivierung solcher Gruben ist nicht immer befriedigend.
Hohe Damme, grof3e Anschnitte und tiefe Einschnitte brin-
gen harte Konturen in das Landschaftsbild oder bilden
Fremdkérper und haben haufig AusmaBe, die in keinem
Verhélinis zur gewachsenen Landschaft stehen.

Die von dem ArbeitsausschuB8 ,Landschaftsgestaltung” der
Forschungsgesellschaft fliir das StraBenwesen erarbeiteten
Richtlinien fir die Gestaltung und Bepflanzung von Land-
strafBen sind ein wertvoller Beitrag, um die Auswirkungen
des StraBenbaus auf die Landschaft auszugleichen. Diese
Richtlinien werden z.Z. (berarbeitet und den heutigen
Anforderungen angepaBt. Es bleibt zu wiinschen, daB sie
nach Fertigstellung bald vom Bundesministerium fir Ver-
kehr als verbindlich erkldrt werden.

2.3 Konilikie mit anderen Nutzungen

Jede Schnellverkehrsstralie, vor allem aber jede Auto-
bahn, stellt eine scharfe Z&sur in der Landschaft dar.
Okologisch und naturrdumlich zusammengehorende Ge-
biete und damit Funktionseinheiten werden héufig zer-
schnitten. Das wirkt sich sowohl flir land- und forstwirt-
schaftlich genutzte Fldchen als auch fiir Erholungsgebiete
und Naturparke nachteilig aus. Die Vorstellung, durch
neue AutobahnstraBe die Anfahrisstrecke fiir die Benutzer
auf durchschnittlich 25 km zu verringern, ist allein aus den
vorgenannten Grinden nicht zu verantworten. Hier ist zu
priifen, ob nicht der Ausbau bestehender Autobahnen auf
3 und mehr Spuren fiir die Landschaft wie auch aus Ko-
stengriinden eine bessere Ldsung darstellt.

Die Fihrung von Verkehrsbdndern in der Mitte von Tal-
landschaften, an Ufern von Gewassern, an Kisten und an
Waldréndern muB zwangslaufig zu Konflikten mit anderen
Nutzungen flOhren. Es sei nur auf die Zunahme hoher
Stutzmauern und Bdschungspflaster an Ufern bevorzugter
Wasserlaufe wie Rhein und Mosel hingewiesen.

GroBe Nachteile hat der StraBenverkehr in Erhelungsgebie-
ten, weil sich diese Nutzungen einerseits bedingen und
andererseits ausschlieBen. Die Auseinandersetzungen {iber
die StraBenfilhrungen in Eltville am Rhein, in Bad Wildun-
gen, in Baden-Baden und am Bodensee sind nur einige
Beispiele, die die auftrstenden Schwierigkeiten deutlich
machen. Neben der méglichen Beeintriachtigung von Heil-
quelien, Kurgebieten und Erholungssinrichtungen, neben
der optischen Stdérung durch den sténdigen VerkehrsfluB
ist es vor allem der Larm, der den Erholungswert und
Kurerfolg wesentlich mindert. Wie das in Kéln aufgestellie
Immissionskataster erkennen |4B3t, wird auch der Wohn-
wert der durch Verkehr belasteten Gebiete erheblich ge-
mindert. Die Anlage von FuBgangerzonen ist ein Beitrag,
um den Konilikt Auto — FuBgénger abzubauen, jedoch
kein ausreichendes Mittel. Es miissen eigene FuBgénger-
netze auch in den reinen Wohngebieten und Vorstidten
sowohl in neuen als auch in alten Stadtteilen geschaffen
werden. Hier ist fiir die Filhrung der FahrstraBe ein ader-
netzartiges System empfehlenswert, bei dem der Durch-
gangsverkehr auf leistungsfdhigen StraBen gebiindelt und
der driliche Verkehr weitgehend auf StichstraBen verwiesen
wird.

2.4 Unfallhdufigkeit

Die Unfalltrdchtigkeit des StraBenverkehrs ist unumstritten.
In der Haupturlaubszeit und héufig an Wochenenden
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kann von einem Notstand gesprochen werden. Die Ursache
liegt nicht nur in der hohen Zahl der Verkehrsteilnehmer
begriindet, sondern auch in der betréchtlichen Zahl der fir
diese verantwortungsvolle Aufgabe ungeeigneten Perso-
nen. Besonders auf den FernstraBen ist der hohe Anteil
schwerer Lasifahrzeuge eine bedeutende Unfallursache.
In der Bundesrepublik Deutschland ist wie kaum in einem
anderen Lande der schwere Lkw in seinen MaBen und Ge-
wichten weit {iberentwickelt und daher an den StraBen-
schéden (sie werden durch das Siteusraufkommen der Last-
wagen nicht aufgewogen) und Unfallgefahren tberdurch-
schnittlich beieiligt. Die Prioritat, die dem Lastverkehr fiir
den Giitertransport eingerdumt worden ist, sollte aus die-
sen Griinden Gberprift werden.

3. Stellungnahme zum Straﬁenbauprogrémm der Bundes-
regierung

Ziel der Bestrebungen des Rates ist es, die Belastung des
Raumes, hervorgerufen durch die Uberlagerung mehrerer
Nutzungen, auf die begrenzte Belastbarkeit des Naturpo-
tentials abzustellen.

Dem StraBenbauprogramm ist das Prinzip der Bedarfs-
deckung fiir den StraBenverkehr zugrunde gelegi; auch
der Bundesverkehrswegeplan (1. Stufe) aus dem Jahre
1973 basiert im wesentlichen auf Prognosen des Verkehrs-
zuwachses. Die Verkehrsplanung orientiert sich nicht aus-
reichend an einer gesamtrdumlichen Konzeption des Bun-
desgebietes. Da somit die Nachfrage gedeckt werden mus,
wurde durch Hochrechnung der kiinftige Bedarf als Grund-
lage fiir die Planung ermittelt. Raumordnerische Gesichts-
punkte werden zwar angesprochen, treten in der Be-
darfsermittiung jedoch in den Hintergrund, so daB in der
auf den Bedarf abgestellten Mittelverteilung die bereits
iiberlasteten Raume eindsutig mit finanziellen Mitteln be-
ginstigt werden, die noch nicht ausreichend entwickelten
Réume bleiben weiterhin im Riickstand. Als Ziel der Pla-
nung wird die Deckung des Sattigungsbedarfs gesetzi.
Dabei ist hdchst unbefriedigend, daB zur Zeit, insbeson-
dere fiir den Naherholungs- oder Wochenendverkehr, ein
Sattigungsbedarf nicht ermittelt und somit auch nicht
berlicksichtigt werden kann, obwohl der Wochenendver-
kehr den Werktagsverkehr bereits in zahlreichen Fillen
ibhertrifit.

Da der Bedarf weit grdBer ist als die zur Verfiigung stehen-
den Mittel, muB allein schon deswegen, aber auch im Hin-
blick auf die lberlasteten Ridume die Notwendigkeit und
Méglichkeit der Bedarfsdeckung in Frage gestellt werden.
Es ist auBerdem unverstandlich, warum auf dem Gebiet
des StraBenverkehrs die Entwicklung freien Lauf nehmen
soll, obwohl in den Verdichtungsrdumen die Grenzen die-
ser Entwicklung bereits deutlich in Erscheinung treten.
Die Mobglichkeit, die Entwicklung und den Bedarf zu len-
ken, kommi im StraBenbauprogramm nicht zum Ausdruck.
Der Deutsche Rat flir Landespflege hélt daher den Be-
darfsplan bereits vom Ansatz her fiir nicht geeignet, die
durch die Entwicklung des StraBenverkehrs hervorge-
rufenen Probleme zu Idsen.

4. Vorschldge und alternative Empfehlungen

Die durch die Entwicklung des Verkehrs verursachten
nachteiligen Auswirkungen miissen in Zukunft unbedingt
vermieden werden, wenn auch spétere Generationen noch
annehmbare Lebensbedingungen vorfinden sollen.

Wie bereits in der ,Griinen Charta von der Mainau“ ab-
schlieBend gefordert, ist eine ,Umstellung im Denken der
gesamten Bevdlkerung durch verstarkte Unterrichtung der
Offentlichkeit Uber die Bedeutung der Landschaft in Stadt
und Land und die ihr drohenden Gefahren” notwendig.
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Nach Erérterungen des Bedarfsplanes zum ,Gesetz (iber
den Ausbau der BundesfernstraBen in den Jahren 1971 bis
1985" und der grundsétzlichen Auswirkungen der StraBen-
planung und des StraBenverkehrs auf die Umwelt unter-
breitet der Deutsche Rat fiir Landespflege daher folgende
Vorschldge und alternative Empfehlungen:

4.1 Umdenken und Anderung der Prioritdten

In Anbetracht des notwendigen Schutzes unserer gefahrde-
ten Umwelt sind die Prioritdten fiir die tiber raumwirksame
Planungen entscheidenden Kriterien neu zu setzen, Den
heutigen Erkenntnissen und Erfordernissen entsprechend
ist eine Rangordnung der Ziele festzulegen, die gewahr-
leistet, daBl die Belange der Umwelt gleichgewichtig be-
riicksichtigt werden und im Zweifelsfalle die Entscheidun-
gen zugunsten einer langfristigen Vorsorge fur die natiir-
tiche Umwelt getroffen wird. Dieses Prinzip sollie von
Regierungen und Parlamenten anerkannt werden, es sollte
sich in Gesetzen niederschlagen und in der Planung vollzo-
gen werden.

GleichermaBen sind im Bereich der Verkehrsplanung die
Prioritaten zu &ndern, und zwar sowchl innerhalb des Ge-
samtverkehrs als auch innerhalb des StraBenbaues. Vor-
aussetzung dafiir ist

— ein Umdenken hinsichtlich des Bedarfsdeckungsprin-
zips in der StraBenverkehrsplanunag,

— ein Umdenken im Prinzip der ausschlieBlichen Wirt-
schaftlichkeit des &ffentlichen Personennahverkehrs,

— ein Umdenken als Folge der inzwischen sichtbar ge-
wordenen Probleme in der Energieversorgung.

Eine Bedarfsdeckung ist aus planerischen und auch finan-
ziellen Griinden, in Verdichtungsgebieien auch aus Raum-
mangel, nicht méglich.

Das Prinzip der ausschlieBlichen Wirtschaftlichkeit im Nah-
verkehr stammt aus einer Zeit, in der der offentliche Per-
sonennahverkehr auf wirtschaftlichen Ertrag ausgerichtet
war und noch nicht als ein Instrument zur Loésung raum-
ordnerischer und stédtebaulicher Probleme galt. Heute
wird in immer starkerem MaBe durch bewuBte Tarifgestal-
tung unter Zurlicksetzung der Wirischafilichkeit der 6ffent-
liche Personennahverkehr als Mittel zur Entlastung der
stddtischen StraBenrdume benutzt, um die Stidte {ebens-
wert und lebensfahig zu erhalten. Nach den vorliegenden
Erfahrungen dirfte jedoch der Nulltarif keine ausreichende
Ldsung sein. Ein gewisser Zwang zum wirtschafilichen
Denken sollte auch beim Betrieb Offentlicher Verkehrs-
mittel erhalten bleiben.

Wie bereits von der Gruppe Ukologle vorgeschlagen,
sollte ein Energie-Sparprogramm aufgestellt werden, um
die begrenzten Energievorkommen rationell zu nutzen.

4.2 Zusammenarbeit Raumordnung — Fachplanung

Die Raumordnung muB als Grundlage flr sdmtliche Fach-
planungen ginschlieBlich der Verkehrsplanung entschieden
wirksamer gestaltet werden und verbindlichen Charakter
erhalten. Das Raumardnungsverfahren selbst sollte ver-
bessert und in allen Bundeslandern einheitlich gehandhabt
werden. Raumordnerische Kriterien und Zielsetzungen mis-
sen unbedingt Vorrang vor speziellen fachplanerischen
Forderungen erhalten. Planen und Handeln der hierarchisch
aufgebauten Raum- und Fachplanungen sollien rechtzeitig
aufeinander abgestimmt werden. Rechtzeitige und aufge-
schlossene Zusammenarbeit aller Behdrden in raumbeein-
fiussenden Planungen und MaBnahmen ist Voraussetzung,
um Uberschneidungen und Stérungen zu vermeiden. Alle
Fachplanungen scllten im Hinblick auf ihre Auswirkungen
auf den Raum und die natiirliche Umwelt {iberdacht werden.



Das in mehreren Bundeslidndern bereits eingeflihrte Raum-
ordnungsverfahren reicht dazu allein nicht aus; es ist durch
Prifung der Umweltvertraglichkeit zu ergénzen, die der In-
tegraticn von Belangen der Umwelt in fachliche Planungs-
prozesse und Gesetzgebungsverfahren dient. Fir diese
Prifungen missen die Folge- und Nebenwirkungen einer
Planung auf die Umwelt so weit herausgearbeitet werden,
daB eine umfassende und objektive Beurteilung méglich
wird. Das erfordert beispielsweise konkrete Aussagen uber
die Belastung der Anwohner durch Larm und Abgase,
iiber die Auswirkungen auf den gesamten Landschaftshaus-
halt und das Landschaftsbild. Die Landschaftsbeanspru-
chung durch das Projekt und die daraus resultierenden
landschafispflegerischen MaBnahmen miissen deutlich wer-
den. Ein unabdingbarer Bestandteil der bei der Umweltver-
traglichkeitspriifung notwendigen Unterlagen wird daher
fir alle FernstraBenplanungen ein landschaftspflegerisches
Gutachten Uber die groBrdumige Beurteilung und ein
Landschaftsplan flir den gesamten vom Projekt beeinfluB-
ten Bereich sein. Entgegen dem bisher bereits hiufiger
den Planungsunterlagen ergénzend beigefligten und unzu-
treffend als , Landschaftsplan” bezeichneten Bepflanzungs-
plan muB der geforderte Landschaftsplan (ber den Tras-
senbereich hinausgehen und den gesamten Landschafts-
raum umfassen; er muB als Bestandteile eine Landschafts-
analyse, die Landschaftisdiagnose und darauf aufbauend
die Landschaftsplanung enthalten. Der Landschaftsplan ist
das notwendige Hilfsmittel, die fiir die StraBenplanung er-
forderlichen Okologischen Grundlagen bereitzusiellen (vgl.
Empfehlungen des Beirates fiir Raumordnung — Folge 3 —
vom 14. September 1973, 8. 53 1f.). Zum gegebenen Zeit-
punkt ist fiir den Bereich der VerkehrsstraBe selbst ein
erganzender detaillierter Gestaltungs- und Bepflanzungs-
plan als Teil des Landschaftsplanes vorzulegen.

. Da durch Fehlplanungen und Fehlentscheidungen Mittel
verschwendet und irreparable Schédden verursacht werden,
sollte die Umweltvertraglichkeitspriifung so bald wie mbg-
lich kenkretisiert und auf Bundesebene verbindlich einge-
fiihrt werden. )

Es empfiehlt sich, sowchl beim Raumordnungsverfahren
als auch bei der Umwsltvertraglichkeitspriifung den Pla-
nungsstufen entsprechend verschiedene Phasen einzu-
fUhren: ein Vorverfahren bereits im Stadium der Vorpla-
nung, die 1. Phase raumbezogen bei der Linienfestlegung,
die 2. Phase projekitbezogen bei der Planfeststellung. Die
jeweils zu priffenden Punkte sollten listenartig aufgeseizt
werden, um die Kontrolle zu erleichtern. Das Raumord-
nungsverfahren und die Umweltvertraglichkeitspriifung
sollten ungeachtet der Federfiihrung in einer gleichberech-
tigten Zusammenarbeit aller betroffenen Behdrden (Landes-
planung, Umweltschutz, Landespflege, d.h. Naturschutz
und Landschaftspflege) veollzogen werden. Es sollte ge-
priift werden, ob die Umweltvertraglichkeitsprifung mit
dem Raumordnungsverfahren verbunden werden kann.

Die derzeitige Planungspraxis stellt den betroffenen Biir-
ger haufig vor vollendete Tatsachen. Die gemeinsame Er-
orterung von Konflikisituationen auf sachliche Art und
Weise ist dann kaum noch mdéglich, eine Mitarkeit an der
Gestaltung der Umwelt wird dadurch unterbunden. Daher
muB eine stirkere Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel der
friihzeitigen Beteiligung der Uffentlichkeit an der Planung
und Gestaltung der Umwelt angestrebt werden, und neue
Formen der Planung miissen entwickelt werden, die eine
Mitarbeit der Bilrger ermdglichen.

4.3 Bedarfslenkung

Nach Aufstellung eines Bundesraumordnungsprogramms
ist als nachster Schritt ein Verkehrsplan flir das gesamte
Bundesgebiet aufzustellen. Statt einer ungeordneten Ent-
wicklung ist eine Lenkung erforderlich mit dem Ziel, den

Verkehr optimal auf den Raum und die natlrliche Umwelt
abzustimmen. Dies miBte in Weiterfihrung der 1, Stufe des
Bundesverkehrswegeplanes in Einklang gebracht werden
mit einer integrierten Verkehrsplanung, in die neben
dem Schienen-, StraBen- und Schiffsverkehr auch die
Luftfahrt einbezogen wird.

In Uberlasteten Raumen sollte trotz aller Widerstande der
Kraftfahrzeugverkehr bis auf ein noch zu ermitteindes ver-
tretbares MaB abgebaut und der Bedarf auf umweltfreund-
lichere Verkehrsmittel verlagert werden. Ein Grundsatz
der Verkehrspolitik scllte es kinftig sein, nicht varnehmlich
den Bedarf zu decken, sondern den Bedarf zu lenken.

Als MaBnahmen zur Bedarfslenkung und als Alternativlg-
sungen bieten sich u. a. an:

431 Einschrdnkung des Individualver-
kehrs

Hierzu gehdren die weitgehende Sperrung der Innenstddte
fir Kraftfahrzeuge in Verbindung mit entsprechenden
stddtebaulichen MaBnahmen wie Ausbau des ,park-and-
ride-Systems” und Beachtung des Environment-Systems
nach Buchanan, eine soziale Tarifpolitik, die Erhéhung der
Attraktivitdt der offentlichen Verkehrsmittel (rasche Zug-
und Busfolge, kurze Fahrzeiten, Sonderspuren fiir Busse,
Linienfilhrung nach Bedarfs- und nicht nach Kostenge-
sichispunkten, Verbund verschiedenartiger Verkehrsmittel)
und der Ausbau eines Netzes von FuBgangerbereichen 5.
Der Ausbau von S-Bahn-Netzen, wie sie z. B. in Berlin und
in den AuBenbezirken von Minchen verwirklicht und
im Ruhrgebiet geplant sind, scllte verstarkt geférdert wer-
den. Die weitere bauliche Entwicklung miiBte auf die
Verkehrssysteme abgestimmt werden.

Die geforderte Gleichberechtigung des FuBgédngers ist im
BundesfernstraBengesetz von 1961 noch nicht berlick-
sichtigt. § 1 Abs. 4 dieses Gesetzes sollte daher durch
Ausweisung von Geh- und Radwegen als Bestandteil des
StraBenkdrpers erganzt werden.

432 Einschrédnkung desschweren Fern-
verkehrs

Das Problem des Fernlastverkehrs solite im Rahmen der
EWG geldst werden, damit die =z Z. unterschiedlichen
MaBe und Gewichte der schweren Lastwagen in den
Mitgliedslandern ausgeglichen werden. Ein MaBstab flr
die anzustrebende Losung sollte die Verkehrssicherheit auf
den StraBen und die Herabsetzung der hohen Unterhal-
tungskosten der Fahrbahnen sein. Dies erfordert einen
schrittweisen Abbau der zu schweren und zu langen Last-
wagen, wie sie insbesondere in der Bundesrepublik
Deutschland zugelassen sind, und eine Verlagerung des
Transportes bestimmter GUter auf die Schiene. AuBerdem
wird elne Einschrdnkung des schweren Lastwagenverkehrs
wahrend bestimmter Ferienzeiten und in lberlasteten Er-
holungsgebieten erforderlich sein, Die Innenstddte kénnien
durch die Anlage von Autohbfen am Rande des Stadige-
bietes entlastet werden.

433 Ausnutzungund Ausbau des Schie-
nennetzes

Das Schiesnennetz der Bundesbahn sollte fir den Perso-
nen- und Lastverkehr weiter ausgebaut und besser als bis-
her ausgenutzt werden. Das ,Ausbauprogramm fiir das
Netz der Deutschen Bundesbahn bis zum Jahre 1985“ sieht
Neubaustrecken mit zusammen 950 km Lénge (trassiert
fir 300 km/h) und den Ausbau von rd. 1250 km vorhan-
dener Strecken (Ausbaugeschwindigkeit 200 km/h fir

5 ,Aute und Umwelt*, Gutachten des Rates von Sachverstindigen
fir Umweltfragen, September 1973.
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Personenzlige und 120 km/h fiir Giiterzlige) vor. Die
Bundesbahn legt diesem Ausbau eine Steigerung des
Personenverkehrs bis 1980 um etwa 100 % und des Giter-
verkehrs um etwa 50 % zugrunde. Die im Bundesverkehrs-
wegeplan, 1. Stufe, eingesetzten Betrdge flr den Ausbau
von Bahnanlagen zwischen 1973 und 1975 belaufen sich
auf 9,875 Mrd. DM, wahrend flir FernstraBen im gleichen
Zeitraum 18,0680 Mrd. DM vorgesehen sind. Kiinftig miBten
diese Mittel deutlicher zugunsten des Schienennetzaus-
baues fir Nah- und Fernverkehr verschoben werden.

Die Absicht der Bundeshahn, sich in Randgebieten ,aus
der Fliache zuriickzuziehen®, sollte keinesfalls verwirklicht
werden, weil dies der Bedarfslenkung und der Férderung
dieser Gebiete entgegensteht.

Neue Nah-Verkehrssysteme mit kurzen Fahrzeiten, ohne
Larmbelastung und mit hdchstmdglicher Sicherheit wie
der Ausbau des Taxendienstes sollten verstédrkt geférdert
werden. Fir den Fernverkehr ist der Ausbau der Autoziige
fiir Pkw sowie fir Lkw notwendig. In den Zielgebieten sollte
ein Mietwagendienst &hnlich wie in den USA aufgebaut
werden, als Anreiz zur Nichtbenutzung des eigenen Pkw's
fir weite Strecken.

Da die Trassierung von Eisenbahnlinien mit hohen Ge-
schwindigkeiten schwere Eingriffe in die naitirliche Um-
welt erwarien |4Bt, wird es als dringend erforderlich er-
achtet, die Trassierung nicht nur mit der Raumeordnung
und Landesplanung abzustimmen, wie es das Ausbau-
programm versieht, sondern auch die Belange von Land-
schaftshaushalt und Landschaftsbild ven vornherein zu
berlicksichtigen und bereits bei Versuchsaniagen zu be-
achten.

4.4 Abh#dngigkeit der Wirtschaft von der Automobilindu-
strie

Die starke Abhéngigkeit der Wirtschaft in der Bundesrepu-
blik Deutschland von der Automobilindustrie ist und darf
kein Argument daflr sein, der Entwicklung auf dem Ge-
biet des StraBenbaues und des StraBenverkehrs auch
in Zukunft eine vorrangige Stellung einzurdumen, Wie
schwierig es ist, eine einseitig aufgebaute Wirtschaftsstruk-
tur umzustellen, haben die Erfahrungen im Ruhrgebiet er-
kennen lassen, Ein wirtschaftlicher Strukiurwandel solite
daher grundsétzlich angestrebt werden. Es wiére zu prii-
fen, wieweit die eintretende Sé&ttigung des Automobilmark-
tes und die Verteuerung des Benzins diesen Wandel be-
reits beschleunigen. Sollte das Ergebnis nicht ausreichen,
um die vorgenannte Anhangigkeit in vertretbarem AusmaB
abzubauen, dann sollten weitere Mittel der freien Markt-
wirtschaft eingesetzt werden, um das Ziel zu erreichen. Der
Rat hélt eine gezielte und langsame Umstellung fiir erfor-
derlich und fir vertretbar.
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Die gegenwdrtige Energiekrise und die vermutlich lang-
fristigen Auswirkungen auf des Wirtschaftswachstum wie
auch auf den Arbeitsmarkt haben den Beden fiir das Ver-
standnis fiir eine wirtschaftliche Umstrukturierung vorbe-
reitet. Aus diesen Erkenntnissen heraus sollien die zu
treffenden MaBnahmen flr eine integrierte Verkehrspla-
nung und den Ausbau des Verkehrswegenetzes getroffen
werden.

Der Deutsche Rat fir Landespflege hat in den vergangenen
Jahren sehr viele Eingaben von Verbédnden und Bilrgern
Uber problematische StraBenplanungen und ihre mégli-
chen Auswirkungen auf die natlrliche Umweit erhalten.
Dieser Stellungnahme wird eine Auswahl von drei Stra-
Benbauprojekten angefiigt, mit denen sich der Rat einge-
hend befaBt hat und die als sehr problematische StraBen-
pianungen, wenn nicht sogar als Fehlplanungen erachtet
werden kdnnen.

Die vorstehende Stellungnahme des Deutschen Rates fir
Landespflege richtet sich nicht nur an die Bundesregis-
rung, sondern im gleichen MaBe auch an die Regierungen
der Bundeslander. Der Rat ist der Meinung, daB die Be-
denken zum StraBenbauprogramm des Bundes im Grund-
satz auch fir die StraBenbauprogramme der Lander zutref-
fen, die ebenfalls Uberpriift und den dargelegten Erkennt-
nissen angepaBt werden sollten.

Im Auftrage der Mitglieder des Deuischen Rates fiir Lan-
despflege sende ich |hnen, sehr geehrter Herr Bundeskanz-
ler, diese Stellungnahme mit der Bitte zu, den Inhalt zu
prifen und die Empfehlungen als eine Hilfe flir kiinftige
Entscheidungen auszuwerten.

Der Herr Bundesminister fir Verkehr und die Herren Mini-
sterprasidenten der L&nder haben ein Schreiben gleichen
Inhalts erhaiten.

Mit freundlichen GriiBen

Der Sprecher

(Graf Lennart Bernadotte)



Die Planung der U 42 im Raum Eltville—Niederwalluf *

Schon kurz nach dem Zweiten Weltkrieg sah man in EN-
ville, daf die Entwicklung des StraBenverkehrs eine Um-
gehungsstraBe erforderlich machen werde: 1949 kam bej
der Beratung des Flachennutzungsplanes der BeschluB
des Stadtparlamentes zustande, Eltville auf einer Rhein-
uferstraBe zu umgehen. Ein weitblickender Regierungs-
prasident versagte wegen dieser Linie die Genehmigung
des Flachennutzungsplanes, weil dadurch die sindeutig
auf den Strom orientierte Stadt vom Rhein abgeschnitten
worden wére.

Von diesem Zeitpunkt an wird die Diskussion — zutref-
fender miiBte man schon von ,Kampf* sprechen — Gber
eine UmgehungssiraBe fir Eltville und Niederwalluf ge-
fihrt. Grundséatzlich gab es vier Mdglichkeiten, eine solche
StraBe zu bauen (vgl. Abb. 2}:

i. A-Linie (Rheinuferlinie): Diese Linie filhrt dstiich von
Niederwalluf an den Rhein und folgt diesem bis westlich
der Stadt Eltville. Sie miBte zum Oberwiegenden Teil in
den Rhein gebaut werden, weil die Grundstlicksbeschaf-
fung und auch die Topographie sonst erhebliche Schwierig-
keiten bereiten.

2. B-Linie (Kleine Nordumgehung): Diese Linie flhrt
zwischen Ober- und Niederwalluf hindurch und umging
Eltville unmittetbar noérdlich der bestehenden Bebauung.

* Anlage 1 zur Steliungnahme des Deutschen Rates fir Landes-
pflege zum StraBenbaupregramm der Bundesregierung.

MARTINSTHAL

Abb, 2 Die méglichen Linien der B 42 im Raum Eitville-Niederwalluf

Inzwischen sind weitere Flachen bebaut worden, so daB
eine B-Linie kaum noch realisierbar ist.

3. C-Linie (GroBe Nordumgehung): Diese Trasse, fir
die schon eine Reihe von Varianten entwickeli wurde,
fihrt in weitem Bogen um Walluf und Eltville herum. Dahei
muB die ,GroBe Hub“ iiberquert werden. Bebaute Orisla-
gen werden kaum berthrt.

4. E-Linie ({(Eisenbahnlinie): Diese Linienfilhrung ver-
lauft im Raume Walluf wie die B-Linie; in Eltville wird sie
dann bahnparallel gefiihrt. Neubauten lassen es fraglich
erscheinen, ob eine solche Trasse noch zu verwirklichen
ist.

Die Fertigstellung der ehemaligen Bundessiraie B 42 als
Bundesautobahn bis zum Knotenpunkt Wiesbaden-Frauen-
stein sowie die Entwicklung der Stadt Eltville und der Ge-
meinde Walluf haben dazu gefiihrt, daB von den vier mog-
lichen Trassen flUr eine UmgehungsstraBe im Raum Elt-
ville heute nur noch zwel Varianten zur Diskussion siehen:
eine groBe Nordumgehung (C-Linie) und die A/B-Linie.

Fiir die A/B-Linie lduft z. Z. das neue Planfeststellungs-
verfahren. Die Planung sieht eine vierspurige SchnellstraBe
vor, die im Bereich der Stadt Eliville durch Anschittung
in den Rhein hineingebaut werden muB.

Eine sachliche Beurteilung der Planung verdeuilicht die
schwerwiegenden Nachteile dieser von der StraBenbauver-
waltung verfolgten Trassenfihrung:
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— Die einzigartige Rheinuferlandschaft zwischen Eltville
und Niederwalluf wird durch eine vierspurige Ufer-
strafde vollig zerstort.

— Das gerade zum Rheinufer hin eindrucksvolle histori-
sche GStadtbild Eltvilles wird seines MafBstabes und
seings Charakters beraubt.

— Das Rheinufer wird als Naherholungszone wertlos,
die Mdglichkeit, die Erholungsnutzung im Rheinufer-
bereich zu intensivieren, wird vertan.

— Die Wohnortgunst von Eltville wird wegen der mit einer
autobahndhnlichen StraBe verbundenen Immissionen
beeintrachtigt.

— Die fremdenverkehrswirtschaftliche
Stadt wird gefdhrdet.

— Die Gesichtspunkte der Raumordnung, des Stidtebaus,
des Umwelischutzes und der Landespflege werden bei
der amtlichen Planung véllig Gbergangen.

Entwicklung der

— Die im Raumordnungsgesetz geforderte Beachtung der
natiirlichen Gegebenheiten, der sozialen und kulturellen
Erfordernisse wird absolut vernachléssigt.

Im Gegensatz zu dieser Planung zeigt eine im Auftrag des
Deutschen Rates filr Landespflege vom Institut fiir Stadte-
bau, Siedlungswesen und Kulturtechnik der Universitat
Bonn entwickelte Alternative, daB es sehr wohi méglich
ist, bei Planung und Bau einer UmgehungsstraBe fiir Elt-
ville und Niederwaliuf die Belange der Raumerdnung und
des Stédiebaus, der Landespflege und des Verkehrs glei-
chermaBen und abgewogen zu heriicksichtigen: die Rhein-
uferstraBe ist keineswegs die einzig mégliche Linientiih-
rung. Der Entwurf zur .GroBen Nordumgehung® stellt eine

Linienfihrung vor, die der Rheinufertrasse in verkehr-
licher Hinsicht durchaus ebenbiirtig ist, wihrend sie aus
der Sicht der Regionalplanung, des Stadiebaus und des
Umweltschuizes eindeutig als iiberlegen angesehen wer-
den muB. Nach dieser Planung verlauft die U 42 von Osten
kommend zundchst durch landwirtschaftlich wenig intensiv
genutztes Gelénde, dann biegt sie nach Norden ab, durch-
quert das Walluftal und steigt maBig zur ,GroBen Hub® hin
an. In diesem Abschnitt wird ganz iiberwiegend Brachland
in Anspruch genommen; die vielfach geauBerte Beflirch-
tung, daf die Gemeinde Martinsthal von Immissionen be-
droht sei, trifft nicht zu. Immerhin beirdgt die kiirzeste Ent-
fernung von der geplanten Trasse bis zum Ortsrand von
Martinsthal fast 400 Meter; auBerdem liegt die StraBe
im fraglichen Bereich im Einschnitt. Von der ,GroBen Hub
an in Richtung Westen wird zundchst wieder teilweise
brachliegendes Land in Anspruch genommen, eine Tal-
briicke iiberquert dann das Siilzbachtal, ohne daB fiir das
benachbarte Sport- und Erholungszentrum Eltville Nachteile
zu befirchten sind. Nach Uberquerung eines leichten Berg-
rickens wird dann auf einer Strecke vaon etwa 230 m
hochwertiges Rebgeldnde in Anspruch genommen, bis zum
AnschluB an die B 42 im Westen der Stadt landwirtschaft-
lich genutzte Béden mit geringer bis durchschnittlicher
Qualitét. Insgesamt werden im Bereich der Stadt Eltville
drei Hektar, im Bereich Oberwalluf/Martinsthal etwa 1 Hektar
Rebland von dieser Trasse beansprucht, Von einer Exi-
stenzgefadhrdung der Winzer kann demnach nicht die Rede
sein, zumal dann nicht, wenn man den (freiwilligen) Ver-
kauf umfangreicher Reblandflachen als Wohnbauland (mit
entsprechendsn Preisen) berlcksichtigt, Zudem kann

durch die dringend notwendige Flurbereinigung in Eltville
miihelos geniigend Land zur Verfigung gestellt werden,

Abb. 3 Derzeitige Uferpromenada in Eltville
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In wirtschaftlicher Hinsicht sind beide Trassen vergleich-
bar; die Baukosten der ,GroBen Nordumgehung” mit drei
Talbriicken liegen nach einer von der Hessischen Stra-
Benbauverwaltung bestitigten Schitzung um 10 bis 20 %
hoher als die der ,Rheinuferlinie”, wobei die Kostenschét-
zung der letzteren eine mogliche Gefdhrdung durch Hoch-
wasser sowohl in finanzieller als auch in zeitlicher Hinsicht
auBer acht 1&8Bt. In der Kostenermittiung fiir die ,.GroBe
Nordumgehung” ist auch schon beriicksichtigt, daB aus-
reichende SchallschutzmaBnahmen und Schutzmafnahmen
im Wasserschuizgebiet Eltville-West durchgefiihrt werden.
Dazu kommt nech, daB durch die landseitige Fihrung der
U 42 der Kostenaufwand fir die notwendigen AnschiuB-
strecken der B 260 und der L 3035 — letztere mit einer
zusétziichen Eisenbahnunterfiihrung — entfallt.

Zur Bewertung der verkehrstechnischen Merkmale ist im
einzelnen folgendes anzufiihren: Die ,GroBe Nordumge-
hung” ist 630 m oder @ % langer als die ,Rheinuferlinie".
Vergleicht man die beiden Linien jedoch einschlieBlich der
zugehdrigen Anschlisse (B 260, L 3035), so verédndert sich
das Bild wesentlich zuungunsten der ,Rheinufetlinie”, Lei-
der wird von seiten der StraBenbaubehdrde dieser Ge-
samtvergieich abgelehnt; man besteht auf einer Gegen-
Uberstellung der fiir den Bau der U 42 isoliert ermittelten
Langen und Kosten.

Hinsichilich der Linienfiilhrung sind beide Trassen als
gleichwertig zu betrachten. Es wurde jeweils eine Entwurfs-
geschwindigkeit von 100 km/h zugrundegelegt und einge-
halten.

Das Argument, eine noérdliche Umgehung miisse stets zu
stdrkeren Steigungen fihren als eine RheinufersiraBe,
wlirde regelmaBig als sehr gewichtiger Grund gegen Nord-
umgehungen angefiihrt. Die jetzt vorgelegte Planung hat
jedoch noch etwas geringere Steigungen als die A/B-Linie,
wenngleich absolut 368 m Hohendifferenz zusétzlich zu
liberwinden sind. Man darf auch die Schwierigkeiten nicht
Ubersehen, die eine auf langere Strecken horizontal am
Rheinufer zu trassierende StraBe mit sich bringt: Wegen
der unvermeidlichen Richiungsinderungen ftritt zwangs-
l&ufig in mehreren Bereichen die Gefahr von Wasserglatte
(Aquaplaning) auf, der man mit baulich-konstruktiven Mit-
der wird von seiten der StraBenbaubehdrde dieser Ge-
teln nur bedingt begegnen kann (z. B. Inkaufnahme von
stidrkeren Larmemissionen als Folge von Rillenfradsungen).

Mit den geringen Steigungen der ,GroBen Nordumgehung"
entfalit auch die Befiirchtung, diese Trasse werde vom
Lkw-Verkehr nicht angenommen. Im 0Obrigen kann dies
durch andere vergleichbare Fille (wie etwa Andernach)
bewiesen werden. Hinzu kommt, da8 eing ndrdliche Um-
ge¢hung schon von ihrer Lage her viel besser dafiir geeig-
net ist, die von Norden kommenden Verkehrsstréme abzu-
fangen, ohne daB diese die Stadt Eltville berilhren. Be-
sonders wichtig ist das im Hinblick auf die in Aussicht
genommene RheingauhdhenstraBe.

AuBer den rein verkehrlichen Gesichtspunkien sind auch
Nebel und Hochwasser zu beriicksichtigen. Bekanntlich
sind gerade die tiefsten Lagen — also die Ufer der Ge-
wésser — durch Nebel besonders gefdhrdet, und zwar
stdrker als die Hangzonen. Die Hochwassergefahr wird
zwar von den SiraBenbaubehdrden herabgespielt; sie ist
jedoch zweifellos vorhanden.

Zur landschaftlichen Eingliederung haben die StraBenbau-
behdrden festgestellt, daB ,der StraBenbau eine Mabglich-
keit schaffe, das Rheinufer neu und landschaftlich sowie
gértnerisch zufriedenstellend und erfreulich fiir Erholungs-
suchende zu gestalten, wobei der kiinftige Leinpfad zu
einer geniligend breiten Uferpromenade ausgebaut werde”.
AuBerdem sei eine Rheinuferlinie ,die ideale StraBe fir den
Ausflugs- und Touristenverkehr®, dem ja die Sicht auf
Eltville bleibe,

Diese Feststeliungen der StraBenbaubehdrde entbehren
jeglicher sachlichen Grundlage. Eine Erholung ist an einer
vierspurigen BundesfernstraBe nicht méglich. Die griin-
planerische Gestaliung der StraBenrénder ist daher in Elt-
ville bloBe ,Grinkosmetik“. Es ist unverstandlich, wenn
argumentiert wird, daB ,sich auch ein StraBenkdrper recht
gut in das Landschaftsbild einpasse”, wie ,Beispiele wei-
ter stromab schon zeigen®. Diese Beispiele bestehen darin,
daB man nofgedrungen StraBenmavuern, die wie Kanalbe-
grenzungen aussehen, vor die Ortschaften setzie und
diese véllig vom Strom trennte (Hirzenach, Bad Salzig).
Ebenso wie dort wiirde eine vierspurige VerkehrsstraBe
eine vollige Abtrennung der Eltviller Uferpartie vom Rhein
bedeuten. Die zum Rheinstrom gehdrenden Baudenkméler
werden dadurch von der naturnahen Uferlinie getrennt,
ihres MaBstabes und ihres intimen Charakters auch in
Beziehung zur Wasserlandschaft beraubt. Die Rampen am
Knctenpunkt Eltville-West machen die bisherige land-
schaftliche Attraktion des offentlichen Schwimmbades zu-
nichte. Mit allem Nachdruck ist darauf hinzuweisen, daB
zwischen dem geplanten Erhclungszenirum am Wallufer
Bootshafen und dem Eliviller Schwimmbad die letzte noch
fahrverkehrsfreie und naturnah zu gestaltende Uferzone
am Rhein unterhalb Wiesbadens bestsht. Hierin liegt fir die
Erholungssuchenden der beiden Gemeinden und der nahen
GroBstadte Wiesbaden und Mainz sowie fiir die Entwick-
lung des Fremdenverkehrs eine unwiederbringliche Chance,
Die Nichtbeachtung von Denkmalschutz, Landschafisschutz
und der notwendigen Erhaltung von Erholungsgebieten
wurde den Fall Eltville zu einer internationlal beachteten
Fehlplanung werden lassen. Der dem ausgelegten FPlan
fur die A/B-Linie beigefligte, aus fachlicher Sicht nichtssa-
gende ,Landschaftsplan” éndert nichts daran.

Selbstverstdndlich verursacht auch die C-Linie (,GroBe
Nordumgehung®) Eingriffe in die Landschaft, doch sind
diese Eingriffe wesentlich besser landschaftlich auszu-
gleichen, als es bei einer ,Rheinuferlinie” der Fall wére.

Gesichtspunkie der Raumordnung, des Umweltschutzes
und der Landespflege sprechen eindeutig gegen die Rhein-
uferstraBe. So setzt das Raumordnungsgesetz des Bundes
vom 8. April 1965 fest, daB die natlrlichen Gegebenheiten
und die Gesichtspunkte der Landschaftspflege und Erho-
lung bei der Entwicklung der Bundesrepublik zu beachten
sind. Im Raumordnungsbericht 1868 der Bundesregierung
wird erganzend ausgefihrt, daf ,eine relativ groBe Attrak-
tion in der Landschaft die Kisten und die Ufer der Gewd&s-
ser" bilden. Das trifft fir Eltville in besonders starkem
MaBe zu, stellt doch das Rheinufer die einzige wirkungs-
volle, noch ungestérie Grlnzone dieser Stadt dar, in der
auch das Schwimmbad liegt. Diese ist nicht nur fiir die Nah-
erholung der Eltviller Biirger, sondern auch fiir viele Ein-
wohner der nahen GroBstddte Wiesbaden und Mainz un-
entbehrlich. Dazu kommt die Beeintrachtigung und Ent-
wertung des nahegelegenen Wohngebietes durch die Ver-
kehrsstraBe. Eine RheinuferschnellstraBe wiirde die ein-
zigartige, weithin noch erhaltene Rheinuferlandschaft im
UbermaB belasten und ihre landespflegerische und frem-
denverkehrsmaéaBige Entwicklung gefahrden.

Das ,Hessische Raumordnungspregramm®™ enthélt die For-
derungen, daBl ,Griinzige zu erhalten oder sogar anzule-
gen” sind, daB ,in Nahe groBerer Stddte Naherholungsge-
biete geschaffen oder ausgestaltet” werden sollen und
dafl ,beim Neu-, Um- und Ausbau von Verkehrsanlagen auf
den Schutz der Landschaft besonderer Wert gelegt” werden
soll. Diese programmatischen Bestimmungen, die Geset-
zeskraft erlangt haben, sprechen eindeutig gegen die Tras-
sierung der UmgehungsstraBe Niederwalluf-Eitville am
Rheinufer, vor allem wenn man den Grundsatz heachtet,
daB das Interesse der Allgemeinheit (an der Erholungszone
Rheinufer) Einzelinteressen {(der bei einer Nordumgehung
betroffenen Grundeigenilimer} voranzustellen ist. Offen-
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sichtlich ist die Sozialpflichtigkeit des Eigentums bei dem
Vorschlag der ,Rheinuferlinie” nicht beachtet worden.

Auch der ,GroBle Hessenplan® (Landesentwicklungsplan
1970) enthalt die gleichen Zielsetzungen. Hier wird weiter
ausgeflihrt, daB Eltville zu den Orten zéhlt, die flir die
Erholung besonders geeignet sind. Der Bau einer Rhein-
uferschnellstraBe wiirde aber das einzige stadinahe und
dazu noch entwicklungsfahige Erhelungsgebiet {mit
Schwimmbad) wertlos machen.

AbschlieBende Bemerkungen

Die genannten Geseilze und Programme — zu denen auch
noch das ,Umweltprogramm der Bundesregierung" mit
ahnlicher Zielsetzung zu rechnen ist — beinhalten Grund-
sdtze und Forderungen, die dem Bau einer Rheinufer-
schnellstraBe vollig widersprechen. Eine solche Linienfih-
rung kénnte vom Gesichtspunkt des Umwelischutzes und
der Landespflege nur dann hingenommen werden, wenn es
keine anderen L&sungen gibe. Das ist jedoch nicht der
Fall. Eine ,GroBe Nordumgehung® steht hinsichtlich ihrer
Verkehrseignung einer A/B-Linie keinesfalls nach und hat
Uberdies den Vorzug, daB die oben erwdhnten Nachteile
entfallen.

Ein Trassierungsvorschlag fiir eine , GroBe Nordumgehung*
ist am Institut fir Staddtebau, Siedlungswesen und Kultur-
technik der Universitit Bonn erarbeitet worden. Dieser
Vorschlag zielt darauf ab, von allen bebauten Orislagen
moglichst groe Abstinde einzuhalten und eine verkehrs-
technisch einwandfreie Lésung anzubieten. Es wurde ver-
sucht, ,bei der Beurteilung der Verkehrsverhéltnisse und
der MaBnahmen, die zu ihrer Verbesserung eingeleitet
werden miissen, den engen Zusammenhdngen 2wischen
stddtebaulicher Strukiur und dem Verkehrsaufkommen mehr
Aufmerksamkeit zu widmen als bisher. Verkehrsprobleme
dlrfen nicht isoliert, sondern missen im Zusammenhang
mit der jeweiligen Lage von verkehrserzeugenden Nutzun-
gen im Raum gesehen werden” (aus dem Stadiebaubericht
1970 der Bundesregierung).

.Die Verkehrsplanung muB Gesichtspunkte der Raumord-
nung beriicksichtigen: gesunde Lebens- und Arbeitsbe-
dingungen, ausgewcgene wirtschaftliche, soziale und kul-
turelle Verhélinisse in allen Teilen des Bundesgebietes.
Die Planung der Verkehrswege ist so durchzufiihren, daB
Larmbelastigungen, Luft- und Wasserverschmutzungen,
kurz alle schadlichen Einflisse der Umwelt méglichst ver-
mieden werden” (Verkehrsbericht 1970 des Bundesministers
fiir Verkehr).

Diese Grundsétze sollten auch im Fall Eltville endlich zum
Tragen kommen.

im Hinblick auf die in der Politik und in der Offenilichkeit
erhobenen Forderungen nach einem wirksamen Umweli-
schutz missen vertretbare umweltfreundliche Alternativen
gegenilber problematischen L&sungen, die nur scheinbar
wirtschaftlich sind, den Vorrang erhalten, wenn nicht alle
politischen Beteuerungen, Gesetze und Programme un-
glaubwiirdig werden scllen.

Abb. 4 und 5 Rheinuferlandschaft zwischen Niederwalluf und Elt-
ville

Abb. 6 Eitviller Uferpromenade (im Bereich der A/B-Linie)
wéhrend des Hochwassers 1970



UmgehungsstraBe Bad Wildungen *

Zur besseren ErschlieBung des Erholungsgebietes Eder-
see, zur Verbesserung der Verkehrsverhélinisse in diesem
Bereich und vordringlich auch zur Entlastung der Innen-
stadt von Bad Wildungen, plant die StraBenbaubehérde
eine stellenweise Verlagerung der BundesstraBen B 253
und B 485, die sich in Bad Wildungen kreuzen {Ausbau-
plan der BundesfernstraBen 1957). Die BundesstraBe 253
verlauft in ost-wesilicher Richtung. Sie verbindet Franken-
berg mit Fritzlar und Kassel. Die B 485 verlauft nord-siid-
lich von Korbach oOstlich des Edersees durch Wildungen
nach Slden. Veranlassung war zundchst auch eine Ver-
besserung des starken Eckverkehrs zwischen dem Eder-
see und Fritzlar Ober Bad Wildungen. Dieser Verkehr wurde
inzwischen durch den Ausbau von LandstraBen, die die
heiden Bezugspunkie direkt verbinden verbessert. In dem
LJAusbauplan fir die BundesfernstraBen 1971 bis 1985"
wurde die Anbindung von Randzonen an das Oberzen-
trum Kassel verrangig. Fir die sidwestlich vorgelagerten
Gebiete fiihrt z. Z. dieser Verkehr lber die BundestraBe
253 durch Wildungen. Die StraBenbaubehdrde plant eine
nérdliche Umgehung des Ortes, die westlich von Wildun-
gen die alte Trasse der B 253 verldBt und sie kurz hinter
Wildungen wieder erreicht (vgl. Atb, 7). Yor Bad Wildun-
gen, in der Ndhe der Kénigsquelle, soll sie die B 485 auf-
nehmen, um die Stadtmitte von dieser Anbindung zu eni-
lasten. An dieser T-Mlindung wirde ein die Situation er-

* Anlage 2 zur Stellungnahme des Deutschen Rates fiir Landes-
pflege zum StraBenbauprogramm der Bundesregierung.
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heblich stérendes Briicken-Bauwerk entstehen. Innerhalb
der Stadt liegt die Trasse zwischen Bad Wildungen und
Ait-Wildungen. Rat und Verwaltung der Siadi haben dem
Projekt 1967 zugestimmi. Die Trasse fuhrt etwa zur Halfte
ihrer Lange durch das Wildetal und wird daher als ,\Wilde-
tallinie" bezeichnet. Die Fortsetzung des Wildetales wird
als Wélitetal bezeichnet, daher ist auch der Begriff: ,\Wilde-
Wolftetal-Linle” gebrduchlich.

Gegen diese Fiuhrung haben Einwohner des Bades mit
zunehmender Intensitdt protestiert, zundchst als ,Arbeits-
gemeinschaft fiir Umweltschutz und Umweltgestaliung®. Sie
fihren u. a. folgende Grinde an:

Der zu erwartende Verkehr beldstigt und gefdhrdet in
bebauten Bereichen zahlreiche Anwohner und bei ihnen
wohnende Kurgéste durch Larm und Abgase, vor allem in
Reitzenhagen. In Trassenndhe liegen sechs Heilquelien,
die geféhrdet sind und die zumindest unter erheblichen
Kosten geschiitzt werden miissen.

Eine bisher unbelastete Erholungslandschaft, die flr ein
Bad besondere Bedeutung hat, wird zerstért, das gilt fiir
das Wildetal und insbesondere fiir das zwischen dem Orts-
kern und Alt-Wildungen liegende Gebiet der Kénigsquelle
unterhalb des Schlosses Friedrichstein. Es handelt sich um
ein alteres, fir die Zukunft des Bades wichtiges Gebiet mit
besonderem Fluidum.

Das westlich von Wildungen liegende Bad Reinhardshau-
sen, das stdndig an Bedeutung gewinnt, wird an seiner
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Abb. 7 Trassenverlauf der Wiide-Wéifietal-Linie und der Siidumgehung im Bereich Bad Wildungens
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Westseite — also in der Hauptwindrichtung ~ durch Zer-
schneiden des Reinhardshausener Beckens erheblich be-
eintrchtigt, zudem wird auch hier ein besonders reizvolles
Waldtalchen =zerstdrt. Ahnliches gilt fiir Albertshausen,
dessen vorwiegend béauerliche Bevolkerung sich zuneh-
mend auf den Fremdenverkehr einrichten muB.

Die Arbeitsgemeinschaft oder sie unterstiitzende Organisa-
ticnen haben diese Einwendungen durch Gutachten Uber-
prifen lassen, auBerdem lagen Gutachten von anderen
Stellen vor. In diesen Gutachten wurde mehrfach die Frage
der Auswirkungen auf die Heilquellen untersucht.

Prof. Ackermann schlieBt in seinem im Jahre 1972 er-
stellten Gutachten nicht aus, ,daB durch den geplanten
StraBendamm mehrere Quellenaustritte derartig verdndert
werden, daB eine teilweise oder génzliche Verlagerung der
Quellen die unausbleibliche Folge sein wird",

Das ,Hessische Landesamt flir Bodenforschung® hat dem
StraBenbauamt Arolsen eine Erwiderung zugestellt, die
dem Gutachten Ackermanns in sieben Punkten wi-
derspricht.

In einem friheren Gutachten haite das gleiche Amt ge-
fordert, daB u.a. eine Abtragung von Deckschichten in
der Nahe der Quellen unterbleiben misse und daB die
geplante StraBe auf einen Damm gelegt werden miisse, Im
Jahre 1971 forderie es in einem weiteren Gutachten, daB
die StraBe nicht unter das urspringliche StraBenniveau
eingetieft werden diirfe,

In einem Gutachten von Prof, HOIl, RRa.D. Hameln,
Dipl-Ing. Sche!l, Dipl-Gesundheitsing. Quickborn,
Dipl-ing. Sidmeyer und Dr. Wilmers wird festge-
stellt:

.Die Anerkennung der vorlaufigen Heilquellenschutzgebiete
als engere Schutzzone (Zone 2) ist seit ldngerem beantragt.
Aus den Richtlinien fir Heilquellenschutzgebiete in der
Fassung vom Juni 1965 ergibt sich zwingend, daB die
Wildetallinie nicht gebaut werden dirfte, wenn die Heil-
quelienschutzgebiete schon amtlich waren. Die Stdumge-
hung hat im Bereich der Kurfunktionen auch den gering-
sten Stdreffekt und wirde unter diesen Gesichispunkten
unbedingt vorzuziehen sein.“

Wegen der insgesamt auBerordentlich unginstigen Beur-
teilungsergebnisse flir die Wildetallinie halten die Gutachter
eine Einbeziehung der FernstraBenplanung in eine Gesamt-
planung fiir Bad Wildungen f{ir zwingend erforderlich.
Das Gutachten spricht sich fiir eine Siidumgehung aus.

Bedenken wegen einer moglichen Geféhrdung von zwei
Quellen im Zuge der Wildetallinie hatte schon 1967 das
staatliche Guellenamt Bad Ems erhoben.

Einem von Prof. Kuttruff ersiellten Gutachten Uber
die zu erwartende Larmimmission durch die geplante Wilde-
tallinie ist zu entnehmen, daB der Tagespegel zwar in den
Grenzen des Zulassigen bliebe, Stdérungen durch Einzel-
fahrzeuge und Militrtransporte wahrend der Nacht jedoch
nicht auszuschlieBen seien. Das Gutachten empfiehlt, eine
andere Trasse zu wéhlen.

Das Planungsbiro Grebe legte 1973 ein Gutachten
~Landschaftliche Gegebenheiten und Stadtplanung in Bad
Wildungen® (im Rahmen der agrarstruktureilen Vorplanung
im Raum Edersee) vor. Darin heilt es u. a.;

+Noch intakte Talauen sind natlrlich in allen Bereichen vor
Auffillung und Uberbauung zu bewahren und als wichtige
Grinrdume fuBlédufig offenzuhalten.

An diese Grundlinien sollte sich die dringend notwendige
Stadtentwicklungsplanung halten, wie sie auBerdem das
regionale Geflige von Landschaft, Siedlung und Verkehr
ausgewogen zu berlcksichtigen hat.
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Dazu ergibt sich aus der Zonengliederung der Landschaft
wie aus dem kinftig wlnschenswerien Verkehrsauftkom-
men ganz klar, daB nur eine Sidumgehung ohne unmittel-
bare Stdrung von Odershausen in Frage kommt.

Grundsétzlich besteht eine StraBe nicht nur aus der Fahr-
bahn -~ die zudem der Tendenz zur Verbreiterung unter-
liegt —, sondern aus einem je nach Relief, Geldndeklima,
Bewuchs, Besiedlungsdichte und -form verschieden breiten
Band schadigender Einwirkungen: besonders Larm, Mo-
toremissionen (Blei, CO, Stickoxide, u. a.), Unfallgefahren
beim Transport von Gift- und Explosivsioffen, die sich bei
Clunfélien in Gewdasserndhe auf noch weitere Entfernun-
gen verheerend auswirken kénnen. Dazu kommen Be-
wuchs- und Gewésserschdden durch Streusalzsprilhen im
Winter u. a.

Alle diese Gefahren kdmen bei der Wildetallinie im aller-
empfindlichsten Bereich der Stadt zur Auswirkung.

(Fiir die K 40 im Wildetal reicht sine Erneuerung der Fahr-
bahndecke i. A. villig aus — zusammen mit einer verbes-
serten FuBwegerschlieBung des Wildetales —; es sei denn,
man wolle eine innerstidtische Rennstrecke schaffen.}

Folgerung: Stadtverwaltung und Blrgerschait sollten, ne-
ben dem Vorantreiben der Stadtentwicklungsplanung,
die StraBenbaubehdrde zu neuen, der Landschafts- und
Stadtstruktur angepaBten Trassenvorschldgen flr den
Durchgangsverkehr auffordern, ggf. die Landesregierung
um ein neutrales Obergutachten bitten. Ebenso wichtig wie
die begriindeten Interessen der Stadt Bad Wildungen sind
dabei die Anrechte der Kurgéste auf Heilung®.

Das Hessische Landesamt fir Umwelt berichiet im Marz
1873 dem Minister fir Landwirtschaft und Umwelt u. a.
foigendes:

~Die vom StraBenbauamt vorgeschlagene Trasse fiir die
Nordumgehung fihrt in ihrer ganzen Lénge durch das
Landschaftsschutzgebiet. Diese Linienflihrung hat nicht nur
gravierende Auswirkungen auf das Landschaftsbild, son-
dern auch auf die Benutzbarkeit und wsitere ErschlieBung
der Landschaft im Hinblick auf ihre Erholungsfunktion. Der
traBenkdrper, der im Bereich des Wildetales auf einem
Damm liegt, zerstort hier durch seine AusmaBe das bis-
her so reizvelle Landschaftsbkild vollkommen, da er aus den
gegebenen Proportionen herausfallt, die MaBstéblichkeit
sprengt, das Tal gewissermaBen einebnet. Zugleich geht
ein Tell der Kurzone zwischen Unterscheid, Reitzenhagen
und Wildungen verloren.

Grundlage aller flichenbeanspruchenden Planungen sollte
deshalb ein Flachennutzungsplan sein, in den gleichberech-
tigt und koordiniert die Ziele der verschiedenen Fachpla-
nungen einflieBen, also auch die der Verkehrsplanung.

Fir die dringend erforderliche Sanierung der Al
stadt von Wildungen bedeutet die Nordumgehung gewisser-
maBen das Todesurteil, begreift man Sanierung nicht nur
als Exmittierung der Bewohner und Bereitstellen neu ge-
bauter, bzw. erneuerter Geschafis- und Bilroviertel, son-
dern im umfassenden Sinne als Versuch, den dort Behei-
mateten eine neue, lebenswerte Wohnumwelt zu schaffen.
Zu dieser Lebensqualitat gehdrt unabdingbar die Bereit-
steflung von larm- und staubfreien Griinzonen fiir die
Feierabend- bzw. Kurzzeiterholung. Die sowohl fir Be-
wohner Alt-Wildungens als auch der Altstadt zugéngliche
innerstédtische Grinfliche zwischen Riesendamm und Ké-
nigsquelle darf deshalb auf keinen Fall der Umgehungs-
straBe geopfert werden,

In allen Teilaspekten kommt zum Ausdruck, daB von der
geplanten Wilde-Wdiftetal-Linie (Nordumgehung) gravierende
Beeintrachtigungen nicht nur flir die zukinftige Entwick-
lung Bad Wildungens als hessischem Staatsbad zu erwar-
ten sind. Dagegen halten sich die von der Sldumgehung



ausgehenden Umweltbelastungen in Grenzen, bzw. sind
zum groBen Teil unerheblich. Kann die Slidumgehung ihre
Funktion aber nur bei erheblichem Ausbau der K 40 er-
filllen, wiirde dies sicher eine fast ebenso groBe Belastung
des Wildetales bedeuten, wie die geplante Nordumge-
hung. Infolgedsssen sollte versucht werden, unkonven-
tionelle Alternativen zu entwickeln, die sowohl eine ver-
kehrsgerechte Ldsung der Innenstadimisere ermdglichen,
als auch das Wildetal vor Zerstérung zu bewshren; dies
unter der Voraussetzung, daB die Funkticn Heilbad die
nicht aufzugebende Basis der Stadtentwicklung dar-
stellt”.

In einer im September 1972 abgeschlossenen Verkehrsun-
tersuchung von Regierungsbaumeister a.D. von Pe inen
wird die Siidumgehung als sine zweckmaBige und wirt-
schaftliche Losung des Hauptproblems der Entlastung des
Kurviertels und der Brunnenallee bezeichnet. Als im Juli
1973 Minister K arry die Ansicht der Landesregierung be-
kanntgab, nach der die Nordumgehung fiir Bad Wildungen
die beste Lésung sei, stellte von Peinen in seiner
Erwiderung fest:

,Der Schaden, der der Stadtentwicklung von Bad Wil-
dungen, ihrer Bevalkerung in der Altstadi und den Kurgé-
sten zugefiigt wiirde, kann nie wieder beseitigt werden”.

Im April 1972 legte der Magistrat der Stadi Bad Wildun-
gen eine ,Dokumentaticn zur geplanien Entlastungsstrafie”
vor. Darin werden in drei Abschnitten erlduternde Vorbe-
merkungen, Ereignisse, Stellungnahmen, Gutachten usw.
und eine Gegeniberstellung der Auifassungen mitgeteilt.

Die Notwendigkeit zur Befreiung der Innenstadt vom
Durchgangsverkehr wird stark betont. 1966 forderten einige
Chefarzte unter Beflirwortung der Wildetallinie die Beendi-
gung des Streites, um die fiir eine Heilung erforderliche
Ruhe moglichst bald herzustellen. Im gleichen Jahr setzte
die Stadtversammlung einen AusschuB ,Umgehungsstraie”
ein.

Nach einer Stellungnahme des StraBenbauamtes Arolsen
sind 55 % des Verkehrs Durchgangsverkehr einschlieBlich
des gebrochenen Durchgangsverkehrs. An den Wochen-
enden kommt der starke Eckverkehr Fritzlar—Edersee
hinzu, woraus die Forderung einer stadtnahen Losung
abgeleitet wird. Weitere Zahlenangaben betreffen den
Verkehr zwischen Innenstadt und Reinhardshausen, der
durch die Wildstallinie mit erfaBt wiirde. In einer SchluB-

bemerkung wird auf das Planfeststellungsverfahren gem.’

§ 16 des FernstraBengesetzes hingewiesen, in dem ~eine
zweifelsfreie und interessenfreie Behdrde vorurteilsfrei ent-
scheiden kann”.

Die von verschiedenen Seiten, vor allem von der ,Arbeits-
gemeinschaft fir Umweltschutz und Umweltgestaitung”
aufgestellte Forderung, durch eine Uberarbeitung des
Flachennutzungsplanes und durch einen Generalverkehrs-
plan die Gesamtsituation zu kléren, fuhrte schlieBlich dazu,
daB Dr. H. Schubert den Auftrag erhielt, diesen Gene-
ralverkehrsplan auszuarbeiten. Auch er spricht sich in
einem Vorbericht und in dem im Februar 1974 vorgelegten
Pian erneut fiir die S0dumgehung aus.

Im April 1973 wurde die Hessische Landgesellschaft beaui-
tragt, einen Flachennutzungsplan auf der Grundlage der
agrarstrukturelien Varplanung und in Zusammenarbeit mit
dem Hessischen Amt fiir Landeskultur zu erstelien.

Diese Sachlage ist nicht zulstzt durch die Aktivitat der Bad
Wildunger Biirgerinitiative ,Arbeitsgemeinschaft fir Um-
welischutz und Umweltgestaltung® erreicht worden. Selt

Abb. 8 SchloB Friedrichstein — Bad Wildungen

Abb. 9 Blick von der Bilsteinklippe ins Wildetal, das durch die
geplante NordstraBe gestdrt wilrde

threr Grilndung im Jahre 1971 hat sie sich um die Durch~
selzung einer Alternatividsung zur geplanten Nordumge-
hung bemiiht. Seit 1972 ist sie auch im Stadtparlament und
und im Planungsausschull vertreten.

Der Deutsche Rat fir Landespflege hat sich im Jahre 1972
mit der geplanten Wildetallinie befaBt und ebenfalls fest-
gestelit, durch die geplante Nordumgehung werden in Bad
Wildungen innerhalb der Stadt (im Bereich der Konigs-
quelle), am Stadtrand (Wildetal) und im Erweiterungsgebiet
(Reinhardshausen) fiir das Kurbad wertvolle Erholungsge-
biete gestért und zerstért. Fir viele Anwohner und Kur-
géste wird sich eine heute nicht mehr zumutbare Belastung
durch StraBenverkehrsldrm und -abgase ergeben. Die Heil-
guellen werden durch die StraBe und ihren Auswirkungen
gefédhrdet.

Der Deutsche Rat fir Landespflege hat seine Bedenken
gegen die geplante Nordumgehung in einem Schreiben

vom 28. April 1972 an den damaligen Bundesminister fir
Verkehr, Herrn Leber, dargelegt und ihn gebeten, sich
fur den Alternativvorschlag, also flir die Sldumgehung
ginzusetzen.




StraBenbauprojekt ,,Bodensee-Schnellweg” — Autobahn iiber den Bodanriick *

1. Umwelibelastung

11 Raumbedarf

Die von den Bodenseeteilen Uberlinger See, Konstanzer
Bucht, Seerhein und Untersee umgebene Halbinsel Bodan-
riick umfaBt bis zur Linie Radolfzell-Stahringen—Espasin-
gen im Westen einschlieBlich der beiden Inseln Reichenau
und Mainau eine Fldche von rund 140 gkm. Die Langsaus-
dehnung der Halbinsel in NW—SO-Richtung betragt rund
22 km, die Breite zwischen 55 km und 7,5 km. Nach dem
Stand von Mitte 1973 teilen sich 13 Gemarkungen in die
Flache. 6 Gemeinden liegen im Inneren der Halbinsel, 7 im
Uferbereich. Etwa 14 gkm sind derzeit iiberbaut. Uber
90000 Einwohner bewohnen den Bodanriick. Die grofte
Gemeinde ist die Stadt Konstanz am Ostende der Halbinsel
mit rund 70 000 Einwohnern.

Die wichtigsten Verkehrswege konzentrieren sich am Siid-
ufer, und zwar einmal die Eisenbahnlinie Radoclizell—Kon-
stanz und zum anderen die BundesstraBe 33 Offenburg—
Donaueschingen—Konstanz. Neben dem Netz der Orisver-
bindungsstraBen verlauft im Nordteil der Halbinsel die Lan-
desstraBe 220, die derzeit im Ausbau begriffen ist.

Der Verlauf der vorgesehenen Autobahn iiber den Bodan-
rick kann etwa gekennzeichnet werden mit den Punkten:

* Anlage 3 zur Stellungnahme des Deutschen Rates flir Landes-
pilege zum StraBenbauprogramm der Bundesregierung.
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sidlich der Buchenseen, zwischen Markelfingen und Min-
delsee, entlang der B 33, zwischen Kaltbrunn und Allens-
bach, nérdlich von Hegne und schlieBlich nérdlich des
Konstanzer Stadtteils Wollmatingen einschwenkend nach
Siden durch die Stadt Konstanz, (iber den Rhein und zum
AnschluB} in der Schweiz.

Bei einer Gesamtlédnge von 20 km und einer durechschnitt-
lichen Baubreite von mindestens 50 m sowie bei den 4
vorgesehenen AnschluBpunkten B 34, Markelfingen, Allens-
bach und Universitat auBerhalb der Stadt Konstanz wirg
die Autobahn mindestens 110 ha Fldche beanspruchen.
Rund 60 ha Wald miissen eingeschlagen werden.

12 LA&rmbelastung

Die Verkehrsprognosen rechnen fiir das Planjahr 1985 mit
einem Verkehrsaufkommen auf der Strecke Radolfzell—
Konstanz von 30000-35000 Kraftfahrzeugen pro Tag. Es
darf unterstellt werden, daB von diesem Verkehrsaufkom-
men etwa 30—40 %, also rund 11000 Kraftfahrzeuge auf der
alten B 33 verbleiben werden. Dieses Verkehrsaufkommen
wird erhebliche tages- und jahreszeitliche Schwankungen
aufweisen. Wihrend der Verkehr auf der BundesstraBe 33
nach dem Bau der Autobahn also etwa beim heutigen
Stand verbleibt, wird ein zusétzlicher VerkehrsfluB von
20000 bis 25000 Kraftfahrzeugen von der Autobahn aus
die Landschaft beeinflussen. Zu den wesentlichsten Eip-
flissen wird die L&rmeinwirkung gehdren. Diese Larm-
einwirkung auf die Landschaft des Bodanriicks kann grob

Abb. 10 Der Bedanriick zwischen Uberlinger Ses, Konstanzer Bucht, Seerhein und Untersee mit projektiertem ,Bodensee-Schneli-

weg*
freigegeben vom Reg.-Prés. Siidbaden Nr. 38/135
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geschatzt werden mit Hilfe der Vornorm DIN 18005 — Blait
1 — ,Schallschutz im Stadtebau — Hinweise fir die Pla-
npung; Berechnungs- und Bewertungsgrundlagen®, verdi-
fentlicht mit ErlaB des Innenministeriums Baden-Wirttem-
berg vom 9. 12. 1871 (GABI 1972 S. 73 if.). Geht man davon
aus, daB bei Richtpegeln von Uber 40 dB (A} {aquivalenter
Dauerschallpegel) die freie Landschaft beginnt, ungeeignet
als Erholungslandschaft zu werden, dann werden die vor-
handenen und geplanten Verkehrswege um die Mitte der
80er Jahre rund 23 gkm oder iiber 16 % der Fléche der
Erholungsnutzung eniziehen. Die Larmeinwirkungen wer-
den sich besonders verhéngnisvoll auf die Gemeinde Giit-
tingen, die Senke des Naturschutzgebietes »Mindelsee”,
aui die Gemsinde Kaltbrunn und auf die Stadt Konstanz
auswirken.

12 Beeintrachtigung der Landschafts-
Gkologie

Abgesehen von der zunehmenden Belastung des Boden-
seewassers durch die schadlichen Emissionen des Stra-
Benverkehrs, die als Folge eines wachsenden Verkehrsauf-
kommens auf dieser schnellen Durchgangsstrafie vermutet
werden muB, dilrfte eine tiefgreifende Stérung des Reser-
vates ,Mindelsee® unausbleiblich sein. Zum anderen flihrt
die geplante Autobahn zur Auffillung einer Reihe von
Rieden, vor allem in der Gegend von Allensbach und
Hegne, die zu den wertvollen, charakteristischen Lebens-
gemeinschaften der Drumlinlandschaft des Bodenanrlicks
z#hlen. Gleichzeitig ist mit erheblichen Einschnitten in die
eiszeitlichen Hiigel des Bodenanriicks zu rechnen, wodurch
iiber weite Strecken eine starke Beeintrdchtigung des Land-
schaftsbhildes eintreten wird. Zahlreiche Waldbestande, vor
allem im Osten von Markelfingen, werden durch die Auto-
bahn angerissen, in ihrer Bestandessicherheit geschwiécht
und als geschlossene Lebensriume entwertst. Die Strafen-
damme werden bevorzugt in den Rieden die Bildung von
Kaltluftseen begiinstigen.

i4 Konflikte mitanderen Nutzungen

Wihrend die durch die vorhandensn Verkehrswege und
die zunehmende Verbauung ohnehin schon stark geschi-
digten Uferstreifen, welche filr zwdlf Woghen im Jahr dem
Tourismus und der Ferienerholung dienen, von der geplan-
ten Autobahn weitgehend verschont bleiben, werden die
ortsnahe gelegenen Erholungsgebiete der einheimischen
Bevdlkerung sowie die bevorzugten Naherholungsgebiete
der Stadtbevélkerung von Radolfzell und Konstanz/Kreuz-
lingen durch sie zerstdrt. Dies gilt vor allem flr die Ge-
biete um die Buchenseen bei Giittingen und nordlich von
Markelfingen, das Hinterland von Allensbach und Hegne
sowie fir die stadtnichsten Waldungen van Konstanz. Kon-
flikte werden auBerdem auftreten mit den Entwicklungs-
vorhaben verschiedener Gemeinden, so im Raume Allens-
bach—Kaltbrunn, wo beide Gemeinden zu einer Einheits-
gemeinde verschmelzen werden und die Absicht haben,
baulich zusammenzuwachsen, sodann bei Hegne, das nur
noch eine Entwickiungsmoglichkeit nach Nordosten gegen
die Autobahn zu aufweist, und schlieBlich bej Konstanz, wo
die Autobahn das im Entstehen begriffene Schul- und
Sportzentrum dstlich des Stadtteils Wollmatingen in einer
Entfernung von wenigen Metern tangiert und wo durch den
hochgestanderten Rheinlibergang das bevorzugte Wohnge-
biet ,Paradies® erheblich entwertet wird und daher zum
Misch- oder reinen Gewerbegebist hin entwickelt werden

Landschaften des Bodanriicks, die durch den ,Bodensee-Schnell-

weg” beriihrt werden:

Abb. 11 und 12 Naturschutzgebiet ,,Buchenseen” bei Glttingen mit
B 34

Abb. 13 Naturschutzgebiet ,Mindelses”, im Hintergrund
Markelfingen mit Untersee
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soll. Die Autobahn wird ein Naturschutzgebiet anschneiden
und auf rund 11 km durch das Landschaftsschutzgebiet
+Bodanrick® fiihren.

2. Verfahrensmingel

21 Mdngelder Raumplanung

Wahrend die ,Hinweise fiir die langfristige Planung im
Bodenseegebiet”, herausgegeben vom Innenministerium
Baden-Wirttemberg 1962, sowie der ,Entwurf des Landes-
entwicklungsplanes” von 1967 noch keine Notwendigkeit
einer Bodanriick-Autobahn aufzeigten, tauchte dieses
Projekt im ,Regionalplan 1968“ der Planungsgemeinschaft
Westlicher Bodensee—Linzgau—Hegau auf und hat nun-
mehr im ,Generalverkehrsplan der Stadt Konstanz“ von
1972 sowie in allen derzeit im Entwurf vorliegenden Fl&-
chennuizungsplénen der berihrten Gemeinden einen festen
Platz. Dabei bleibt ungekldrt, wis die Zielvorstellungen der
Raumplanung, ndmlich ,Erhaltung und Ausbau eines iiber-
regionalen Erholungsgebietes sowie maBvolle Weiterent-
wicklung des Bodenseegebietes und Verhinderung eines
Ballungsgebietes® verwirklicht werden sollen, wenn die
Autobahn zu einem Anreiz zu verstarktem Wachstum der
Wirtschaft und Bevblkerung filhri. Auf Unverstandnis muf
auch stoBen, daB das Kabinett im Oktober 1973 den Aus-
bau der Bodanriick-Autobahn, etwas herabgespielt auch
.Bodensee-Schnellweg” genannt, beschlossen hat, bevor
dle Ergebnisse des vom Landesministerium fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Umwelt in Auftrag gegebenen und
vom Ratsmitglied Prof. Dr. Buchwaid, Hannover,
bearbeiteten Landschaftsrahmenplanes ,Bodensee® in der
Offentlichkeit diskutiert werden konnten.

22 Médngelder Verkehrsplanung

Die der Bodanriick-Autobahn zugrunde liegenden Ver-
kehrsprognosen sind umstritten. Vor allem muB mit Ver-
wunderung erfiillen, daB diese StraBe einerseits den Durch-
gangsverkehr von Stuitgart (ber das Schlatter Kreuz in die
Schweiz ableiten soll, weil die Schweiz bislang sine di-
rekte Verbindung Schlatier Kreuz—Singen—Schaffhausen—
Zirich ablehnt; der Kanton Thurgau hingegen soll die Ab-
nahme (iber die zu bauende, vierspurige N 7 nach Winter-
thur zur N 1 und spater auch Uber die ausgebaute, vier-
spurige TalstraBe T 13 in Richtung Rorschach—St. Margre-
then zugesagt haben. Andererseits wird propagiert, daB
diese StraBe aber vorwiegend dem Ziel- und Quellver-
kehr zwischen Singen a. H. und Konstanz dienen wird und
durch den Bau eines zweiten Rheiniibergangs in Kenstanz
den innerstidtischen Verkehr wirksam entlasien soll. So
ist kaum einem Sachverstdndigen noch méaglich, sich lber
die voraussichtliche Zusammensetzung des Verkehrs nach
Durchgangs-, bzw. Ziel- und Quellverkehr auszulassen ge-
schweige denn vorauszusagen, ob das Nadelshr Konstanz
mit seinen Zolliibergéngen diesem Verkehr iliberhaupt ge-
wachsen ist und wie dabei noch der innerstidtische Ver-
kehr entlastet werden soll. Umstritten ist auch die Frage,
wie die ufernahe B 33 entlasiet werden wird. SchlieB-
lich bleibt unerkiarlich, warum die 1500 Einwohner auf-
weisende Gemeinde Markelfingen sowie das 3000 Seelen
zéhlende Allensbach in weitem Bogen umfahren werden
miissen mit Rilicksicht auf die Bevélkerung und das Erho-
lungswesen, wiahrend flir rund 20000 betroffene Einwoh-
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ner von Konstanz die Autobahn buchstéblich zwischen den
Hausern hindurch und lber die Dacher gefilhrt werden soll.
Die Haltung der Schweiz in der Frage der Verkehrsab-
nahme scheint bei allem die ausschlaggebende Rolle zu
spielen. Mitspielen mag auch der Gedanke, bei der Ge-
landebeschaffung den Weg des geringsten Widerstandes
zu gehen und die StraBe (iberwiegend durch &ffentliche
Waldungen zu flhren.

Als ein erheblicher Mangel der Planung muB schlieBlich
genannt werden, daB ven einer Prifung der Umwsltver-
traglichkeit dieser Autobahn bisher nichts verlautet und
nur bekanntgegeben worden ist, die Entscheidung iber
die Autobahn sei ,schweren Herzens und in dem BewuRt-
sein getroffen worden, daB eine gewlsse Beeintréichtigung
der Erholungslandschaft unvermeidbar ist", im lbrigen sei
die Planung selbst Teil einer Gesamtkonzeption des Bun-
desverkehrsministeriums, dem deshalb ein GroBteil der
Verantwortung zufalle. Im Hintergrund steht stets die
Drohung, die allerdings auch verschiedentlich offen aus-
gesprochen wird: Wenn nicht bald eine Einigung auf der
bestehende Planung zustande kommt, dann kdnnen keine
Mittel mehr bereitgestellt werden!

3. Brauchbare Alternativen

Wahrend der erst kiirzlich verdffentlichie Diskussionsbei-
trag der Industrie- und Handelskammer Konstanz, némlich
den Durchgangsverkehr vom Schlatter Kreuz lUber die Auto-
bahn am Nordufer des Bodensees und dann (ber eine
Bodenseebriicke nach Konstanz und weiter in  die
Schweiz zu flihren am recht unwahrscheinlichen Bau einer
Briicke Ober den Uberlinger See scheitern dirfte, und im
lprigen in seinen Auswirkungen auf die Stadt Konstanz
keineswegs ausdiskutiert ist, bleibt als einzige Alerna-
tive zur Bodanrick-Autobahn eigentlich nur der vierspurige
Ausbau der BundesstraBe 33. Eine Nordumfahrung von
Markelfingen kénnte noch in Kauf genommen werden, aber
dann soilte die bestehende Trasse benutzt und die B 33
schlieBlich shdlich des Stadtteils Wollmatingen in Konstanz
Uber den Rhein gefihrt werden. Bis in die Zeit um 1968/69
war einzig diese Ldsung im Gesprach. Die heutige Ableh-
nung dieser Ldsung seitens der Verkehrsplaner mit dem
Hinweis auf technische Undurchfiihrbarkeit kann nicht ernst-
genommen werden, Beim Ausbau der B 33 kdnnten MaB-
nahmen zum Schutz der Bevélkerung gegen L&rm ge-
troffen werden, und es wére dann Uberfliissig, Entlastungs-
straBen zu bauen in einem Landschafisteil, der an seiner
schmalsten Stelle pur 5,5 km breit ist und in dieser Enge
mit flinf ausgebauten Verkehrswegen (Bundesbahn am
Sudufer, Ortsdurchfahrten, B 33, Autobahn, ausgebaute L
220 im Norden) im UbermaB belastet wird. Mit einer vier-
spurig ausgebauten B 33 hétte der Ziel- und Quellverkehr
des Bodanriicks zwischen Radolfzell und Konstanz aus-
reichende Bewegungsfreiheit, hitte auch Konstanz einen
zweiten Rheiniibergang, bei dem noch zu bedenken ist,
da er dem innerstddtischen Verkehr dient. Es wére ge-
wiB der Mihe wert, nach besseren Lésungen zur Ablei-
tung des Durchgangsverkehrs vom Schiatier Kreuz lber
Singen a. H. in die Schweiz zu suchen. Der Bodanriick als
das Herzstlick des Bodenseegebiets und damit eine der
schdnsten Landschaften Mitieleuropas kénnte dann auch
kinftigen Generationen erhalten bleiben.



Wiirzburg—Fulda im Bereich des Gramschatzer Waldes. Zusammenhéngende Waldflachen werden durch
diese Trassenflihrung zerschnitten, Freigegeben Reg. v. Schwa. Nr. 5/4556




W. Heubling

Einfiibrung in die Grundiagen des Ausbauplanes fiir die BundesfernstraBen *

Die Verkehrsentwicklung unserer Zeit ist geprdgt durch
eine explosive Kfz-Entwicklung und einmalige Mobilitat der
Menschen. Wir alle kennen die Vorteile aber noch mehr die
Nachteile dieser Entwicklung. Ich darf nur an die Vélker-
wanderung erinnern, die taglich in unseren Stadten mit
Larm und Abgasen stattfindet und an den beinahe noch
groBeren Wochenendverkehr, wenn die Menschen die
Wohnpyramiden ihrer Stédte verlassen, um sich drauBen
im Griinen zu erholen, und am Abend wieder in ihre Be-
hausungen zurlickkehren. Das beweisen bereits wenige
Zahlen: 40% unserer Bevdlkerung — das sind 25 Mio.
Bundesbirger — haben bereits einen Fithrerschein, und sie
tragen in Verbindung mit einer beinahe magnetischen
Zusammenziehung der Menschen in einzelnen Ballungs-
rdumen entscheidend dazu bei, daB heute 80 %) (diese Zahl
sollte man sich immer wieder vorhalten) der gesamten Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr vom individuellen StraBen-
verkehr erbracht werden. Rechnet man dazu noch 10 % des
dffentlichen StraBenverkehrs, dann entfallen nur 10 % auf
die Ubrigen Verkehrstrdger von Schiene, Luft und Wasser.
Das sind bemerkenswerte und sicherlich auch bedriickende
Zahlen. Sie tragen dazu bei, daB heute auf einem Kilometer
StraBe rund 40 Pkw rollen, wovon heute jeder 7. Erwerbs-
tétige der Bundesrepublik Deutschiand direkt oder indirekt
lebt. Alle diese Fakten lassen die Problemes des individuel-
len StraBenverkehrs in seinem Verhédltnis zu Lebensraum,
Umweli, Freizeit, Arbeitsplatzen noch komplexer werden
als sie schon sind, und es dréngt sich die berechtigte Frage
nach dem 8inn und Zweck des Autos Oherhaupt auf
Inzwischen steigen aber die Verkehrszahlen weiter, und die
Autos vermehren sich entgegen der Meinung vieler Pro-
pheten, die dieses Verkehrsmittel zwar verdammen, es
aber unbekiimmert flir sich in Anspruch nehmen, Wir alle
stehen diesen Gedanken irgendwie positiv gegeniiber. Wie
ist dieser Widerspruch zu erklaren? Wahrscheinilich mit der
einmaligen Freiziligigkeit, die das Auto dem Menschen
gegeben hat, von Fahrplinen und (berfillten Massenver-
kehrsmitteln unabhdngig zu sein, und den Stolz der aus
eigener Kraft kemmenden Bewegung zu spdlren, Der Virus
der Freiheit, der diesem Verkehrsmitte! eigen ist, kann
leider nur zu einem geringen Teil dkonomisch motiviert
werden und ist daher so schwer fabar.

Vor diesen Primissen standen wir, als wir die Ausbau-
planung der BundesfernstraBen in Angriff zu nehmen hat-
ten. Vorweg galt es dabei drei Fragen zu entscheiden; Die
richtige Einschétzung der Motorisierungsprognose, die Sub-
stitutionsmoglichkeiten durch andere Verkehrstrager, sowie
die Entwickiung neuer Verkehrstechnologien. Als Ergebnis
zeigte sich, daB der individuelle StraBSenverkehr bis zu seiner
Sattigung, die wir etwa in den 8Qer Jahren erwarten, noch-
mals um etwa 30 % zunehmen und nur in den Ballungs-
rdumen durch den schienengebundenen Nahverkehr ge-
wisse EinbuBen erfahren wird. Leider werden diese nicht
so wesentlich sein, wie wir es vielleicht vielerorts erwar-
ten. Daneben ist nicht damit zu rechnen, daB wir in den
néchsten Jahrzehnten neue Verkehrsmittel bzw. neue Ver-
kehrstechnelogien zur Verfligung haben werden, die bereits
so erprobt sind, daB sie den StraBenverkehr wirksam ent-
lasten. Damit war fir uns der Planungsrahmen fiir den
néchsten Ausbauplan der BundesfernstraBen abgesteckt. Er

* Kurzreferat vor dem Deutschen Rat fir Landespflege am
17. Februar 1972.
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muBte planerisch die Verkehrsflachen bereitstellen, die in
den nachsten 20—30 Jahren durch kein anderes Verkehrs-
mittel substituiert werden kénnen.

Dazu haben wir das gesamte Bundesgebiet in achtzig Ver-
kehrszellen eingeteilt, und diese in tausend Verkehrs-
schwerpunkte unterteilt. Fir diese Zellen wurden die Struk-
turdaten errechnet (Bevilkerungszahl, Kfz-Zahlen, Zahl der
Erwerbstitigen, das Sozialprodukt u. a). Diese Zahlen
wurden hochgerechnet unter Beriicksichtigung etwaiger Be-
vilkerungsverschiebungen in den néchsten 15 Jahren. Diese
hochgerechneten Strukturdaten sind anschlieBend iiber eine
Modellrechnung in Gesamtverkehr umgesetzt worden. Durch
Hilfsrechnungen wurde dann der auf die BundesfernstraBen
entfallende Verkehr herausgearbeitet. Wir haben damit zu-
ndchst den Verkehr in den einzelnen Zellen bzw. in jhren
Schwerpunkfen erhalten. Als nachstes waren die Verkehrs-
beziehungen aufzuspiren, die zwischen den Verkehrszellen
bestehen. Das ist mit Hilfe einer Gravitationsrechnung nach
einem langst bekannten Gesetz erfolgt, das besagt, daB der
Verkehr bezogen auf die Quelle mit dem Quadrat der Ent-
fernung abnimmt. So bekamen wir die Verkehrsbeziehungen
zwischen den einzelnen Zellen. In einer letzten Rechnung
war nur noch dieser Verkehr auf die zwischen den einzel-
nen Zellen vorhandenen oder die geplanten StraBen mit
Hilfe einer Widerstandsrecheung umzulegen. Das kurz zur
Theorie. Sie hort sich einfach an, war natiirlich bei der
Durchflhrung sehr viel schwiseriger, denn es muBte viel
Neuland betreten werden. Jedenfalls ist bisher eine der-
artige Rechnung in einem so groBen Umfang noch in kei-
nem Industriestaat mit vergleichbaren Verkehrsverhiltnissen
durchgefibrt worden. Wir haben uns natiirlich mit dieser
Rechnung, die mit einigen Unabwégbarkeiten belastet war,
nicht begnigt. Zur Plausibilitatskontrolle wurde daneben
noch eine einfache Hochrechnung der Verkehrszahlen vor-
genommen, wie es bei frlheren Planungen in der Regel
geschah, Der Verkehr auf den StraBen war durch Zahlun-
gen bekannt. Wir wuBten auch, wie sich die Bestandszah-
len im néchsien Jahr entwickeln werden. Mit diesen Hilfs-
zahlen wurde der heutige Verkehr mit einem Multiplikator
fur die néchsten Jahre hochgerechnet. Es war eine simple
Methode, die sich in der Vergangenheit gar nicht schlecht
bewdhrt hatte. Wir haben damit eine gewisse Vergleichs-
mdglichkeit zu der anderen Rechnung Uber die Struktur-
daten erhalten und konnten dort, wo gewisse Ausrutscher
festzustellen waren, die Fehler aufspiiren und die srforder-
lichen Richtigstellungen vornehmen. Daneben ist noch eine
dritte Rechrung versucht worden, bei der man lber das
Bruttosozialprodukt eine Beziehung zu dem Verkehrsauf-
kemmen gesucht hat. Diese Rechnung hat nicht das er-
bracht, was wir erhofft haben. Wir muBten aber diesen Weg
gehen, um den Vorwurf der Vernachléssigung &kenomischer
Uberlegungen auszurdumen. Mit diesen Ermittlungen war
der Verkehr auf den einzelnen StraBen im Jahre 1990 fest-
gelegt und es galt jetzt nur noch zu priifen, ob damit die
einzelne StraBe unter- oder Gberbelastet war. Diese Fest-
stellung erfolgte im Rahmen einer Strafienbewertung, welche
die obersten StraBenbaubehérden in den Jahren 1869/70 im
gesamten Bundesgebiet durchfiihrten. Dabei ist einmal die
verkehrliche Leistungsfihigkeit der StraBe und zum ande-
ren ihr baulicher Zustand ermittelt worden. Mit diesen
Untersuchungen wurde bekannt, was das Netz augenblick-
lich leistet. Wir brauchten also nur noch die gegenwdértige
Leistung von der gewinschten Leistung abzuziehen, um
den echten StraBenbaubedarf zu erhalten. Dieser Bedarf
war dann noch in StraBenbauleistung umzusetzen, d. h.



dort, wo die alte Strafie nicht mehr ausreicht, waren zusétz-
liche Spuren oder ein vollig neuer StraBenzug vorzusehen.

So weit zur Planung. Nun zu ihrem Ergebnis selbst. Wir
kamen zu der Feststellung, daB fiir eine Heranflihrung des
StrafBenbaues an die Verkehrsentwicklung bis zum Jahre
1985 noch etwa 15000 km Autobahn zu bauen sind. Auller-
dem miRten noch etwa 13000 km BundessiraBen ausge-
baut, zum Teil auch neu gebaut werden. Insgesamt sind
es also etwa 28000 km StraBe. Das erscheint zunichst
bedngstigend, aber, wenn man die gegenwdértigen, z. T.
sehr schlechten StraBenzustdnde betrachtet, werden diese
Zahlen Jedoch weniger Erstaunenr hervorrufen. Sie sind ja
auch bis 1985 nicht zu erreichen, wie es oft falschlich be-
hauptet worden ist.

Zur Verwirklichung dieses Planes sind nach heutigem
Preisstand 160 Milllarden erforderlich. Verbleibt man bei
der Richtzahl 1985, so steht daflir nur ein Mineralélsteuer-
aufkommen von rd. 100 Milliarden zur Verfligung. Davon
missen zun&chst etwa 20Y% abgesetzt werden, fiir die
Substanzerhaltung der StraBe, die notwendig ist, damit die
alte Substanz nicht verlorengeht. Es verbleiben dann tat-
sdchlich rd. 80 Milliarden flir zusétzliche Investitionen. Das
heit auf der Grundlage des ermittelten Bedarfs kann bis
1985 zundchst bestenfalls nur jede zweite StraBenbaumaB-
nahme durchgefilhrt werden. Deshalb wurde auch der ge-
samte StrafBenbaubedarf nochmals in einzelne Dringlich-
keiten eingeteilt und zwar in drei Stufen, fir deren Kriterien
die kilnftige Strafenbelegung, der ErschlieBungs- und Ver-
bindungseffekt und der Freizeitwert der StraBe maBgebend
waren. So ist beispielsweise eine Strale, die im Jahre 1985
25000 Fahrzeuge/Tag aufweist, in die erste Dringlichkeit
gekommen. Sie hétte aber bei entsprechend hochem Ver-
bindungs- und ErschlieBungseffekt die gleiche Dringlich-
keit auch bei geringerer Verkehrsbelegung erreicht. Damit
sollte bewirkt werden, daB der StraBenbau insbesondere in
den peripheren Rdumen keine Vernachlédssigung erfahrt.
Wirde man das Kriterium der ersten Dringlichkeit allein
von der Verkehrsbelegung und den Verkehrszahlen abhén-
gig machen, dann wéren wahrscheinlich 60—70 % unserer
Mitte! in die Ballungsréume, insbesondere nach Nordrhein-
Westfalen, geflossen. Durch die weiteren Kriterien konnte
immerhin erreicht werden, daB ein breitgestreuter StraBen-
bau auf das ganze Land bezogen stattfinden kann und
damit gleichzeitig einer Forderung des Raumordnungsge-
setzes Rechnung getragen wird, die bestimmt, daB alle Ge-
biete der Bundesrepublik Deutschland verkehrlich gleich-
méaRig zu entwickeln sind.

Zum Zeitpunkt der Aufstellung des Bedarfsplanes entfielen
80 Milliarden auf die erste, 50 Milliarden auf die zweite
und nur 30 Milliarden auf die dritte Dringlichkeit. Die
Verhandlungen Ulber den Bedarfsplan — er ist im Sommer

1971 Gesetz geworden — fUhrten zu sehr harten Ausein-
andersetzungen iber die Einstufung der MaBnahmen nach
Dringlichkeiten. Die ortlichen und regionalen Instanzen ver-
suchten dabei mit Nachdruck, mdglichst alles in die erste
Dringlichkeit zu bekommen, weil zu vermuten war, da man
zuerst einmal die erste Dringlichkeit finanzieren wiirde.
Deshalb ist die erste Dringlichkeit auch etwas kopflastig
geworden. Vielleicht hétte die eine oder andere MaBnahme
besser in die zweite oder dritte Dringlichkeit gehért, aber
das lieB sich unter dem politischen Druck, der diese Aus-
einandersetzungen beherrschte, nicht immer vollziehen.
Wir singd aber im Augenblick dabei, noch einmal diese erste
Dringlichkeit in sich zu (berpriifen, um eine klare Aus-
richtung dariiber zu erhalten, was in den n#chsten Jahren
unbedingt gemacht werden sollte. Dazu dient auch die
Unterteilung des Bedarfsplanes in drei 5-Jahres-Plane. Der
erste 5-Jahres-Plan von 1971-1975 |4uft bereits. Er verfilgt
lber ein Aufkommen, d. h. ein finanzielles Rickgrat, von
rund 33 Milliarden. Wir werden innerhalb dieses Planes
etwa 1500 km Autocbahnen neu bauen und die gleiche
Strecke an BundesstraBen aus- bzw. neu bauen. Das sind
die Leistungen der ndchsten 5 Jahre, die bei weitem von
dem anfangs genannten Gesamt-Bedarf abweichen. Der
Plan ist aber so flexibel gehalten, daB er sich laufend den
Verdnderungen anpassen kann. Das ist auch im Ausbau-
plangesetz so vorgesehen. Wir sind gehalten, alle 5§ Jahre
diesen Plan zu {berarbeiten, die Methodik zu Gberdenken,
die Prognosen zu untersuchen und ggf. die Ziele neu zu
satzen, wenn sich neue Erkenntnisse ergeben.

Diese Ausflhrungen soliten zeigen, daB auch auf dem
Gebiet des StraBenverkehrs in der Folgezeit noch mit sehr
groBen Investitionen zu rechnen ist. Der StraBenbau wird,
ob wir es wollen oder nicht, bei der Finanzierung der Auf-
gaben der &ffentlichen Hand nach wie vor eine grofle Rolle
spielen. Ich wies bereits zu Beginn meiner Ausflhrungen
darauf hin, daB es noch kein Verkehrsmittel gibt, das im Au-
genblick das Auto abzuldsen in der Lage wére, es zeich-
net sich nicht einmal ab. Fiir diese Situation sind die erfor-
derlichen Vorsorgen zu ireffen. Sicherlich sind die dafiir
notwendigen finanziellen Aufwendungen riesenhaft und
lassen sich nicht im Rahmen der {blichen Finanzpolitik be-
wiltigen. Wir sind aber der Meinung, daB es sich dabei
nicht um eine x-beliebige Staatsaufgabe handelt, sondern
letztiich um die Erflllung einer Versorgungsleistung (Gas,
Wasser, Elektrizitét, Abwasser vergleichbar), auf die der
Blrger Anspruch hat, flir die er aber in gewissem Um-
fang zu Opfern bereit sein muB, Hier ist kiinftig der Hebel
anzusetzen, um durch stirkere Inanspruchnahme des
Sozialproduktes flir Versorgungsaufgaben der gesamten
Verkehrswirtschaft die Mittel zu erhalten, die fir eine funk-
tionierende Gesellschaft und ein befriedigendes Wirt-
schaftswachstum auf Dauer gesehen unerla8lich sind.
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Auf eine Anfrage zum Thema Naturschutz im baden-wirt-
tembergischen Landtag 1968 wurde unier anderem ausge-
fuhrt, daB alle MaBnahmen, die ergriffen werden missen,
dazu dienen, ,unsere heimatliche l.andschaft in einem na-
tirlichen Zustand zu erhalten, damit sie ihre Funktionen
erfillen kann®. Diese gehen dahin, ,der Bevdlkerung die
Méglichkeit zur Erholung und Entspannung in der freien
Natur offenzuhalten” und weiter ,Erscheinungen der Na-
tur aus Grinden der Wissenschaft, der Forschung, des
Unterrichts, der Geschichtie sowie der Heimat- und Volks-
kunde zu erhalten”. Ich mochte diesen Katalog der Funk-
tionen noch vervoilstdndigen, indem ich behaupie: zum
natiirlichen Zustand unserer Landschaft gehort vor allem
auch, daB sie den Menschen die Moglichkeit gibt, neben
den bereits erwdhnten Aktivitaten alle anderen wie Woh-
nen, Arbeiten, Bildung voll zu entfalten. Nun sind die Akti-
vitdten der Menschen vielféltig geschichtet, und wenn man
nicht will, daB diese Vielfalt sich ungeordnet die Umwelt
schafft, dann muB man eine Planung in dieser Richtung be-
firworten. Diese Planung soll verhindern, daf einmal nichts
geschieht und daB wir in kurzer Zeit nur noch ,steingewor-
dene Mérchen" oder Stadte mit unrealem Charakter vor-
finden. Zum anderen soll aber die Gestaltung der Land-
schaft zu einer Gestalt fithren und nicht zu einem regel-
losen Beieinander verschiedenster Nutzungsarten,
die nur noch durch eine gewaltige und gewalitatige Klam-
mer zusammengehalten werden kénnen: durch den Ver-
kehr oder besser durch den Transport von Menschen,
Nachrichten und Gutern.

Nun koénnte man meinen, daB der Verkehr — und hier ist
vor allem der individuelle Kraftfahrzeugverkehr gemeint —
a priori von Ubel sei. Dabei ist er es gerade, der unsere
Stadte vor allem aber die vielen kleinen Stddte und Ge-
meinden lebensfahig erhalt. Sc sollte der Verkehr eine die-
nende, eine helfende Funktion ausiben, eine Funktion,
die im Rahmen einer ganzen Hierarchie von Zielsetzun-
gen und Zielfunkiionen zu einer moglichst optimalen
Gestaltung des Raumes fiihren soll, eines Raumes, den die
Raumordnung als ,Daseinsraum” definiert hat und fiir den
sie als Aufgabe die .Daseins-Vorserge" Ubernommen hat.
So hat der Hauptausschuf3 der Ministerkonferenz fir Raum-
ordnung sich befriedigt gezeigt, ,daB neben der Entlastung
des vorhandenen StraBennsizes neue Verbindungen und
Netzerganzungen geschaffen werden scollen, die auch der
Strukturférderung, der wirtschafilichen Durchdringung und
Belebung einzelner Rdume sowie der Verbindung mehrerer
Wirtschaftsraume untereinander und zum Ausland dienen
sollen”.

Und weiter ist der HauptausschuB der Auffassung, ,daB mit
dem Ausbauplan langfristige raumwirksame MaBnahmen
des Bundes von i{iberragender Bedeutung festgelegt wer-

den”.

Im Rahmen dieses kurzen Beitrages kann ich nicht weiter
darauf eingehen. Festzuhalten ist jedoch die tragende
Rolle des Verkehrs im PlanungsprozeB der Raumordnung,
der Raumplanung. Und sc kann der Verkehr niemals als
autonome GréBe (aus sich selbst heraus) erkldrt und be-
trachiet werden. Verkehr und Siedlungsstruktur bedingen
sich gegenseitig, wobei selbst die kausalen Zusammen-
hénge nicht einfach gekldrt werden kénnen. Die Siedlungs-
strukiur beeinfiluBt den Verkehr und der Verkehr wiederum
hat Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur. Sclche Zu-
sammenhange sind nicht im ,Geradeausveriahren” zu losen



sondern nur durch iterative Prozesse — sogenannte feed-
back-Prozesse — annidhernd auszuloten. Die Ubliche Dar-
stellung eines sclchen Vorgehens ist ein FluBdiagramm,
mit haufigen Abfragen bzw. Kontrollen und Rilckspriingen,
die zu Schlelferr im gesamten Ablauf fiihren, die so lange
durchlaufen werden miissen, bis das System im Gleichge-
wicht ist.

Wie sieht nun konkret eine solche Planung fiir das Bun-
desfernstraBennetz aus, welche Schritte sind dabei zu
durchlauien und wie werden die gegenseitigen Beeinflus-
sungen verschiedener Fachplanungen bericksichtigt?

lch sagte schon, daB der Verkehr durch die réumliche und
zeitliche Trennung der verschiedenen Aktivitdten der Men-
schen entsteht, d. h. der Mensch ist mobil und er hat — wo
immer er sich befindet — ein latentes Verkehrsbedirinis,
oder es besteht eine Nachfrage. Damit aber ein Verkehr
auftritt, bedarf es einer Verkehrsgelegenheit — also eines
Angebotes. Wenn dieses Angebot nicht vorhanden ist, wirkt
sich die Nachfrage gar nicht oder in der Nédhe — 2. B. als
FuBigénger — aus. Nicht nur die Hdhe der Nachfrage son-
dern auch die Nachfragestruktur &ndert sich mit dem Ange-
bot.

Das StraBenneiz ebenso wie das Eisenbahnnetz, das Luft-
liniennetz, das Pipelinenetz, das Telefon- und Teiegrafen-
netz bieten elne mehr oder weniger verziigliche Verkehrs-
gelegenheit. Alle diese Netze haben eine besondere Nach-
fragestruktur, wobei sich diese Strukturen in manchen Net-
zen sehr dhneln. Da es keine ausschlieBlich straBenaffine
oder schienenaffine Nachfrage gibt, sieht sich der Planer
vor die Notwendigkeit gestellt, Verfahren zu entwickeln,
welche die muimaBliche Aufteilung einer bestimmten Nach-
fragegréBe auf die in Frage kommenden Netzsysieme be-
schreiben. Wir nennen diesen Vorgang modal-split (ich
werde darauf noch zurlickkommen).

Das Ausmall des Verkehrs ist besiimmt durch die Sied-
lungs- und Wirtschaftsstrukturen, die von den einzelnen
Nelzteilen erschlossen bzw. angeschlossen werden, Dieses
AusmabB nennen wir Verkehrsaufkommen, und es kann aus
der Nachfrage — ausgedriickt z. B. durch Verhaltenswei-
san der Bevélkerung hinsichtlich der Héufigkeit von Reisen
und der Benutzung von Verkehrsmitteln — und aus dem An-
gebot an Verkehrsgelegenheiten — ausgedrickt z. B. durch
Erreichbarkeiiszonen bzw. Erreichbarkeitsdichten — be-
stimmt werden. Das Verkehrsaufkommen ist also berechen-
bar geworden mit Hilfe von ,Verkehrserzeugungsmodel-
len“. Diese werden aus heute beobachtbaren Zusammen-
hangen auf mathematisch-statistischem Wege bestimmt
und durch Kldarung kausaler und logischer Zusammenhénge
festgelegt, determiniert. FlOr Planungszwecke
— also Prognosen — sind sie jedoch in einem solchen Zu-
stand noch nicht geeignet. Es sind neben der Prognose der
EinfluBgréBen selbst auch deren Wirkungen zu prognosti-
zieren. So muBl z. B, die Entwicklung der Mobi-
litdt — ausgedrlickt in Fahrten pro Einwohner und
Tag — prognostiziert werden. Daflir stehen Analogmodelle
und Trendschétzungen zur Verfiigung. Gerade die Mohili-
tat der Bevolkerung ist eine regional sehr unterschiedliche
GréBe. Im Bundesgebiet schwankt sie um Gber 50 %. In
Ballungsgebieten mit sehr hohen Erreichbarkeitsdichten
unternimmt jeder Einwohner pro Tag etwa 1,2 Fahrten mit
einem Kiz. In landlichen Gebieten Niedersachsens z. B.
liegt dieser Wert bei 0,8 Fahrten/Tag.

Die EinfluBgrdBen, die reprasentativ flir Nachfrage und An-
gebot stehen sind im wesentlichen die Einwohner, die Be-
schéftigten, der Motorisierungsgrad und die Verkehrsgunst
eines Raumes.

Zur Lokalisierung aller GréBen haben wir das gesamte
Bundesgebiet und das Umiand in statistische Einheiten
eingeteilt, die wir Verkehrszellen nennen, auf diese Zellen
werden alle Strukturdaten bezogen. Es ergeben sich hier-

bei deutlich die Ballungszonen an Rhein und Ruhr, im
Rhein-Main-Gebiet, im Raume Stuttgart—Mannheim und
ebenso die Monozentren wie Hamburg und Minchen. Auch
die festgestellten Erreichbarkeitsdichten zeigen sehr deut-
lich die Siedlungsstruktur.

Die Fragestellung der Planung flr ein sclches Gebiet ist
die Frage nach der Planvariabilitit. Neben den Strukturen,
die natirlich auch planvariabe! sind, ist hier in erster
Linie das BundesfernstraBennetz als planvariabel anzuse-
hen.

Welchen Bedirfnissen soll dieses Netz angepaBi sein?
Wie bereits eingangs erwahnt, sollte es maoglichst allen
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Aktivitdten der Menschen dienen. Planungsrelevant ist
also zundchst der Werkiagsverkehr als der am héufigsten
vorkommende Verkehr. Daneben ist aber in zunehmendem
MaBe der Wochenendverkehr bei der Planung zu berlick-
sichtigen. [mmerhin ist schon heute der an Senntagen
ruckflieBende Wochenendverkehr bei ca. 70 % aller Bun-
desfernstraBenstrecken stirker als der Werktagsverkehr.
Auf den Wochenendverkehr werde ich spater noch einge-
hen. ’

Mit den bereits erwahnten Verkehrserzeugungsmodellen
ergeben sich nun Verkehrsaufkommenswerte fiir jede
Raumeinheit. Dieses zunichst ungerichtete Verkehrsaut-
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kemmen {Quell- und Zielverkehr) einer Zelle wird nun ei-
nem Modell zugefiihrt, welches die Zielwahl simuliert. Die-
ses Modell &hnelt im Aufbau dem aus der Physik bekann-
ten Newtonschen Gravitationsgesetz. Es hat deshalb auch
den Namen Gravitationsmodell erhalten. Bereits Lill hat
1890 ein solches Modell fiir Eisenbahnen erarbeitet. Die
Verteilung des Verkehrsaufkommens auf Ziele 18Bt sich
graphisch gut als Wunschlinienbild oder als Verkehrsver-
flechtungsbild darstellen. Neben einer allgemeinen Zu-
nahme kann man aber auch die Starkung schwécherer Rau-
me gut erkennen. Sc weisen das Emsland oder der nord-
hessische Bereich ein Uberproportionales ,Wachstum“ auf.
Diese Verkehrsverflechtungen missen nun dem StraRen-
netz zugeordnet werden. Auch dafir gibt es wieder ein
Simulationsmodell, welches den Vorgang des Suchens ver-
schiedener sinnvoller Reouten zwischen allen Verkehrszel-
len oder Verkehrsschwerpunkten beschreibt.

Das Ergebnis ist die Verkehrsbelastung aller Strecken des
BundesfernstraBennetzes im Werktagsverkehr flir den Pro-
gnosezeitpunkt 1980.

Waren bis vor kurzer Zeit die Verkehrsmengen das einzige
Kriterium fiir die Ausbauwirdigkeit und fiir die Festlegung
des Querschnittstypes von StraBenstrecken, so hat sich
mit der Erkenntnis der Zusammenhé&nge von Raumstruktur
und Verkehr in letzter Zeit die Zahl der Bewertungskrite-
rien um raumordnungsrelevante GréBen vermehrt. So gilt
neben den Verkehrsmengen, denen — je nach Verkehrs-
zweck — eine gewisse Beiriebsgiite des Bundesfernstra-
Bennetzes zugestanden werden muB, der Verbindungswert
als weiteres Bewertungskriterium. Erreichbare mittlere
Geschwindigkeiten auf den BundesfernstraBenstrecken
entscheiden (ber mdgliche Reisezeiten und damit Ober
die Gilite der Verbindungen zwischen Siedlungs- und
Wirtschaftsschwerpunkten. Eng verknlpft mit dem Verbin-
dungswert ist ein weiteres Kriterium: der ErschlieBungs-
wert oder auch die Verkehrsgunst. So gilt es beispielsweise
als erstrebenswert, die entfernteren Gebiete so durch Netz-
ergénzungen zu bedienen, daB auch flr die hier wohnende
Bevblkerung deren OCberzentrum in einer Stunde Fahrzeit
erreichbar wird.

Auch die potentiellen Giiterstréme zwischen Verkehrszellen
sind ebenso als Bewertungskriterien beriicksichtigt wor-
den wie andere ,iechnische" Kriterien, die den mittleren
Zeitaufwand oder mittlere Leistungswerte flir ein Netz an-
geben. Mit der Auswahl eines besten Netzes aus einer An-
zahl moglicher Alternativen oder Varianten geht die Di-
mensionierung, d. h. die Festlegung der Querschnitistypen
einher. Eine relevante Verkehrsart fehlt uns allerdings
noch, der Wochenendverkehr. Seine Gewichtung im Rah-
men einer Hierarchie von Bewertungskriterien seizt aller-
dings eine politische Entscheidung hinsichtlich des Stellen-
wertes des Freizeitverkehrs gegeniiber dem Werktagsver-
kehr voraus.

Unabhéngig von dieser Entscheidung muB jedoch die
Auswirkung des Wochenendverkehrs auf das Bundesfern-
straBennetz angegeben d. h. guantifiziert werden.

Dabei 1dBt sich grundsétzlich der gleiche Algorithmus an-
wenden. Die einzelnen Arbeitsschritte jedech milssen modi-
fiziert werden. Das ist zundchst eine allgemein giltige
Feststellung, wenngleich iiber die Modelle im einzelnen
noch nicht endgliltig berichtet werden kann. Der Wochen-
endverkehr stand bis vor einigen Jahren als Dimensionie-
rungskriterium nicht zur Debatte. Es ist daher dem Bundes-
verkehrsministerium hoch anzurechnen, daB mit dem Aus-
bauplan fiur die BundesfernstraBen hier ein echter AnstoB
fir Forschungen gegeben wurde. Diese Forschungen fan-
den ihren ersten Niederschlag bei den Berechnungen zum
BundesfernstraBennetz. Sie werden augenblicklich in we-
sentlich stdrkerem MaBe fortgefiihrt. Bei der Quantifizie~
rung der Zusammenhénge stehen wir also noch ziemlich



am Anfang. Umfangreiche Erhebungen waren und sind
weiter notwendig, um die Nachfragesituation, deren Ur-
sachen versteckt in der Oko- und Biosphére liegen, kennen-
zulernen aber auch um die Angebotsstruktur der Wochen-
endzielgebiete zu erfassen.

So haben wir bereits mit einer Fragebogenaktion (ber den
VerkehrsausschuB der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
1868 eine Befragung der Landesplanungsbehérden und
1971 eine Befragung aller Gemeinden in der Bundesrepu-
blik durchgefiihrt, mit der wir alle Erholungseinrichtungen
und Landschaftseigenarten kennenlernen wollten, Es wird
eine andere Struktur der Quell- und Ziglgebiete deutlich,

Eine Berechnung des Zielverkehrs an Wochenenden zeigt
eine ganz andere Verteilung als im Werktagsverkehr. Auch
zeigen die Verhaltensweisen derjenigen Autofahrer, die sich
zu einer Wochenendfahrt entschlossen haben, deutlich
andere Zige als im Werktagsverkehr. Im Wochenendver-
kehr bestehen zudem noch Unterschiede zwischen Win-
ter und Sommer, so daf3 eine abschlieBende Beurteilung
des Phanomens Wochenendverkehr hier nicht moglich ist.

Als Bewertungskriterium hat es jedoch mit zum Be-
darfsplan des BundesfernstraBennstzes beigetragen.
Sein EinfluB wird weiter untersucht und bei der Erarbeitung
der Ausbauplane {5-Jahres-Plane) berlcksichtigt.

Beforderungsaufkommen im Personenverkehr

Mrd, bis 1985/90
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Quelle: Deutsches Institut flir Wirtschaftsforschung

Abb. 18 Beférderungsaufkommen im Personenverkehr von 1960 bis 1985/90
Aus: Bundesverkehrswegeplan 1, Stufe; Der Bundesminister fiir Verkehr
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H Jirgensen

Der Ausbau des BundesfernstraBennetzes, inshesondere der Autobahnen,

aus volkswirtschaftlicher Sicht*

1. Gebdude, Wege und Leitungen verleihen dem Raum
seine Tragfdhigkeit flr die mit menschlicher Besiedlung
verbundenen Aktivitdten. Je dichter die Besiedlung, je
héher der Lebensstandard und damit das AusmaB der
wirtschafilichen Betéatigung, desto mehr Gebdude, Wege
und Leitungen sind erforderlich. Als Grenziall mag Manhat-
tan gelten, wo mit einem gfgantischen Aufwand an Infra-
und Suprastruktur die ebenso einmalige Ballung von Ar-
beitsplétzen, {iberwiegend im tertidren Sektor, erméglicht
und bewdaltigt wird. Hier kann als Beispiel auf das iUber der
Central Station gebaute PAN AM-Gebdude verwiesen wer-
den (Bahnhofsiberbauung), das 17 000 Arbeitsplitze sowie
200 000 Besucher pro Tag zéhlt und in seiner hohen Ver-
dichtung nur Gber dis fast ausschlieBliche Bedienung
mit dem &ffentlichen Nahverkehr denkbar ist.

2. Zwischen der Ausstattung eines Raumes mit Gebauden,
Wegen und Leitungen und seiner wirtschaftlichen Lei-
stungsfahigkeit bestehen enge Verkniipfungen. Die viel-
fach degressiven Kosten dieser Ausstatiung, jedenfalls
bis zu bestimmten GrdBenordnungen hin, haben zusammen
mit den noch im Vordergrund stehenden privatwirtschaft-
lichen Vorteilen aus steigender Arbeitsteilung und verbes-
serter Kommunikation Ballungen von Bevélkerung und
wirtschaftlicher Aktivitdt begiinstigt. In der BRD leben auf
15 v. H. der Staatsfliche Ober 60 v. H. der Bevélkerung und
hiervon mehr als die Hélite, némlich 34 v. H. auf nur
der verdichteten R&ume, die von den in ihnen liegenden
GroBstadten eingenommen wird.

3. Zunehmend haben sich, begiinstigt durch die starken
Produktivitdtssteigerungen in der Landwirtschaft mit ent-
sprechendem Abbau der Beschaftigung, Bevélkerung und
Wirtschaft in den Ballungsrdumen konzentriert. Diese dehn-
ten sich im Verhélinis zum Ubrigen Bundesgebiet nur re-
lativ wenig, zu ihrer eigenen Ausgangslage dagegen recht
kraftig aus. Innerhalb der Ballungsriume beobachien wir
Umschichtungsprozesse. Die Industrie, der Wohnungsbau
und neuerdings auch der Handel gehen an die Rénder der
alten Ballungsgrenzen. In den Ballungsriumen selbst wir-
ken also unter dem EinfluB des Wirtschaftswachstums
zentrifugale Krifte, die an den Réandern vielfach zu unge-
ordneten Entwicklungen filhrten (Zersiedlung der Land-
schaft),

4. Mit Mitteln der Raumordnung und gezielter Regional-
politik ist versucht worden, diese Entwicklung zu ver-
langsamen. Die spezielle Férderung wirtschaftlich zuriick-
gebliebener Gebiete (Emsland-Programm), der Ausgleich
besonderer wirtschaftlicher Nachteile (F8rderungspro-
gramme fir die Zonenrandgebiete) sowie ein Programm
zum Aushau zentraler Orte als Auffanggebiete fiir weitere
Abwanderung vom Land haben durchaus Erfolge zeitigen
kénnen. Dennoch bleibt die {iberragende wirtschattliche
Kraft der Ballungsgebiete absolut unberlhrt, und sie
verlangt nach infrastrukturellen Konzeptionen, die politi-
sches Wollen und wirtschaftliche Gegebenheiten zu durch-
setzbarem Handeln verkniipfen.

5. Die weitere Bevdlkerungsentwicklung gibt nach dem
jetzt erreichten und vorhersehbaren Bevolkerungsverhal-
ten wenig AnlaB zu expansivar Infrastrukturpolitik. Neue
Mitblirger mit einem vorhandenen Standard auszuriisten

* Kurzreferat vor dem Deutschen Rat fiir Landespflege am 17. Fe-
bruar 1972,
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ist nicht das entscheidende Problem. Die rasch wachsende
Inirastrukturnachfrage begriindet sich aus steigender na-
tionaler und internationaler Arbeitsstellung (Verkehrswege,
Fiughafen, Seehafen), aus sieigendem Einkommen (Indi-
vidualverkehr, Wohnungen), steigender Freizeit {Individual-
verkehr, Sporteinrichtungen, Naherholungsgeblete), |&nge-
rem Urlaub (Hotels, Verkehrsmittel) und héherer Lebenser-
wartung (Krankenhéuser, Seniorenwohnsiize, Altersheime,
Altenpflegeheime).

B. Mit dem wirtschaftlichen Wachstum sieigt die Nach-
frage speziell nach Verkehrsleistungen insgesamt zwar
nur knapp durchschnittlich an. Dieser Durchschnitt ver-
deckt aber den relativen, z. T. auch absoluten Rickgang
der Nachfrage nach Massengutiransporten (Kohle, Erz,
Dingemittel, landwirtschaftliche Massengiter) und den rela-
tiven Anstieg der Nachfrage nach hochqualifizierten Trans-
porten (Pkw, Lkw, Luftverkehr, Containerverkehr, Eisen-
bahnschnellverkehr).

7. Dieser im Apstieg der Verkehrsnachfrage zu bewdlti-
gende Strukturwandel der Nachfrage hat das Angebot an
Verkehrswegen vor allem im Bereich des StraBenverkehrs
in Ballungs- und Verdichtungsrdumen, auf den Verbindun-
gen zwischen ihnen und von den Verdichtungsriumen zu
den Naherholungsgebieten rasch hinter der wachsenden
Nachfrage zurlickbleiben lassen.

8. Nach unzulénglichen, mehr punktuellen Ansitzen be-
miht sich die BundesfernsiraBenplanung seit Beginn der
80er Jahre verstdrkt um langfristige Ausbaupléne, die den
bestehenden und kemmenden Anforderungen des Indivi-
dual- und Wirtschaftsverkehrs Rechnung tragen sollen.
Neben dem inzwischen fast abgeschlossenen ersten Aus-
bauplan fur die BundesfernsiraBen ist hier vor allem der
2. Ausbauplan 1971-1985 anzufiihren, der, nach Dringlich-
keitsstufen geordnet, die erkennbare Nachfrage von Kon-
sumenten und Wirtschaft und die erwartete finanzielle Lei-
stungsféhigkeit des Staates in Ubersinstimmung zu brin-
gen sucht.

8. Im Rahmen dieser Planung konnten Interdependenzen
zwischen den Verkehrstragern durch mégliche oder beein-
fluBte Nachfrageverschiebung nicht beriicksichiigt werden.
Das gleiche gilt fiir varhandene Interdependenzen bei der
Beanspruchung knapper Ressourcen (Steuermittel, Boden,
Baukapazitéten), Ebenso gibt es kein geselischaftliches
Gesamtkenzept, von dem das vorliegende StraRenbau-
programm ein integrierter Teil zu sein hétte. Ein solches
Gesamtkonzept miite Grundentscheidungen {iber Aus-
maB und Zusammensetzung des Wirtschafiswachstums,
der Umweltbe- und -entlastung, der Einkommensentwick-
lung und -verteilung, des AusmaBes der internationalen
Arbeitsteilung und viele andere mehr enthalten und in
deren abgestimmtem Geflecht die Verkehrsplanung ein-
ordnen. Dabei wéren gegebenenfalls grundsétzliche Ent-
scheidungen iber das weitere Wachstum des Individual-
verkehrs, das Verhaltnis von &ffentlichem und Individual-
verkehr vor allem in den Ballungsraumen sowie von Luft-
und Landverkehr bei Mittel- und Fernstrecken zu treffen.
Gleiches gilt fir das Verhélinis des weiteran Ausbaus von
Wasserwegen und Eisenbahnstrecken sowie von Flug-
und Seehéafen.

10. Fehlt es auf der einen Seite an derartigen abgestimm-
ten Grundentscheidungen, braucht deshalb nicht auf Teil-
planungen verzichtet zu werden. Im Gegenteil. Bei beson-



ders groBer Diskrepanz von Angebot und Nachfrage an
Infrastruktur wie sie im Bereich des StraBenverkehrs vor-
liegt, kénnen auch zunachst isolierte, im wesentlichen
auf sinen Verkehrsirdger bezogene Planungen eine durch-
greifende Verbesserung der Effizienz der aufgewendeten
staatlichen Mittel herbeifihren. Dies zeigt sich u.a. darin,
daB der 1. Fanfjahresplan des Ausbauprogramms sich nichi
voll nach den neu gewonnenen Kriterien ausrichten |4Bt,
weil sonst der Ubergang vom abgelaufenen Vierjahres-
plan zu diskontinuierlich gewcrden ware.

11. Der Ausbau des BundesfernstraBennetzes wird wegen
der finanziellen Restriktionen bis 1985 kaum iber die
Varhaben der 1. Dringlichkeitsstufe hinausgehen kénnen.
In deren Rahmen filhrt der Aus- bzw. Neubau der hierin
aufgenommenen Autobahnen und Fernstrafien zu beacht-
lichen volkswirtschaftlichen VYorteilen, denn

a) die Verknipfung der Ballungsgebiete wird direkter und
starker, ihre Erreichbarkeit untereinander auf der StraBe
wird verbessert.

b) die Verknipfung der dazwischenliegenden geringer be-
siedelten Gebiete mit den Verdichtungsrdumen wird we-
sentlich verstérkt, die wirtschaftlichen Voraussetzungen
einer Dezentralisierung im Zuwachs werden verbesseri.

¢) der gewerbliche Verkehr wird verbilligt und beschleunigt,
mehr Gebiete verbessern ihre Gkonomische Erreichbarkeit
und vergréBern damit die wirtschaftlichen Voraussetzungen
flr eine ausgeglichene Entwicklung. Neue Erholungsge-
biete werden erschlossen, vorhandene in kiirzerer Zeit
erreichbar. Das MNaherholungsgebiet um die Ballungs-
raume dehnt sich aus, die unerwilinschten Nebenwirkungen
steigender Inanspruchnahme lassen sich reduzieren, vor-
zugebende Standards fir Grenzwerte der Umwelthelastung
werden leichter erreichbar.

d) es darf nicht nur als Nachteil angesehen werden, daB
bis 1985 nur MaBnahmen der 1. Dringlichkeitsstufe zum
Zuge kommen und selbst diese fir den 2. und 3. Fiinf-
jahresplan noch rangierbar sind. Der neu eingestellte Ver-
bindungs-, ErschlieBungs- und Ausbaubedarf ist z. T. recht
groBzigig bemessen worden. In manchen Féllen mag eine
auch langfristige Hinnahme nicht ganz den StraBenbauricht-
linien entsprechender Querschnitte sowie die ErschlieBung
durch zigig trassierte zweizligige StraBen an Stelle lang-
fristig nur relativ schwach frequentierter Autobahnen den
Finanzbedarf erheblich reduzieren bei nur relativ beschei-
denen EinbuBen an volkswirtschaftlichem Nutzen. Gerade
hierzu kann die Einbettung des Ausbauplans 1971/85 in
ein Bundesverkehrsprogramm Beitrage leisten,

e) die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen halt
sich in Grenzen und bleibt um ein Vielfaches hinter der
gleichzeitig méglichen Auiforstung von aus der Bewirt-
schaftung genommenen landwirtschaftlichen Flachen zu-
rick. Gerade die stédndig steigende Leistungsfahigkeit ver-
bleibender landwirtschaftlicher Flachen sowie die starkere
Verlagerung der Nachfrage nach Nahrungsmitteln auf EWG-
Europa sollten als gesellschaftliche Chance hetrachiet wer-
den, die notwendigen Eingriffe in die Landschaft auf
Grund der Verkehrsbauten durch gleichlaufende, staatlich
unterstitzte und gegebenenfalls auch aus StraBenbaumit-
teln gespeiste ,Erzeugung von Landschaft® zu kompensie-
ren’. In diesem Sinne bleibt der vorliegende Ausbau-
plan fiir die BundesfernstraBen zwar noch unvellkommen,
aber jederzeit ergAnzungsféhig. insgesamt betrachiet zeigt
sich wiederum, daB die Auswirkungen wirtschaftlichen

' Veon 1950—1970 wurden ca. 2,5 v. H. der Staatsfliche neu be-
baut, knapp die Halfte mit Verkehrsflichen. Die Freisetzung
landwirtschafilicher Fldchen ist erheblich héher, so daB die
Auswirkungen der Eingriffe in die Landschaft verringert wer-
den kdnnen.

Wachstums nicht nur, wie neuerdings héaufig, auf ihre
negativen Auswirkungen hin allein gemessen werden dir-
fen. Sie enthalten ebenso zahlreiche Chancen flir gesell-
schaftliche Fortschritte. Es gilt also, im Rahmen gesamtbe-
zogener politischer Entscheidungen die Nachigile des
Wirtschaftswachstums zu mindern und die Vorteile zu
vergroBern.

12, Die vorliegende StraBenplanung kann daher nur als er-
ster Schritt betrachtet werden. Infolge des groBen Nach-
holbedarts, der unter allen erkennbaren Werthaltungen
wird gedeckt werden missen, sind die Mangel dieser
Planung, némlich mangelnde Koordination im Bereich des
Verkehrs und mangelnde Einbettung in gesamtgesellschaft-
liche Enischeidungen, nicht durchschlagend. Nach den Aus-
wertungen der Bestandsentwicklung der letzten Jahre wer-
den die bis 1985 auf 20 Mio. Pkw geschéitzten Bestidnde in
der BRD um 10 v. H. nach oben revidiert werden missen,
wahrend der reale Strafenbau, durch die Preissteigerungen
verursacht, zwischen 1969 und 1972 praktisch stagnierte.

13. Die im S8traBeninvestitionsbereich am stirksten vor-
gepreschte und am detailliertesten ausgearbeitete Planung
zwingt zu ergdnzenden verkehrspolitischen, wirtschafts-
politischen und gesellschaftspolitischen Planungen und
Entscheidungen. Im Verkehrsbereich liegt der nachste
Schritt in der koordinierten Planung der Fachabteilungen.
Neue Nahverkehrssysteme und der klnftige Schienen-
schnellverkehr mussen in ihren Auswirkungen auf den Luft-
verkehr, aber auch auf den kiinftigen Zuwachs im StraBen-
verkehr, analysiert werden.

14, Aber ob es um neue Nahverkehrssysieme geht, die
heute geplant werden, oder um das in technischer Ent-
wicklung befindliche Schienenschneliverkehrssystem, es
sind Entwicklungen, die frilhestens nach 1985, also nach
dem AbschluB des StraBenbauprogramms 1971/85 wirk-
sam werden kdénnen. Sie dlUrften auch nach allem, was wir
erkennen konnen, keinen absoluten Rickgang des Indi-
vidualverkehrs im Gefolge haben, sondern bestensfalls
eine Verlagerung der Zuwachsraten. HierUber rechtzeitig
die richtigen Entscheidungen zu treffen, bleibt im Rahmen
der oben fir erforderlich gehaltenen gesamtwirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Planungen genligend Zeii, ohne daf
die jetzt auf Grund des StraBenbauprogramms laufenden
und zuklnftig anlaufenden StraBeninvestitionen von diesen
spateren Entscheidungen negativ betroffen werden, mag
auch die eine oder andere Prioritdt spater — rickwirkend
betrachtet — anders aussehen. Dabei muBl betont werden,
daB die fir das jetzige Programm aufgestellte Prioritaten-
liste von den wirtschaftlichen Erfordernissen erheblich
durch politische Kompromisse abgelenkt worden ist.

15. Auch ein Bundesverkehrswegeplan, dessen erste Stufe
z. Z. bearbeitet wird, darf in seiner Auswirkung auf den
Ausbauplan nicht (berschétzt werden. Immerhin ,koordi-
niert" er die Planungen in den Einzelbereichen StraBe,
Eisenbahn, WasserstraBe und Luftverkehr zunéchst nur
insoweit, als diese vergleichbar gemacht werden. Eine
nachste Stufe, die Prioritdtsordnung zwischen und nicht
innerhalb der Verkehrshereiche, liegt noch in weiter Ferne
und wiirde immer noch der Einbettung in noch groBere
Zusammenhange enibehren (Prioritdien zwischen Verkehr,
Bildung, Wohnungsversorgung, Gesundheit, u. a. m).

16. Bei der relevanten Einschétzung der Auswirkungen des
Bundesverkehrswegeplanes darf auch die Ausklammerung
der investitionen der Lander und Gemeinden nicht Gberse-
hen werden, die zumindest in den Ballungsriumen schon
Uberregionale Bedeutung haben oder gewinnen kénnen.
Daher muB sich die Verkehrswegeplanung von der histo-
risch ilberkommenen Baulasttrdgerschaft zu lésen suchen
und die zahlreichen Komplementaritats- und Substitutions-
beziehungen zwischen den Fern-, Regional- und Ortswege-
netzen in die Verkehrswegeplanung einbeziehen. Der 1971
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gegriindete  Arbeitskreis , Gesamtverkehrswegeplanung"
des Gemeinsamen Ausschusses des Bundes, der Lander
und der Kommunalen Spitzenverb&nde zur Verbesserung
der Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden bildet immer-
hin ein sichtbares Anzeichen fiir das Bemihen der Pla-
nungstrager, die Mangel der bisherigen isolierten Planung
zu Uberwinden.

17. Alles dies spricht nicht gegen das Vorpreschen des
Bundes, ein langfristiges, mit den Ubrigen Verkehrsberei-
chen und den nachfclgenden Baulastirdgern nicht, zu-
mindest nicht vell abgestimmtes StraBenbauprogramm vor-
zulegen und nach ihm zu handeln. Immerhin waren 1970
im StraBenverkehr (Wege und Fahrzeuge) 220 Mrd, DM in-
vestiert, bei der Bundesbahn ca. 60 Mrd. DM, in der Bin-
nenschiffahrt (Hafen, Kanéle, Fahrzeuge) rd. 20 Mrd. DM,
im Lufiverkehr 5 Mrd. und in die Pipelines 2 Mrd. DM. Diese
Bestandsstruktur gibt die Gréfenordnungen und die Pla-
nungsrelevanz an. Sind doch im BundesfernstraBenpro-
gramm bis 1985 mit rd. 80 Mrd. DM I[nvestitionen vorge-
sehen, die insgesamt als Zuwachs zum StraBenbestand
den Wert der zusammen bei den beiden néchsten Verkehrs-
bereichen 1970 bereits investierten Betrdge Bundesbahn
und Binnenschiffahrt erreichen, wohlgemerkt einschlieB-
lich der Haltepunkte und Fahrzeuge.

18. Wird unter Verkehrswegeplanung der Versuch ver-
standen, die kiinftigen Investitionen im Bereich des Ver-
kehrs rational zu gestalten, so schldgt der Bundesverkehrs-
wegeplan eine erste, aber bedeutende Bresche in die
Zufalligkeiten bisheriger Anséatze. Er bietet die Chance,
die speziell erhobenen Deckungsmitiel rationeller einzu-
setzen, den Bedirinissen der Verkehrsnachfrager und der
Gesellschaft besser zu entsprechen. Gleichzeitig gibt der
Plan die Moglichkeit, Utopien in extremen Vorstellungen
begegnen zu kdnnen. Mdgen sie auf der einen Seite darin
liegen, die StraBeninvestitionen scharf zu drosseln, der
Fehlbedarf wére dann nur iber strenge Reglementierungen
zu decken, oder auf der anderen Seite in Forderungen
ausufern, geniigend Kapazitdt auch fiir den Fall bereit-
zustellen, daB in der Bundesrepublik und wichtigen Nach-
barlandern gleichzeitig in den ,Urlaub gefahren”, dessen
Beginn auf ein Wochensnde gelegt und vom Naherholungs-
verkehr Uberlagert wird. Hier helfen keine Investitionen,
auch nicht die des Ausbauplanes 1871—85, hier helfen nur
vermehrte Einsicht, Erziehung und Organisation, z. B. durch
vermehrten Einsatz von groBrdumigen, verkehrslenkenden
MaBnahmen.

19. Wachsende rdumliche Verflechtung, zunehmende Ver-
stddterung, wachsende Anspriche der Bevdlkerung und
der Wirtschaft an Quantitdt und Qualitédt der Infrastruktur
und Freihaltung von Regenerationsrdumen lassen sich nur
durch leistungsfidhige Bandstrukturen mit darauf aufge-
reinten, flachenabdeckenden Zentren gleichzeitig reali-
sieren. Die Schaffung ,gleichwertiger Lebensbedingungen”
im Bundesgebiet ist nur dadurch erreichbar, daf bei
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weiterer Konzentration der Bevélkerung 80 v. H. diese in
direkter Teilhabe erreichen, wéahrend der Rest diese Ver-
sorgung innerhalb einer Einstundenanfahrti vorfindet. Ge-
rade ein hierauf ausgerichteter Straenbau kann dazu bei-
tragen, Siedlungsstruktur und Landschaft so fortzuent-
wickeln, daB ein hesserer Ausgleich zwischen den Nut-
zungsanforderungen der Gesellschaft und der Belastbar-
keit von Natur und Landschaft erreicht wird. Neue StraBen
im Randbereich von Verdichtungsraumen vermogen zusam-
men mit Nahverkehrseinrichtungen zu ordnen, auBierhalb
der Verdichtungsriume erfillen sie neben den Verbin-
dungs- vor allem ErschlieBungsfunktionen.

20. Bei Ubersehbarem ,Endstand der Motorisierung”, zu-
mindest einem starken Umbruch der Zuwachsraten? und
heraufkommenden neuen umweltfreundlichen und (beraus
leistungsfahigen technischen Losungen fir den Mittel-
strecken- und Fernverkehr kemmt es offensichtlich darauf
an, die Infrastrukturliicke far den komparativ stdrksten
Teil des Kraftfahrzeugverkehrs zu schlieBen: den Mittel-
streckenverkehr von Haus zu Haus und den gestreuten
Nahverkehr in der Flédche. Fir den Knotenpunktverkehr
auf mittlere und groBe Entfernungen und fiir den konzen-
trierten Nahverkehr wiirden mit der Nachfrage mithaltende
Infrastruktursysteme im Bereich des Strafenbaues viel zu
aufwendig. Hier kénnen nach 1975 im Rahmen umfassen-
derer Planungen des gesamten Verkehrssektor unter Ein-
bettung in gesamtgesellschaftliche Grundentscheidungen
neue Priorititen gesetzt, neue Proportionen zwischen &f-
fentlichem und privatem Verkehr mit Zielrichtung 19852000
eingefihrt werden, ohne daB die zwischenzeitlich ausge-
weitete StraBeninfrastrukiur ihre Bedeutung verliert, Die
allgemeine Wirtschaftsentwicklung ldst sich nach 1985
vielmehr starker von der StraBenentwicklung ab. Bis
dahin wird aber langst das StraBenbauprogramm in ein um-
fassenderes Bundesverkehrswegeprogramm aufgegangen
sein, das nach dem Stand der Vorarbeiten etwa ab 1975
den generellen Rahmen fir die weitere Infrastrukiurent-
wicklung im Bereich des Verkehrs zu setzen vermag. Sieht
man daher im 2. StraBenbauprogramm ein Instrument
zur Auffiillung einer stidndig dringlicher werdenden Investi-
tionslicke, ein Programm, das dem Kraftverkehr Raum
gibt, ohne ihn zu Lasten kiinftiger Verkehrssysteme aus-
ufern zu lassen, kurz ein Programm flur einen wesentlichen
Teil des Verkehrs auf Zeit und nicht ein Bedarfsdeckungs-
programm fir einen nicht erreichbaren planerischen End-
zustand, wird man seiner Bedeutung gerecht, ohne diese
zu Uberschatzen.

* Der Ausbauplan fir die BundesfernstraBen geht von einer
JSattigungsgrenze” von 300 Pkw/1000 EW in Anlehnung an die
Shell-Progneose fur 1990 aus. Diese Annahmen dirften mit
Sicherheit zu niedrig gesetzt sein. In den USA werden bereits
Dichten von 500 Pkw/1000 EW erreicht und bis 650 Pkw/1000
EW erwartet.



K.Oettle

Thesen fiir ein Umdenken in der verkehrlichen Infrastrukturplanung *

A} Thesen:

1. Die enorme Zunahme des Kraft- und des Luftverkehrs
ist lebensfeindlich; denn

diese Verkehrszweige sind ganz besonders energie-, [drm-,
raumaufwendig und luftbelastend, der Krafiverkehr ist
aufBerdem sehr unfalltrachtig.

2. Das Schwergewicht der kiinftigen Verkehrsentwicklung
muB deshalb im Gegensatz zu dem, was die bisherige
Verkehrspolitik erstrebt, auf dem Schienenverkehr liegen.
Dieser ist besonders umweltschonend.

3. Der Ausbau der herkémmlichen Eisenbahn und neue
Techniken des Schienenverkehrs (Hochleistungsschnell-
bahn) sind geeignet, den Luftverkehr auf mittleren und kiir-
zeren Entfernungen weithin und den Kraftverkehr zu einem
Teil zu ersetzen.

4. Bis jetzt werden in der Bundesrepublik nebeneinander
betrieben:
ein riesiger Ausbau des Autobahnnetzes,

die Verbesserung des Mauptnetzes der Eisenbahn und
die Entwicklung einer Hochleistungsschnellbahn,

den Verkehr
Bau

die Entwicklung von GrofBflugzeugen fir
auf mittleren und klrzeren Strecken sowie der
neuer groBer Verkehrsflughafen.

Wir kénnen es uns jedoch nicht leisten, enorme Betrige
fir die Fortentwicklung von dreierlei Verkehrsarten aus-
zugeben, die vornehmlich dazu bestimmt sind, dieselben
Knotenpunkte zu bedienen.

B} Begriindung

Das Anwachsen des Verkehrs schafft Notstdnde, die seine
dienende Rolle mehr und mehr in eine andere Lebens-
gebiete beherrschende Rolle verwandeln. Diese Notistdnde
bestehen vor allem

— in der Unfalltrachtigkeit des StraBenverkehrs,

— in der gegenseitigen Behinderung im StraBen- wie im
Luftverkehr,

— in der Stdrung der Funktionsfihigkeit grofer wie kleiner
Stadte als Wohn-, Geschéfts-, Kultur- und Verwaltungs-
zentren sowie

— in der hohen Umweltbelastung durch Verkehrsmittel.

Diese Erscheinungen sind nur zum Teil auf Entscheidungen
der Unternehmungen und Haushalte zurlickzufiihren, die
unbeeinfluBt von der offentlichen Hand getroffen werden.
Zum Teil sind sie einer Verkehrspolitik zuzuschreiben, die
glaubte, auf wettbewerbspolitische und betriebswirtschatt-
liche ,Patentrezepte” vertrauen zu konnen.

Das Anwachsen des Verkehrs und das dabei zu beobach-

tende uUberdurchschnittliche Wachstum des Kraftverkehrs
und der Luitfahrt stellt uns insbesondere auf den Gebieten

der Schutzpolitik,
der Siedlungswirtschaft und
der Verkehrswirtschaft

* Kurzreferat vor dem Deutschen Rat fir Landespflege am 17. Fe-
bruar 1972; Erstabdruck des Hauptinhaltes unter dem Titel:
.Der Varkehr, der Einzelne und die Gesellschaft”, in: Analysen
zur Unternehmenstheorie, Fesigabe fir L. L. lletschko zum
70. Geburistag, hrsg. von K, Lechner, Berlin 1972, S. 221—236.

vor neuartige Probleme. Diesen ist, wie die stetige Ver-
scharfung der Verkehrsnotsténde zeigt, mit den herk&mm-
lichen, vornehmlich oder ausschlieBlich auf den Wettbewerb
zwischen den Verkehrsbetrieben und Verkehrszweigen ge-
richteten verkehrspolitischen Bemiihungen nicht mehr bei-
zukommen.

Dieschutzpolitischen Probleme des modernen
Verkehrs sind dreifacher Natur:

a) Im Vordergrund des offentlichen Interesses steht seit
alierneuestem der Raubbau an den natilrlichen Hilfs-
quellen, zu dem der Verkehr schon seit langem in ganz
arheblichem und nicht zu verantwortendem MaBe beige-
tragen hat. Der Kraftverkehr ist raum-, energieaufwendig,
abgasintensiv und — wenigstens solange er mit Verbren-
nungsmotoren betrieben wird — sauerstoffaufwendig, um
nur seine wichtigsten Umweltbelastungen aufzuzéhlen. Die
beiden letztgenannten Eigenschaften besitzt auch der Luft-
verkehr, und zwar in noch stdrkerem MaBe als der Kraft-
verkehr. Wenn der Luftverkehr auch nicht generell als
raumaufwendig gekennzeichnet werden darf, so ist er es
doch insofern in spezieller Weise, als er bislang groBfstadt-
nahe Flughéfen beansprucht.

Die Raumaufwendigkeit des modernen Verkehrs ist in
mehrerlei Hinsicht bedenklich, Erstens schaffi sie sied-
lungswirtschaftliche Probleme, zweitens erfordert sie viel-
fach eine Verletzung hoher individueller und gsesellschaft-
licher Werte und drittens stéBt sie in dichibesiedelten
Léndern wie dem unseren viel eher an die Grenzen des
Bodenvorrats als z. B. in den USA, wo die totale Automo-
hilisierung vorexerziert wurde und trotz der viel geringe-
ren durchschnittlichen Siedlungsdichte zu unldsbaren
Schwierigkeiten fithrte,

Was die Energieaufwendigkeit betrifft, so ist sie zumindest
so lange bedenklich, wie die Motoren direkt oder indirekt
(Uber die Erzeugung elektrischer Energie) unerseizliche Bo-
denschatze, namlich Kohie und Erdél, verbrauchen, die als
Energietréger vielleicht durch Kernbrennstoffe ersetzt wer-
den kénnen, aber unentbehrliche Rohstoffgrundlage der
chemischen Industrie bleiben.

Was die Lufiverunreinigung angeht, so |aBt sich die Auf-
gabe der Abgasenigiftung vermutlich hinreichend I|8sen.
Dessen ungeachtet bestehen die 4rtlichen Luftbelastungen
nicht nur in Verunreinigungen, sondern auch viglfach in
einem starken voriibergehenden Sauerstoffentzug. Dar-
liber hinaus ist zu beachten, daB sich der globale Sauer-
stoffverbrauch den Grenzen der Regenerationsmdglichkei-
ten dieses lebensnotwendigen Stoffes nahert.

b) Die jingstens in der Offentlichkeit immer stérker erbr-
terte, wenn auch noch kaum geilbte Sorge um die natlr-
lichen Hilfsquellen gilt vor allem kiinfligen Generationen.
Ebenso wichtig wéire der Kampf gegen den derzeitigen
Unfallnotstand auf den StraBen, der bisher nur mit un-
zuldnglichen Mitteln geflihrt und von den Publikationsorga-
nen sehr vernachldssigt wird. Welche Menschenopfer
der moderne StraBenverkehr forderi, verdeutlichen diese
Zahlen: Damit 30 Menschen etwa 30 Jahre lang ein Kraft-
fahrzeug fUhren kdénnen, missen, bei Zugrundelegung der
gegenwartigen Unfallhdufigkeit, ein Mensch sterben, neun
Menschen schwere und neunzehn leichte Verletzungen er-
leiden.

Die Verkehrsunfalle vernichten menschliches Leben und
menschliche Lebenschancen. Sie werden sich nicht véllig
vermeiden lassen, da es weder perfekie Fahrzeugflhrer
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noch perfekte Techniken geben wird. In einem humanij-
téren Staatswesen sollte jedoch die Zahl der Verkehrsun-
falle drastisch reduziert werden.

Der moderne Verkehr ist, ganz allgemein betrachtet, des-
halb bescnders unfalltrachtig, weil er in besonders hohem
MaBe Umgang mit gefahrlicher Kraft verlangt. Im StraBen-
wie im Luftverkehr kommt hinzu, daB sich die Verkehrs-
teilnehmer stellen- und zeitweise gegenseitig behindern.
Dadurch werden weitere Gefahrenquellen geschaffen, Der
StraBenverkehr ist darlber hinaus noch durch zwei be-
sondere Gefahren gekennzeichnet, die in anderen Ver-
kehrzweigen nahezu fehien. Einmal nehmen am motori-
sierten StraBenverkehr sehr viele Menschen aktiv teil die
eigentlich nicht zur Fiihrung eines Fahrzeugs geeignet sind.
Zum anderen muB im Strafenverkehr mit sehr vielen nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmern gerechnet werden, die
seinen heutigen Anforderungen nur unzureichend gewach-
sen sind (alie Leute, Kinder), die aber aus humanitéren
Griinden keineswegs mehr und mehr aus ihm ausgeschlos-
sen werden dirfen.

¢) Die Raumaufwendigkeit des modernen StraBenverkehrs
und die Erweiterungsbediirfnisse der Flughafenwirtschaft
in GroBstadtnédhe fiihren dazu, daB die heutige Verkehrs-
entwicklung in zunehmendem Mafe weitere hche indivi-
duelle und gesellschaftliche Werte vernichtet oder beein-
tréchtigt. Es sind dies Eigentumsrechte, Rechte auf Heimat
am angesiammten oder freigewahlten Wohnort und histo-~
risch gewachsene soziale Strukiuren (Gemeinden, Stadt-
teile, Nachbarschafien).

Insiedlungswirtschaftlicher Hinsicht stellt uns
der moderne Verkehr hauptsichlich vor zweierlei Probleme:
a) Die Funktionsfdhigkeit unserer Stadte als Wohn-, Ge-
schéfts-, Kultur- und Verwaltungszentren nimmt laufend ab.
Dahin fithren:

der allgemein zunehmende Verkehrsumfang,

das Wachstum der kleinen wie der groBen stédtischen
Siedlungen und

die Zunahme des Anteils des raumaufwendigen Kraftver-
kehrs am Gesamtverkehr.

In den kleinen wie in den groBen Zentren wird immer mehr
verkehrserzeugende Flache in verkehrstragende Flache
verwandelt. Wir stehen vor der Wahl, unsere historisch
gewachsenen Zentren aufzugeben und durch fldchige, kern-
lose, automobilgerechte stédtische Siedlungen zu ersetzen
oder der Entkernung der Stddte Einhalt zu gebieten.

Sollte die Wahl zugunsten der automobligerechten Stadt
ausgehen, so wére in unseren rdumlich beengten Verhalt-
nissen zu erwarten, daf diese nur angestrebt, aber nicht
erreicht werden kann. Weiterhin wére zu berlicksichtigen,
daB die Entscheidung flur die automobilgerechte Stadt
nicht mit einer fir die Bekdmpfung des Unfallnotstandes
auf den StraBen notwendigen Verschériung der Zulassungs-
bedingungen zum individuellen Kraftverkehr zu vereinbaren
wére. SchlieBlich wiirde die Entscheidung fir die automo-
bilgerechte Stadt die verkehrliche Freiziigigkeit groBer
Bevdlkerungsschichten noch viel stdrker beeintrdchtigen,
als das der bisherige Automobilisierungsgrad ohnehin
schon bewirkt.

b) Der individuelle Kraftverkehr begiinstigt die Zunhahme
von Streusiedlungen. Diese haben nur relativ geringe An-
schluBwerte fiir die ErschlieBungseinrichiungen (Versor-
gung, Entsorgung, Verkehr). Insbesondere entstehen immer
mehr Siedlungsflachen, die es wegen ihrer geringen ,Trag-
fahigkeit" nicht gestatten, sie sinnvoll mit akzeptablem &f-
fentlichem Varkehr zu bedienen.

AuBer vor groBe schutzpelitische und siedlungswirtschaft-
liche Probleme stellt uns die derzeitige Verkehrsentwick-
lung auch vor ein verkehrswirtschaftiiches
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Paradoxon, das dringend der bisher kaum stattfinden-
den Beachtung bedarf: Wahrend die Automobilisierung die
verkehrliche Freizlgigkeit im Prinzip, n&mlich abgesehen
von der zunehmenden gegenseitigen Behinderung im Stra-
Benverkehr fiir die von ihr erfaBten Bevdlkerungsschichten
unmittelbar ganz auBerordentlich vergroBert hat, hat sie
dieses Grundbediirfnis des modernen Menschen fir andere
Bevélkerungsschichten unmittelbar ganz wesentlich be-
schnitten.

Bei den Betroffenen handelt es sich um diejenigen, deren
verkehrliche Freiziigigkeit allein oder vornehmlich von dem
AusmaB der &ffentlichen Verkehrsbedienung abhingt, die
also nicht fdhig sind, von dieser zum individuellen Kraft-
verkehr abzuwandern. Es sind dies

— die alten Menschen und die Kinder,

— die Personen der anderen Altersgruppen, die wegen
mangelnder Eignung nicht zum Fihren eines Kraftfahr-
zeuges zugelassen werden,

- die privaten Haushalte, die sich kein Kraftfahrzeug
leisten kdnnen.

Die Schicht der alten Menschen nimmt infolge der medizi-
nischen und medizinisch-technischen Fortschritte laufend zu.
Diese vermdgen zwar das Leben zu verldngern, sehr
hdufig aber nicht die volle oder die fiir die Teilnahme am
Individuellen Kraftverkehr notwendige Leistungsféhigkeit
zu erhalten. Die Schicht der wegen mangeinder Eignung
von der aktiven Teilnahme am individuellen Kraftverkehr
auszuschlieBenden Perscnen anderer Altersgruppen wird
sich betrachtlich vergréern, wenn mit der Bekampfung des
Unfallnotstandes auf den StraBen Ernst gemacht werden
soll.

Sollen die schutzpolitischen siedlungswirtschaftlichen und
verkehrswirtschaftlichen Probleme gelést werden, welche
uns die moderne Verkehrsentwicklung bereitet, so wird
es notig sein, individuelle Freiheitsspiel-
réume fir bestimmte Gruppen von Verkehrsteilnehmern
zu begrenzen. Bei diesen Gruppen ist nicht nur an die
Kraftfahrer zu denken, obgleich heute die Probleme im
Vordergrund stehen miissen, die uns die Tendenz zur tota-
len Automobilisierung bereitet. Schon in naher Zukunft
wird es vielleicht auch erforderlich sein, (iber eine Begren-
zung der gegenwdrtigen individueilen Freiheitsspielrdume
im privaten Luftverkehr nachzudenken.

In welchem MaBe es zweckmaBig sein kann, individuelle
Freiheitsspielrdume von Verkehrsteilnehmern zu verringern,
muB auf Grund ihres Vergleichs mit anderen hohen indivi-
duellen und gesellschaftlichen Wearten festgestelit werden.
Da Werile miteinander zu vergleichen sind, kBhnen keine
wissenschaftlichen Kalkulationen angestellt werden, die
uns der politischen Entscheidung entheben. Vielmehr miis-
sen gerade auf Werthaltung beruhende politische Ent-
schllisse gefdllt werden. Das heiBt, der handelnde Politiker
muB sich selbst zu bestimmten Werten bekennen und darf

nicht auf mehr oder weniger wissenschaftiiche Gutachten
ausweichen,

In einer freiheitlichen, individualistischen Gesellschaft ver-
steht es sich von selbst, daB Einschrinkungen der indivi-
duellen Freiziigigkeit weder ideologischer Selbstzweck
noch Mittel zur Starkung der Staatsmacht sein diirfen. Vial-
mehr wird von diesen beiden Erkenntnissen auszugehen
sein: Die Freiheitsspielrdume verschiedener Individuen kon-
kurrieren teilweise miteinander, und sie miissen insoweit
geordnet werden. Der ordnende Eingriff wird zumeist um
so0 milder sein kdnnen, je weniger es durch sein Hinaus-
schieben zu Problemverschérfungen kommt (Vorteilhaftig-
keit der prophylaktischen, Nachteilbaftigkeit der sanieren-~
den OrdnungsmaBnahme).

Fir die Lésung der anstehenden Probleme sind grund-
sétzlich zweierlei sehr verschiedenartige Methoden der



EinfluBnahme auf das individuelle Ver-

halten anwendbar:

— das Verandern staatlich gesetzter OrientierungsgréBen
der privaten Entscheidung {Beeinflussung) sowie

— das Erlassen von Geboten und Verboten (Ausliben von
Zwang}.

Beide Methoden kénnen einander von der ZweckmaBigkeit
her nicht génzlich, sondern nur innerhalb bestimmier, nicht
allgemein festlegbarer Grenzen, ersetzen. Die Grenzen
héngen teils von Werthaltungen und auf diesen beruhenden
Zielentscheidungen, teils von den jeweils zu gewartigenden
Reaktionen der Angesprochenen ab.

Die Mdglichkeiten der Beeinflussung sind
darauf gerichtet, iiber die Enischeidung Einzelner, Massen-
erscheinungen zu verdndern. Die Wahrnehmung solcher
Maoglichkeiten soll also abwehren oder anreizen, etwas zu
tun, was im Entscheidungsspielraum des einzelnen liegt.
Sie sind vor allem finanzpolitischer oder investitionspoliti-
scher Natur.

a) In finanzpolitischer Hinsicht ware angesichts der ge-
genwdrtigen Verkehrsnotstdnde erstens zu erwdgen, ob
und inwieweit die gesellschaftlichen Kosten des individuel-
len Kraftverkehrs in private verwandelt werden sollen. Dies
kénnte feilweise durch schutzpolitisch begrindete Gebote
und Verbole geschehen, die dafiir sorgen, die von Ver-
kehrsmitteln verursachte Umwelibelastung mittels Anwen-
dung geeigneter Techniken zu verringern. Teilweise lassen
sich die gesellschafilichen Kosten jedoch nur lGber héhere
Belastungen von Verkehrsteilnehmern mit Steuern oder
Benutzungsgebdhren in private Kosten umfermen. Das gilt
etwa fiir die siedlungswirtschaftlichen Kosten, die raumauf-
wendiger Verkehr verursacht.

Zweitens miBie erwogen werden, von der immer wieder
geforderien strengen Zweckbindung von Verkehrsabgaben
(Kraftfahrzeugsteuer, Mineraldlsteuer), ebenso abzusehen
wie davon, die Benutzungsgebiihren nach oben durch
die Kosten der benuizten Einrichtung zu begrenzen.
Gegen die Zweckbindung spricht der Beeinflussungszweck
der steuerlichen Belastung von Verkehrsteilnehmern.
Dieser Beeinflussung vermag im Falle des individuellen
Verkehrs eine hohe Belastung zu dienen, die auch durch
verursachte oder zu gewdrtigende gesellschaftiiche Ko-
sten gerechtiertigt sein kann. Sollen zu gewartigende
gesellschaftliche Kosten — wie der radikale Umbau
unserer stadtischen Siedlungen — vermieden werden, so
ist es angezeigt, diese schon heute vorbeugend in den
Abgaben zu beriicksichtigen. Das ist aber nur sinnvoll
bei fehlender Zweckbindung; denn sonst wird der abga-
benpolitisch erzielte Abwehrerfolg mehr oder weniger durch
investitionspolitische Anrgize ausgeglichen, die etwa von
einem, dank der hohen Abgaben erméglichten, groBziigigen
StraBenausbau ausgehen kénnen. Die Begrenzung der Be-
nutzungsgebilhren auf die jeweiligen Kosten, die beispiels-
weise von den Kommunalabgabengesetzen vorgeschrieben
wird, sollte aufgehoben werden, da sle die Wahrmehmung
gebihrenpolitischer Beeinflussungsziele zu stark beschréankt,
Sc ist es zweckmadBig, in den Stadtzentren statt kosten-
orientierter Parkgeblhren, knappheitsorientierte zu verlan-
gen, die vielerorts wesentlich Ober den vollen Kosten der
Parkangelegenheit liegen miBten.

Drittens sollte erwogen werden, den gesellschafilichen Nut-
zen moralisch wie finanziell zu honorieren, den o&ffentli-
che Verkehrsbetriebe stiften. Bisher fehlt es an beidem.
Die offentlichen Verkehrsbetriebe werden sogar auf Grund
der vorherrschenden rein einzelwirtschaftlichen Betrach-
tungsweise als Verlust- oder Defizitbetriebe von vielen
Publikationsorganen laufend heruntergesetzt, wovon unter
anderem demoralisierende Wirkungen auf ihr Personal
ausgehen. Die finanzielle Honorierung gesellschaftlichen

MNutzens wiirde der Umwandlung gesellschaftlicher Kosten
in private enisprechen. Arten gesellschaftlichen Nuizens,
den offentliche Verkehrsbetriebe zu bewirken vermdgen,
sind beispielsweise: Beitrdge zur Erhaltung der Funktions-
fahigkeit historisch gewachsener Stadie, Beitrdge zur Be-
kadmpfung der sozialdkonomischen Erosion des flachen
Landes, Beitrdge zur Reduzierung der Verkehrsunfélle,
Beitrdge zur Verringerung der Umweltbelastung, Beitrdge
zur Erhaliung individueller (privathaushaltswirtschaftlicher)
Freiheitsspielrdume. Gesellschaftlicher Nutzen kann auch
von privaten Verkebrsteilnehmern gestiftet werden, wenn
diese sich umweltschonender Verkehrsmittel bedienen.
Deshalb wére auch zu erwagen, die Wah! solcher Verkehrs-
mittel (etwa von Elekiromobilen) zu pramiieren.

b} In investitionspolitischer Hinsicht miiBte ebenso wie in
finanzpolitischer Hinsicht umgedacht werden. Bisher sind
die investitionspolitischen Ziele im SiraBen-, Flughafen-,
Binnenhafen- und Seehafenbau vor allem darauf gerichtet,
die jeweiligen Kapazitaten an den Bedarf anzupassen. Da-
neben werden in begrenztem MaBe auch raumwirtschaft-
liche Unterstiitzungsziele verfolgt und demgemaB Kapazi-
taten geschaffen, die — wenigstens vorerst — nicht voll
ausgenutzt werden kénnen. Anders verhélt es sich bei den
éftentlichen Verkehrsbetrieben: Sie sind noch welthin auf
die Eigenwirtschaftlichkeit verpflichtet und missen ihr An-
gebot insoweit nach den Mdoglichkeiten richten, kostendek-
kende Erlése zu erwirtschaften. Immerhin werden neuer-
dings schon einige Abstriche von dieser naiv verstande-
nen, rein einzelwirtschaftlich gesehenen Eigenwirtschaft-
lichkeit gemacht. So werden den offentlichen Nahverkehrs-
betrieben wenigsiens in einigen Ballungszentren die Kosten
jener Infrastrukturanlagen zugeschossen, die insbhesondere
wegen des Ausweichens vor dem Kraftverkehr auf eine
zweite Ebene sehr teuer sind.

Sowohl das Bedarfsdeckungsprinzip des StraBen- und
Hafenbaues als auch das Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip
des Offentlichen Verkehrs sind unbrauchbare Patentrezepte.
Das Bedarfsdeckungsprinzip verfiihrt dazu, den Bedarf
nicht nach seiner Dringlichkeit zu gewichten, sondern nur
zu summieren und dort zuerst zu befriedigen, wo er am
groBten ist. In einem humanitdren Staatswesen sollte
aber beispielsweise existentieller Bedarf (VerkehrsanschluB-
bedarf) dinnbesiedelter Gebiete Vorrang vor dem Luxus-
bedarf (Bequemlichkeitsbedarf) dichtbesiedelter Gebiete
haben. Insoweit die Verkehrsinvestitionspolitik nach dem
Bedarfsdeckungsprinzip gleichsam nur hinter dem Bedarf
herlauft und ihn dabei moglicherweise — wie im StraBen-
bau — nicht einmal einigermaBen befriedigend zu decken
vermag, vergibt die Offentliche Hand wichtige Mdglich-
keiten, verkehrs- und siedlungspolitische Lenkungsziele
zu verfolgen. Dies wére jedoch notwendig, wenn die am
Anfang erwahnten Verkehrsnotstdnde mit Aussicht auf Er-
folg angegangen werden sollen. Ein wichtiges Lenkungs-
ziel wiére, die bevorzugten groBen Ballungsgebiete mit
ihren immer schwerer losbar werdenden Problemen vom
Zuwanderungsdruck zu entlasten. Zu diesem Zweck miB-
ten andere Gebiete in siedlungswirtschaftlicher und damit
unter anderem auch in verkehrlicher Hinsicht mittels staat-
licher Fdrderung attraktiver gemacht werden. Daflir wiaren
Vorleistungen in Gestalt von Verkehrsinvestitionen in jenen
Ré&umen zu erbringen, die Ballungsgebiete entlasten sollen.
Solche Verkehrsinvestitionen allein werden freilich keine
Entlastung der Ballungsschwerpunkte bewirken. Sie miissen
vielmehr von komplementéren MaBnahmen auf vielen ande-
ren: Gebieten der &ffentlichen Wirtschaft begleitet sein
(Beispiele: Erwerbsférderung durch Industrieansiedlung,
Bildungsinvestitionen, kulturelle Investitionen, Investitionen
im Gesundheitswesen, Starkung der Verwaltungskraft). Der-
artige koordinierte &ffentliche FérderungsmaBnahmen kén-
nen sich in ihren Wirkungen vervielfachen, solange der
fragliche Raum noch lebensfdhig genug ist, private An-
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schluBinitiativen hervorzubringen. Sind allerdings Sied-
lungsrdume erst einmal von der Landesplanung im Stich
gelassen, so werden eben dieselben privaten Initiativkrafte
zur progressiven Entleerung des Gebietes beitragen, das
dann spéater nur noch mit Uberproportionalen offentlichen
Anstrengungen &konomisch wieder tragfdhig gemacht wer-
den kann.

Fiir die beste Gestaltung des Leistungsangebotes éffent-
licher Verkehrsbetriebe gibt es keinen brauchbaren finanz-
wirtschaftlichen Grundsatz. Weder das Prinzip der
Eigenwirtschaftlichkeit noch das der unentgeltlichen Ver-
kehrsbedienung noch das der ZuschuBfinanzierung von
Infrastrukturanlagen sind geeignet. Derartige Grundsétze
kénnen ebenfalls zufédllig einmal zu einer ,Bestbe-
dienung” fiihren. In der Regel zwingen sie das Leistungs-
angebot in ein finanzwirtschaftliches Prokrustesbett mit der
Folge, daB das sich ergebende Verkehrsangebot wichtigen
Leistungs- und Lenkungszielen wie dem der StraBenent-
lastung oder dem der verkehrswirtschaftlichen Forderung
zuriickgebliebener Gebiete abtriglich ist. Worauf bei der
Fihrung Offentlicher Verkehrshetriebe demgegeniiber ge-
achtet werden muB, sind die Reaktionen des Publikums
auf die verschiedenen Eigenschaften des Leistungsange-
bots (Fahrpreis, Werbung, Qualitdtsmerkmale wie Sicher-
heit, Schnelligkeit, Zuverlassigkeit, Zugangsbequemlichkeit,
Verkehrshaufigkeit, Bequemlichkeit der Unterbringung im
Fahrzeug, komplementare Dienste wie Gepéckbefbrde-
rung cder Bewirtung). Diese Reaktionen sind nicht unbe-
dingt von Ort zu Ort gleich, und sie kénnen sich an ein
und demselben Ort im Zeitablauf &ndern. Wie sie ausfal-
len, héngt bei dem abwanderungsfahigen Teil der Nach-
frager unter anderem daven ab, wie konkurrenzféhig das
&ffentliche Verkehrsangebot im Vergleich zu den Eigen-
schaften des individuellen Kraftverkehrs ist, Bei solchen
Vergleichen soflten die offentlichen Verkehrsbetriebe be-
achten, daB der Kraftwagen ein Mehrzweckfahrzeug ist,
das sowohl flir den Fern- als auch fir den Nahverkehr und

Abb. 19 Landschaftsgerechte Linienfihrung einer neuen Autobahn
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sowohl zur Personen- als auch zur Gepéckbeférderung be-
nutzbar ist, Daraus ergibt sich némlich, daB die Eigenschaf-
ten eines bestimmten o&ifentlichen Verkehrsdienstes, bei-
spielsweise der Offentliche Fernverkehrsdienst, EinfluB
daraut haben kann, wie andere &ffentliche Verkehrs-
dienste, beispielsweise der Nahverkehr, sich in der Kon-
kurrenz mit dem individuellen Kraftverkehr zu behaupten
vermag. All dieses bedenkend, wird man sagen miissen,
daB die Offentlichen Verkehrsbetriebe derzeit ihire Aufgs-
ben nur richtig erfillen kénnen, wenn sie betrichtliche Zu-
schiisse erhallen, die erheblich iiber das bisherige MaB
hinausgehen. Diese Zuschiisse diirfen jedoch nicht nur und
nicht in erster Linie als sinzelwirtschaftliche Verluste ge-
sehen werden. Es ist vielmehr danach zu fragen, ob und
inwieweit sie durch den gesellschaftlichen Nutzen gerecht-
fertigt oder mehr als gerechtfertigt sind, den die &ffentli-
chen Verkehrsangebote bewirken.

Wenn auch in unserer freiheitlichen, individualistischen
Wirtschafts- und Gesellschaftsordnung sicherlich die Be-
einflussung durch finanz- und investitionspelitische MaR-
nahmen dem Ausiben von Zwang vorzuziehen ist,
so wird es doch nicht mdglich sein, beim wirkungsvollen
Bekdmpfen der Verkehrsnotstande génzlich auf das Arbei-
ten mit Geboten und Verboten zu verzichten. So lassen sich
die Unfallziffern auf den StraBen gewiB pur dann drastisch
verringern, wenn die Anspriche an die Eignung der Fahr-
zeugfihrer erheblich heraufgesetzt werden. Auch die gegen-
seitige Behinderung im StraBen- und Lufiverkehr wird sich
an bestimmiten Orten und zu bestimmten Zeiten nur dann
begrenzen lassen, wenn Verkehrsbeschriankungen fiir priva-
ten und Bevorrechtigungen fiir 6ffentlichen Verkehr gewagt
werden. SchlieBlich missen auch Siedlungs- und Verkehrs-
planung in der Richtung viel besser als bisher aufeinan-
der abgestimmt werden, daB das gestreute Sledeln in jenen
Gebieten, die durch teuere d&ffentliche Verkehrsdiensie
(Stadtbahnen, Untergrundbahnen, StraBenbahnen) erschlos-
sen werden sollen, eingedédmmt wird.




Deutscher Rat fiir Landespilege

Der Sprecher

An den

Bundesminister fiir Verkehr
Herrn Georg Leber

53 Bonn
Sternstr. 100

Beir.:

tnse| Mainau, den 28. April 1972

StraBenbauprojekt Ortsumgehung Bad Wildungen

Sehr geehrter Herr Bundesminister Leber!

Der Deutsche Rat flir Landespflege ist durch Eingaben auf
das SiraBenbauprojekt der Ortsumgeshung Bad Wildungen
im Zuge der BundesstraBen B 253 und B 485 hingewiesen
worden. Die vom StraBenbauamt Arolsen vorgesehene
Trasse fihrt durch das Wilde-Wdlfte-Tal von Bad Wildun-
gen nach Hundsdorf. Diese als Wildetallinie bezeichnete
Trassenfdhrung sté68t beim Deutschen Rat fiir Landespflege
jedoch auf ernste Bedenken, da sie mit zahireichen un-
glnstigen Nebenwirkungen verbunden ist, welche insbe-
sondere die natlrlichen Umweltqualititen des Wilde-Walf-
te-Tales erheblich mindern.

1. Minderung der natiirlichen Umweliqualititen

a) Zerstérung der Erholungseignung

Die B 253 wird bei einem Bau auf der vorgesehenen Trasse
zum landschaftsbeherrschenden Element im gesamten Wil-
de-Wdlfte-Tal einschlieBlich des Reinhardshauser Beckens,
Dabei nimmt die Trasse auf weiten Strecken fast den
gesamten Talboden ein. Die wichiigsten bisherigen erho-
lungswirksamen Landschaftselemente, wie Bachlauf {zum
gréBten Teil von Erlen gesdumt), Waldrander und Griin-
landflachen werden allein schon durch das Hinzufligen des
baulichen Elements BundesstraBle B 253 in ihrer Erholungs-
wirkung durch Veré&nderung des Bestandes und der rdum-
lichen Proportionen gemindert. Weitgehend aufgehoben
wird die Erholungseignung des Wilde-Wolfte-Tals jedoch
durch den zu erwartenden Kraftverkehr. Abgase und L&rm
konzentrieren sich in der engen Tallage in unertraglichem
MaBe und machen jegliche Erholung zunichte.

b) Geféhrdung der Heilquellen

Es ist unverstindlich, eine BundesstraBe in der Nahe von
anerkannten Heilquellen zu planen, chne daB vorher die
unbedingt erforderlichen Quellschutzgebiete ausgewiesen
worden sind. Die vorgesehene Trasse flihrt zum Teil un-
mittelbar an den sechs Heilquellen des Wildetales vor-
bei. Daher ist eine Gefdhrdung der Heilguellen sowohl
wahrend des Beus durch Erschiitterungen, Abgrabungen
und Aufschiittungen als auch nach dem Bau durch Ver-
kehrsunfélle, insbesondere bei Flussigkeitstransporten, und
durch Streusalz nicht auszuschliefen.

2. Auswirkungen auf die Entwickiung der Stadt Bad Wii-
dungen

Die Beeintrachtigung der natlrlichen Umweltqualititen
des Wilde-Wdlfte-Tals wiirde sich auf die gesamte Stadi
Bad Wildungen nachteilig auswirken. Als die wichtigsten
Faktoren und Bereiche, die hier betroffen werden, seien
hier der Wohn- und Erholungswert sowie die stddtebauliche

und wirtschaftliche Entwicklung genannt, die eng mitein-
ander verknOpft sind.

Der Erholungswert von Bad Wildungen und sein
Ruf als Wellbad beruhen auf den Heilquellen und seiner
landschaftlich giinstigen lL.age. Die Wildetallinie wiirde ohne
Zweifel diesen Erholungswert durch die Geféhrdung der
Heilquellen und die Zerstdrung der Erholungseignung des
Wilde-Wélfte-Tals wesentlich mindern. Die bestehenden
Erholungseinrichtungen seien es Kurwege, Sanatorien u. .,
werden dann flUr Kurzwecke kaum noch nutzbar sein.
Jegliche weitere ErschlieBung des Wilde-Wolfte-Tals fiir
die Naherholung wiirde durch diese geplante Umgehungs-
straBe ausgeschlossen sein. Dadurch wiirde das flr die Er-
weiterung der Kuranlagen von Bad Wildungen geeignete
Gelande erheblich eingeengt, denn einen auch nur an-
nadhernd gleichwertigen Ersatz fir das Wilde-Wolfte-Tal
in bezug auf natlrliche Qualitédten und Lage zur Stadt gibt
es nicht und kann auch nicht geschaffen werden. Die
Wildetallinie wiirde damit die wirtschafiliche Grundlage
von Bad Wildungen schwéchen.

Weiterhin muB dem Wohnwert von Bad Wildungen
mehr Beachtung geschenkt werden. Der Wohnwert héngt
u. a. von den Umweltqualitidten, die auch fir die Naherho-
lung von Bad Wildungen ausschlaggebend sind, und von
den kulturellen Veranstalturgen ab, die fir einen Kurort
von Welirut charakteristisch sind. Eine Schwichung des
Erholungswertes sowie ein durch Riickgang oder Stagna-
tion des Kurbetriebes moglicherweise hervergerufenes Ab-
sinken des kulturellen Niveaus mindert den Wohnwert der
gesamten Stadt. Der Wohn- und Erholungswert einer Stadt
ist aber eines der entscheidenden Kriterien, die in den
letzten Jahren bei der Wahl von Wohn- und Arbeitsstétte
immer gréBere Bedeutung erlangt haben. Daher werden
bei der Ansiedlung von Industrie und Gewerbe solche an-
scheinend nebensichlichen Anforderungen an den kinf-
tigen Standort gestellt.

3. Forderungen und Empfehlungen

Es zeichnet sich deutlich ab, daB die ungiinstigen Auswir-
kungen der Wildetallinie die gesamte Stadt Bad Wildun-
gen treffen wiirden. Die allein aus verkehrstechnischer
Sicht anscheinend giinstige Trassenfilhrung durch das Wil-
de-Wolfte-Tal Ist offensichtlich keine L&sung. Da eine
SiraBe vom Range einer BundesstraBe mindestens fir die
néchsten zwanzig Jahre gebaut werden sollte und fir die
ErschlieBung des Raumes bedeutend ist, muB die Umge-
hungsstraBe in ihrer Linienfilhrung sorgfdltig im Rahmen
einer Gesamtplanung bestimmt werden. Eine solche
Gesamtplanung, die ihren Ausdruck in einem Stadtent-
wicklungsplan oder in konkreter Form in einem Fléchen-
nutzungsplan finden kann, liegt fiir Bad Wildungen bedau-
erlicherweise zur Zeit noch nicht vor.
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Abb. 20 Das Wildetal bei Bad Wildungen — Reitzenhagen

Abb. 21 Reinhardshausen mit modernen Sanatorien und Kur-

anlagen

* Die Verhaltnisse In Bad Wildungen sind vom Deutschen Rat
fiir Landespflege besanders ausfiihrlich behandelt werden, weil
die Stadtverordnetenversammiung von Bad Wildungen am
14, Mai 1973 folgenden BeschluB gefaBt hat:

.Die Stadtverordnetenversammlung ist der Auffassung, daB die

Verkehrsprobleme von Bad Wildungen, sowohl den Ziel- und

Quellverkehr als auch den Durchgangsverkehr betreffend, auch

unter Berlicksichtigung der Fragen des Umwelischutzes opti-

mal geldst werden:

1} Durch den Ausbau der K 40 zur Aufnahme des insbesondere
auf den Stadtteil Reinhardshausen enifallenden innerstigdti-
schen Verkehrs
und

%} durch den gieichzeitigen Bau einer Sidumgshung zur Auf-

nahme insbesondere des Durchgangsverkehrs.
Dabei hat eine durchgreifende Entlastung des innersténdi-
schen Verkehrs Prioritdt. Sollten beide Projekte nicht zu-
sammen verwirklicht werden kénnen, beschlieft die Stadtver-
ordnetenversammlung, dem Bau der Wilde-Wélftetal-Linie
den Verrang einzurdumen."
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Als Alternative zur Wildetallinie ist bereits mehrfach eine
Sidumgehung diskutiert worden. Da eine SlUdumge-
hung technisch durchfiihrbar ist, sollte diese im Hinblick
auf mégliche Varianten in der Linienfihrung und ihre Aus-
wirkungen auf den Gesamtraum eingehend untersucht wer-
den. Besondere Vorteile einer Siidumgehung sind;

a) Elne im Vergleich zur Wildetallinie nur unweseniliche
Beeintrdchtigung der natiirlichen Umweltqualitdten im en-
geren Bereich von Bad Wildungen (eine Gefdhrdung der
Heilguellen dirite aufgrund der geologischen Verhiltnisse
ausgeschlossen sein, wenn die UmgehungsstraBe siidlich
der vorhandenen B 485 verldauft).

b) Eine gerade fur die zukinftige stddtebauliche Ent-
wicklung gute FlachenerschlieBung im Siiden von Bad
Wildungen.

¢) Eine teilweise gemeinsame Streckenfilhrung der Bun-
desstraBen B 253 und B 485 zwischen Odershausen und
Wega. Dadurch ist es mdglich, den gesamten Durchgangs-
verkehr aus der Stadt einschlieBlich der Ortsteile Oders-
hausen und Braunau herauszulegen {wirtschaftliche Ein-
buBen durch die Herausnahme des Durchgangsverkehrs
aus der Stadt sind nicht zu erwarten, eher das Gegenteil),

d} Die durch die Herausnahme des Durchgangsverkehrs
nunmehr mogliche Abstimmung der innerstadtischen Ver-
kehrsfihrung auf die Erfordernisse eines Kurortes. Der
Versuch, innerdriliche Verkehrsprobleme durch den Bau
einer BundesstraBe im engeren Stadtgebiet zu |Gsen, wird
bei einer fehlenden Gesamtplanung ohne Erfolg bleiben.

Die Aufzahlung einiger wesentlicher Vorteile einer Sidum-
gehung soll dazu anregen, die Verkehrsplanung im Rahmen
einer Gesamtplanung neu zu durchdenken. Eine Verzdge-
rung des Baubeginns um ca. ein bis zwei Jahre (im Falle
einer Siidumgehung wird die Bauzeit verkirzt!) durch eine
erneute planerische Bearbeitung darf angesichts der sich
Uber Jahrzehnte ersireckenden Nutzung der SiraBe kein
Kriterium in der Bewertung der zur Zeit diskutierten Linien-
fuhrungen sein. Dagegen darf der in den letzten Jahren
eingesetzte Wandel der WertmaBstibe, der seinen Aus-
druck im Umweltprogramm der Bundesregierung gefun-
den hat, in der gegenwdértigen Bewertung dieses bereits
seit vielen Jahren umstrittenen Projekies nicht auBer acht
gelassen werden.

In diesem Sinne sollte der Rat der Stadt Wildungen die in
den vergangenen Jahren bereits gefaBiten Beschlisse Uber-
priifen und chne Vorurteile die Verkehrsprobleme unter
dem Gesichtspunkt des Umweltschutzes mdéglichst im Rah-
men einer Gesamtplanung neu beraten und 18sen. *

Da Bad Wildungen als Kurort dberdrtliche Bedeutung hat
und zudem Staatsbad ist, sollte auBerdem der Staat,
hier das Land Hessen, die finanzschwache Stadt auch
beim Ausbau der OrisstraBen unterstitzen. Es gehort ge-
rade in der heutigen Zeit zur Flrsorgepflicht des Staates,
Erholungs- und Heileinrichtungen fiir seine Blrger zu
schitzen und zu erhalten, da der Bedarf durch die stei-
gende Belastung der Bevdlkerung in den Verdichtungsréu-
men standig wachst,

Im Namen der Mitglieder des Deutschen Rates flir Landes-
pflege bitie ich Sie, sehr geshrter Herr Bundesminister, die
vorstehenden Bedenken und Anregungen zu prifen und in
der Beurteilung der geplanten Ortsumgehung Bad Wildun-
gen zu beriicksichtigen.

Der Herr Minister fir Wirtschaft und Technik des Landes
Hessen hat ein Schreiben gleichen Inhalts erhalten.

Mit freundlichen GriBen
Der Sprecher
L. BERNADOTTE
(Graf Lennart Bernadotte)



Deutscher Rat fiir Landespflege

Der Sprecher

An den

Herrn Regierungsprasidenten
in Darmstadt

61 Darmstadt

Luisenplatz 1

Betr.:

Insel Mainau, den 9. Mérz 1973

Planfeststellung fiir den Neubau der Umgehung Eltville —

Niederwalluf im Zuge der B 42

Sehr geehrier Herr Regierungsprésident!

Der Deutsche Rat fiir Landespfiege hat sich seit etwa 10
Jahren mehrfach und unter Hinzuziehung von Sachverstédn-
digen mit dem Problem der Trassenilihrung einer Umge-
hungsstraBe im Raum Eltville befaBt. Die bereits vor 10
Jahren vom Deutschen Rat fir Landespflege vorgebrachien
Argumente gegen eine Verbauung des Rheinufers”* sind
heute nicht nur voll giiltig, sie haben im Laufe der Zeit
sogar deutlich an Gewicht gewonnen; die berechtigten
Belange der natirlichen Umwelt haben heute eindeutig
einen hdheren Stellenwert als vor 10 Jahren. Dagegen ha-
ben die vom Weinbau und von der Landwirtschaft erhobe-
nen Bedenken gegen eine nordliche Umgehung spiirbar
an Bedeutung verloren und kénnen durch entsprechende
Planungen vollends ausgerdumt werden, zumal bereits
gute Weinbergsflachen zum Verkauf angeboten werden.
Die offengelegte Planung ist noch an den Oberhoiten Ge-
gebenheiten orientiert und beriicksichtigt nicht die einge-
tretene Eniwicklung.

Der Deutsche Rat fiir Landespflege ist zwar nach § 18 des
BundesfernstraBengesetzes nicht unmittelbar Betroffener,
jedoch ist das Projekt von so grundsétzlicher und Uberre-
gionaler Bedeutung, daB er sich verpflichtet fihlt, aus all-
gemeinem, offentlichem Interesse seine mahnende Stimme
zu erheben und gegen die offengelegte Planung der B 42
entlang des Rheinufers wie folgt erhebliche Bedenken gel-
tend zu machen und daher Einspruch zu erheben.

Die Fertigstellung der UmgehungssiraBe 42 als Bundes-
autobahn bis zum Knoienpunkt Wiesbaden-Frauenstein so-
wie die Entwicklung der Stadt Eltville und der Gemeinde
Walluf haben dazu geflihrt, daB von den urspringlich vier
Maoglichkeiten, eine UmgehungsstraBe im Raum Eltvilie zu
bauen, heute nur noch zwei Varianten zur Diskussion ste-
hen: eine groBe Nordumgehung (C-Linie) und eine A/B-
Linie,

Fiir die A/B-Linie, die im dstlichen Teil die urspriingliche
B-Linie aufnimmt und dann zwischen Eltvilie und Waliuf
zum Rhein gefihrt wird (A-Linie), lauft z. Z. das Planfest-
stellungsverfahren.

Der ausgelegte Plan sieht eine vierspurige FernstraBe vor,
die im Bereich der Stadt Eltville durch Anschittung in den
Rhein hinein gebaut werden muB.

* StraBenplanung und Rheinuferlandschaft im Rheingau. Heft 1
der Schriftenreihe des Deutschen Rates fiir Landespflege, Bad
Godesbery 1964. Graf Lennart Bernadoite: Vorwort, Prof. Dr.-
Ing. Edmund Gassner: Die Bundessirafe 42 im Raume Eltville
und die Zukunft der Rheinuferlandschaft im Rheingau.

Eine sachliche Beurteilung dieser Planung verdeutlicht die
schwerwiegenden Nachteile der von der StraBenbauverwal-
tung verfolgten Trassenfihrung entlang des Rheinufers:

— Die Gesichtspunkte der Raumordnung, des Umwelt-
schutzes und der Landespflege werden bei der amitli-
chen Planung nicht berlcksichtigt.

— Die im Raumordnungsgesetz gefcrderte Beachtung der
natirlichen Gegebenheiten, der sozialen und kulturellen
Erfordernisse kommt in der amtlichen Planung nicht
zum Ausdruck.

— Das eindrucksvolle historische Stadtbild wird seines

MaBstabes und seines Charakiers beraubt.

— Die einzigartige Rheinuferiandschaft wird durch eine
vierspurige UferstraBe vollig zerstért.

— Das Rheinufer wird als Naherholungszone wertlos.

— Die Mobglichkeit, die Erholungsnutzung im Rheinufer-
bereich zu intensivieren, wird vertan.

— Die Wohnortgunst von Elville wird wesentlich beein-
trachiigt.

— Die fremdenverkehrswirtschatftliche
Stadt wird bedroht,

Am Institut flir Stadiebau, Siedlungswesen und Kulturtech-
nik der Universitat Bonn ist ein neuer Trassierungsvor-
schlag flr eine groBe Nordumgehung von Eltville erarbeitet
worden, der die Gesichtspunkte der Raumordnung, der
Landespflege, des Stddtebaus und des Verkehrs gleicher-
maBen beriicksichtigt. Diese Arbeit zeigt eindeutig, daB
eine Notwendigkeit fiir eine StraBenfiihrung entlang des
Rheins im Raum Eliville keineswegs gegeben ist. Daher er-
ldutert der Deutsche Rat fir Landespflege im folgenden un-
ter ausdriicklichem Bezug auf die alternative Nordumge-
hung seine Bedenken gegen eine Rheinuferlinie und weist
auf die Vorteile einer groBen Nordumgehung hin.

Entwicklung der

1. Verkehrstechnische Gesichispunkie

1.1 Streckenldnge:

Die StraBenbaubehérden verweisen stets darauf, daB eine
C-Linie grundsétzlich langer sei als die A/B-Linie und be-
werten dieses als schwerwiegenden, wenn nicht entschei-
denden Nachteil.

Im Falle der neu erarbeiteten C-Linie betrigt die Mehrlange
700 m. Bei einer Gesamilange von 7,5 km entspricht diese
Mehrldnge etwa 9 % der Gesamtldnge, wobei aber darauf
hingewiesen werden muB, daB bei einer A/B-Linie die Neu-
baustrecke B 260 (4spuriger Ausbau geplant) sogar um
1,4 km l&nger gebaut werden muB.
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AuBerdem wird bei einer A/B-Linie erforderlich, fiir die
LandsiraBe nach Kiedrich (L 3035) eine besondere Eisen-
bahnunterflhrung zu errichten; zudem wird diese Strecke
ebenfalis mindestens 800 Meter langer.

1.2 Steigungsverhélinisse:

Die StraBenbaubehorden stellen als groBen Vorteil der
A/B-Linie heraus, daB sie sinen Anstieg von rund 50 Me-
ter Héhe vermeidet und daher — im Gegensatz zu einer
C-Linie — vom Lkw- und Pkw-Verkehr mit Sicherheit ange-
nommen werde.

Die Steigungsverhaltnisse der neuen C-Linie sind jedoch
keineswegs unglnstig: Die groBte Steigung liegt sogar
noch unter 3,5% (3,48 % auf Teilstlicken von insgesamt
450 m). Insgesamt erreicht die C-Linie eine Maximathdhe
von etwa 155 m . NN; d. h. vom AnschluBpunkt U 42/L 3441
ist eine Héhendifferenz von 55 m zu lberwinden, bezogen
auf der westlichen AnschluB bei Erbach eine Differenz von
etwa 70 m. Bei einer Gesamtlange von 7.5 km weisen nur
2,3 km Steigungen dber 3 % auf, so daB man nicht von
erheblichen Nachteilen sprechen kann (vgl. auch 1.5 Ent-
lastungseffekt).

1.3 Kurvenhalbmesser:
Hier sind A/B-Linie und C-Linie gleichwertig einzustufen.

1.4 Querschnitt:

Im Gegensatz zum 19871 ausgelegten Plan hai die A/B-
Linie jetzt auf der gesamten Ldnge behelfsméBige Stand-
spuren (Breite 1,8 m), wobei der Querschniit mit 25,5 m ge-
geniiber dem normalen MaB von 29,0 m eingeengt ist. Diese
" Querschnittsverengung ist und bleibt fir den Verkehr ein

Unsicherheitsfakicr, wie man in vielen anderen Féallen

beobachten kann.

Bei einer C-Linie ist eine Querschniitsverengung nicht
erforderlich.

1.5 Entlastungseffekt:

Die StraBenbaubehdrden argumentieren, daB bei einer C-
Linie die Ortslagen von Niederwalluf und Eltville nicht in
ausreichendem MaBe vom Durchgangsverkehr entlastet
wirden. Diese Argumentation ist véllig vordergriindig, denn
an vielen anderen Beispielen (etwa Andernach) kann de-
monstriert werden, daB UmgehungsstraBen chne Schwierig-
keiten gut angenommen werden, auch wenn sie eine ge-
wisse Hohe zu {berwinden haben. In diesem Zusammen-
hang verdient noch erw&hnt zu werden, daB der Lkw-An-
teil auf der B 42 verh&ltnismaBig niedrig liegt; in den Som-
mermonaten ergeben sich lberdies hohere Verkehrsdich-
ten ilberwiegend durch zusatzlichen Pkw-Touristenverkehr
{vgl. Ausbauplan flr die BundesfernstraBen).

1.6 StraBennetzplanung:

Von der StraBennetzplanung bietet die C-Lésung erheb-
liche Vorteile gegeniiber einer RheinuferstraBBe: Die letztere
ermoglicht wegen ihrer Lage am Rhein im Bereich Eltville
nur Anschlisse nach Norden, Im Falle einer C-Linie wéren
jedoch auch nach Siiden AnschluBmdglichkeiten gegeben,
Das bedeutet, daB der FlachenerschlieBungsefiekt einer

C-Linie wesentlich hdher anzusetzen ist. Von Bedeutung
ist das vor aflem fiir die kinftige ErschlieBung des Rhein-
gaugebirges als Erhclungszone fiir die nahe gelegenen
GroBstddte (vgl. ,GroBer Hessenplan®). Diese Zone ware
von einer C-Linie lber eine kiinftige Rheingauh&henstraBe

Abb. 22 Verdnderung der Eltviller Rheinpromenade durch die projektierte vorgelagerte A/B-Linie (Fotomontage)
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ohne Schwierigkeiten anzubinden. Auch das innerértliche
StraBenneiz in Eltville wird besser entlastet, da nicht mehr
alle Fahrzeuge, die von der B 42 abfahren, die Stadtmitte
durchqueren miissen, wenn sie etwa Kiedrich oder Martins-
thal zum Ziel haben.

1.7 Verkehrsbelastung:

Aus Verkehrszahlungen hat man ermittelt, daB 1972 die
Belastung der B 42 in der Spitzenstunde bei 1626 Pkw-Ein-
heiten liegt. Die StraBenbaubeh&rden haben ausgerechnet,
daB fiir das Jahr 1980 eine Belastung von 3786 Pkw-Ein-
heiten je Stunde zu erwarten ist. Das entspricht einer Zu-
nahme der Verkehrsbelastung um gut 130 %. Eine solche
Prognose widerspricht dem Ausbauplan fir die Bundes-
fernstraBen. Dieser prognostiziert eine Verkehrsbelastung
von 15000 Kiz/24 h flr einen Werktag im Jahr 1990 auf der
U 42.

Eine fundierte Verkehrsprognose fiir die gieiche StraBe
kommt zu einem dhnlichen Ergebnis, dai in etwa 15 Jahren
mit einer Zunahme der Verkehrsstrome auf der B 42 um
etwa 50 % zu rechnen ist.

Die Bekanntgabe der wesentlich zu hoch gegriffenen
Prognosezah! zeigt, daB es der StraBenbauverwaltung of-
fensichtlich darum geht, den sehr ernsten MiBsiand der
Ortsdurchfahrt der B 42 durch Eliville noch weiter zu dra-
matisieren, um die offentliche Meinung dahingshend zu
beeinflussen, daB sich die Eltviller Blirger mit jeder
Linienfihrung abfinden.

2. Hochwasser:

Im Gegensatz zu einer G-Linie ist die A/B-Linie durch Hoch-
wasser gefahrdet. Die Erfahrungen der letzten Jahre haben
gezeigt, daB man diesen Nachteil nicht herunterspielen
darf. Das gilt insbesondere fir den jetzt vorgelegten Plan,
bei dem die Hohenlage der StraBe im Bereich der Eltviller
Rheinuferpromenade gegenliber der vorausgegangenen
Planung noch verringert wurde. Die StraBe liegt jetzt nur
noch etwa bei 83,40 m (. NN. Hochwiésser, die diese Marke
Uberschreiten, sind aber mit Sicherheit 6fter zu erwarten.

AuBerdem ist die Gefahr von Nebelbildungen und Giatteis
bei einer A/B-Linie unmittelbar am Rhein zweifellos hoher
als bei jeder anderen Linienflihrung.

3. Baukosten:

Die StraBenbaubehorden haben des ofteren darauf hinge-
wiesen, daB eine groBe Nordumgehung weasentlich mehr
Kosten verursachen wiirde als eine Rheinuferlinie. Diese
Aussage ist jedoch nur sehr bedingt gilltig. Sie trifft ndmlich
nur dann zu, wenn man die Kosten der jeweiligen Linie fir
sich betrachiet. Unbedingt berlicksichtigt werden muB je-
doch, daB im Falle einer Rheinuferlinie die LandstraBe
3035 nach Kiedrich sowie vor allen Dingen die B 260 (Ba-
derstraBe) erhebliche Mehrkosten verursachen wiirden. Da-
zu gehdren die Kosten fur die Mehrldngen dieser StraBen
{vierspurige B 260: 1400 m; zweispurige L 3035: 800 m) so-
wie fir den Bau einer Eisenbahnunterfihrung (L 3035).
Darilber hinaus darf nicht (ibersehen werden, daB der Bau
der StraBe in den Rhein hinein mit zusétzlichen Kosten und
Risiken belastet ist.

Insgesamt betrachtet wird also der Bau einer G-Linie mit
Sicherheit nicht teurer als der der Rheinuferlinie; unter
Umsténden sind segar Einsparungen zu erwarten.

4. Landschaftliche Eingliederung und Denkmaipflege:

Die StraBenbaubehoérden haben festgestellt, daB ,der Stra-
Benbau eine Mdglichkeit schaffe, das Rheinufer neu und
landschaftlich sowie gértnerisch zufriedenstellend und

erfreulich for Erholungssuchende zu gestalten, wobei der
kiinftige Leinpfad zu einer geniigend breiten Uferprome-
nade ausgebaut werde”. AufBerdem sei eine Rheinufer-
linie ,die ideale StraBe fur den Auflugs- und Touristenver-
kehr®, dem ja die Sicht auf Eltville bleibe.

Diese Feststellungen der StraBenbaubehdrde entbehren
jeglicher sachlicher Grundlage. Eine Erholung ist an einer
vierspurigen BundesfernstraBe nicht moglich. Die griinpla-
nerische Gestaltung der StraBenrénder ist daher in Eltville
reinsie ,Griinkosmetik”. Es ist auch unverstandlich, wenn
argumentiert wird, daB ,sich auch ein StraBenkdrper recht
gut in das Landschaftsbhild einpasse”, wie ,Belsplele weiter
stromab schon zeigen®. Diese Beispiele bestehen darin,
daB man notgedrungen StraBenmauern, die wie Kanalbe-
grenzungen aussehen, vor die Orischaften setzte und diese
véliig vom Strom trennte (Hirzenach, Bad Salzig). Ebenso
wie dort wiirde eine vierspurige Verkehrsstrafle eine vollige
Abtrennung der Elviller Uferpartie vom Rhein bedeuten.
Die zum Rheinstrom gehé&renden Baudenkmiler werden
dadurch von der naturnahen Uferlinie getrennt, ihres Ma@-
stabes und ihres intimen Charakters auch in Beziehung zur
Wasserlandschaft beraubt. Die Rampen am Knotenpunkt
Eltville-West machen die bisherige landschaftliche Attrak-
tion des oOffentlichen Schwimmbades zunichte. Mit allem
Nachdruck ist darauf hinzuweisen, daB zwischen dem ge-
planten Erhclungszentrum am Wallufer Bootshafen und
dem Eltviller Schwimmbad die letzte noch fahrverkehrsfreie
und naturnah zu gestaltene Uferzone am Rhein unterhalb
Wiesbadens besteht. Hierin liegt fiir die Erholungssuchen-
den der beiden Gemeinden und der nahen GroBstadie
Wiesbaden und Mainz sowie fir die Entwicklung des
Fremdenverkehrs eine unwiederbringliche Chance. Die
Nichtbeachtung von Denkmalschutz, Landschaftsschutz und
der notwendigen Erhaltung von Erholungsgebieten wirde
den Fall Eltville zu einer internationa! beachteten Fehlpla-
nung werden lassen. Der dem ausgelegten Plan fiir die
A/B-Linie beigefiligte, aus fachlicher Sicht nichtssagende
.Landschaftsplan” andert daran nichts.

Selbstverstandlich verursacht auch die C-Linie (,groBe
Nordumgehung”} Eingriffe in die Landschaft, doch sind
diese Eingriffe wesentlich besser landschaftlich auszu-
gleichen, als es bei einer Rheinuferlinie der Fall wére,
Das gilt besonders flur den Bereich der Gemeinde Martins-
thal. Die C-Linie liegt dort Uber 350 m vom Ort entfernt und
auBerdem im Einschnitt, so daB Beeintrdchtigungen ver-
mieden werden.

5. Grundstiicksbeschatfung:

Die Notwendigkeit der A/B-Linie wird unter anderem damit
begrindet, daB bei einer solchen Linienflihrung nur 20 ha
Geladnde bendtigt wiirden, bei der Verwirklichung der C-
Linie jedoch 50 ha. Dadurch wiirde vielen Winzern die Exi-
stenzgrundlage entzogen.

Richtig ist, daB hochwertige Weinbergslagen von einer
C-Linie kaum in Anspruch genommen werden. Uberdies
besitzt die &ffeniliche Hand im fraglichen Bereich groBe
l.andfldchen, die sicherlich auch zu einem geringen Teil
fiir Abfindungen zur Verfligung gestellt werden kénnen.
Auch von privater Seite werden gréBere Fladchen zum Ver-
kauf (zu diskutablen Preisen} angeboten. Darlber hinaus
ist es véllig einsichtig, daB Harten gegeniiber Winzern fast
vollstandig vermieden werden kdénnen, wenn ein Flur-
bereinigungsverfahren durchgefiihrt wird. Die Neuordnung
der Feldflur und der Weinbergslagen im Raum Eltville ist
ohnehin dringend erforderlich. Schan vor mehr als 10 Jah-
ren hatten sich Eltviller Winzer mit der Einleitung eines
Flurbereinigungsverfahrens einverstanden erklart. Es ist
unverstandlich, daB dieses Verfahren nicht durchgefiihrt
wurde, zumal dadurch leicht die erforderlichen Flachen fiir
eine Nordumgehung bereitgestellt werden kdnnten.
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Das Argument, daB den sehr wertvollen Bdden besondere
volkswirtschaftliche Bedeutung zukomme, ist in Eliville
zwar theoretisch richtig, in der Praxis wird aber ganz an-
ders gehandelt. 1970/71 wurden umfangreiche und hoch-
wertige Weinbergslagen als Bauland zu einem Preis von
etwa 50,— DM/gqm verkauft. Hier wird wohl nicht mehr der
Jvolkswirtschaftliche Nutzen® bemiiht, sondern die Erwar-
tung auf Baulandgewinn.

6. Gesichtspunkte der Raumordnung, des Umwelischutzes
und der Landespfiege

‘Die jetzt zur Festlegung nach § 16 FStrG vorgesehene
Variante A/B einer RheinuferschnellstraBe muB aus Griin-
den eines weilsichtigen Umweltschutzes, einer vernlftigen
Raumordnungspolitik und eines wohlverstandenen Schut-
zes der Rheinuferlandschaft und des Stadtbildes entschie-
den abgelehnt werden.

6.1 Schon das Raumordnungsgesetz des Bun-
des vom 8. 4. 1965 setzt fest, daB die natiirlichen Gegeben-
heiten und die Gesichtspunkte der Landschaftspflege und
Erhelung bei der Eniwicklung der Bundesrepublik zu
beachten sind. Im Raumordnungsbericht 1968
der Bundesregierung vom 12. 3. 1969 wird ergénzend aus-
geflihrt, daB ,eine relativ groBe Attraktion in der Landschaft
die Kisten und die Ufer der Gewdsser” bilden. Das
trifft fir Eltville in besonders starkem MaBe zu, stellt doch
das Rheinufer die einzige wirkungsvolle, noch ungestérte
Griinzone dieser Stadt, in der auch das Schwimmbad liegt,
dar. Diese ist nicht nur flir die Naherholung der Eltviller
Birger, sondern auch fir viele Einwohner der nahen
GroBstadte Wiesbaden und Mainz unentbehrlich. Dazu
kommt die drohende Beeintrachtigung und Entwertung des
nahegelegenen Wohngebietes durch die VerkehrsstraBe.
Eine RheinuferschnelistraBe wiirde die einzigartige, weithin
noch erhaliene und landespflegerisch entwicklungsfdhige
Rheinuferlandschaft

— in ihrem Bild zerstdren,
— sie ais Erholungszone wertlos machen,
— die Wohnorigunst stark beeintrachtigen und

— die fremdenverkehrswirtschaftliche
Stadt bedrohean.

6.2 Das ,Hessische Raumordnungsprogramm®, 1967 durch
Gesetz festgestellt, enthalt die Forderungen, daB ,Griin-
zlige zu erhalten oder sogar anzulegen® sind, daB ,in Nihe
arfiBerer Stadte Naherholungsgebiete geschaffen oder aus-
gestaltet” werden sollen und daB ,beim Neu-, Um- und
Ausbau von Verkehrsanlagen auf den Schutz der Land-
schaft besonderer Wert gelegt® werden soll. Diese pro-
grammatischen Bestimmungen, die Gesetzeskraft erlangt
haben, sprechen eindeutig gegen die Trassierung der Um-
gehungsstraBe Niederwalluf-Eltville am Rheinufer, vor al-
lem wenn man den im HLRC artikulierten Grundsatz be-
achtet, da8 das Interesse der Allgemeinheit (an der Erho-
lungszone Rheinufer) Einzelinteressen (der bei einer Nord-
umgehung betroffenen. Grundeigeniiimer} voranzusteilen
ist. Offensichtlich ist die Sozialpflichtigkeit des Eigentums
bei dem Vorschlag der Rheinuferlinie nicht beachtet wor-
den.

Auch der ,GroBe Hessenplan® (Landesentwicklungsplan
1970) enthélt die gleichen Zielsetzungen. Hier wird weiter
ausgefuhrt, daB Eliville zu den Crten zahlt, die fiir die Er-
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helung besonders geeignet sind. Der Bau einer Rheinufer-
schnellstraBe wiirde aber das einzige stadinahe und dazu
noch entwickiungsfahige Erhclungsgebiet (mit Schwimm-
bad) wertlos machen.

7. Zusammenfassung

Die genannten Gesetze und Programme — zu denen auch
noch das ,Umweltprogramm der Bundesregierung” mit
ahnlicher Zielsetzung zu rechnen ist — beinhalten Grund-
sdtze und Forderungen, die dem Bau einer Rheinufer-
schnellstraBe vdllig widersprechen. Eine solche Linienfiih-
rung koénnte von dem Gesichispunkt des Umweltschutzes
und der Landespflege nur dann hingenommen werden,
wenn es keine anderen Ldsungen gabe. Das ist jedoch
nicht der Fall. Eine groBe Nordumgehung steht hin-
sichtlich ihrer Verkehrseignung einer A/B-Linie keinesfalls
nach und hat iiberdies den Vorzug, daB die oben erwihnten
Nachteile entfallen.

Ein Trassierungsvorschlag fiir eine groBe Nordumgehung
ist am Institut flir Stddiebau, Siedlungswesen und Kultur-
technik der Universitdt Bonn erarbeitet worden. Dieser
Vorschlag zielt darauf ab, von allen bebauten Orislagen
moglichst groe Abstdnde einzuhalten und eine verkehrs-
lechnisch einwandfreie L.dsung anzubieten. Es wurde ver-
sucht, ,bei der Beurteilung der Verkehrsverhilinisse und
der MaBnahmen, die zu ihrer Verbesserung eingeleitet
werden mossen, den engen Zusammenhangen zwischen
stddtebaulicher Struktur und dem Verkehrsaufkommen mehr
Aufmerksamkeit zu widmen als bisher. Verkehrsprobleme
diirfen nicht iscliert, sondern miissen im Zusammenhang
mit der jeweiligen Lage von verkehrserzeugenden Nutzun-
gen im Raum gesehen werden” (aus dem Stadtebaubericht
1970 der Bundesregierung).

«Die Verkehrsplanung muB Gesichtspunkte der Raumord-
nung beriicksichtigen: gesunde Lebens- und Arbeitsbe-
dingungen, ausgewogene wirtschaftliche, soziale und kul-
turelle Verbaltnisse in allen Teilen des Bundesgebietes.
Die Planung der Verkehrswege ist so durchzufiihren, daB
Larmbeldstigungen, Luft- und Wasserverschmutzungen,
kurz alle schadliichen Einfliisse der Umwelt méglichst ver-
mieden werden” (Verkehrsbericht 1970 des Bundesministers
filr Verkehr).

Diese Grundsatze sollten auch im Fall Eltville endlich zum
Tragen kommen.

Im Hinblick auf die in der Politik und in der Offentlichkeit
erhobenen Forderungen nach einem wirksamen Umwelt-
schutz milssen vertretbare umwelifreundliche Alternativen
gegeniiber problematischen L&sungen, die nur scheinbar
wirtschaftlich sind, den Vorrang erhalten, wenn nicht alle
politischen Beteuerungen, Gesetze und Programme un-
glaubwirdig werden sollen. :
Der Deutsche Rat fiir Landespflege legt Wert darauf, in die-
sem Verfahren gehdrt zu werden und wére dankbar, wenn
ihm dazu die Moéglichkeit geboten wiirde.

Mit freundlichen GriiBen
Der Sprecher
L. BERNADOTTE
(Graf Lennart Bernadotte)



Hinweis auf die jlingste Entwicklung

Der in der Stellungnahme des Rates vom 9. Mérz 1973 im
letzten Absatz der Einleitung erwahnte neue Trassierungs-
vorschlag fiir eing Nordumgehung Eltville ist im Institut fir
Stadtebau, Siedlungswesen und Kulturtechnik der Uni-
versitdit Bonn von Prof. Dr.-lng. H. Strack nochmals
liberarbeitet und im August 1973 der Hessischen StraBen-
bauverwaltung vorgelegt worden. Den letzten Stand der

Eine letzte Chance

Umgehung Eltville—Walluf vor der Entscheidung / Ein Appell
an Vernunft und VerantwortungsbewuBtsein

Die jahrelangen Auseinandersetzungen um die Linienfiih-
rung der geplanten UmgehungsstraBe Eltville—Walluf im
Zuge der BundesstraBe 42 sind nunmehr in ein enischeiden-
des Stadium getreten. Fiir die von der StraBenbauverwal-
tung verfolgte und vem Bundesminister fiir Verkehr nach
§ 16 BundesfernstraBengesetz bestimmte A/B-Linie (Rhein-
ufer-Linie) ist in den Jahren 1972/73 das ebenfalls nach
dem BundesfernstraBengesetz (§§ 17, 18} vorgeschriebene
Planfeststellungsverfahren durchgefithrt worden, dessen
AbschluB mit dem BeschluB Uber die Feststellung des Pla-
nes unmittelbar bevorsteht.

Zur Zeit werden die im Verlauf des Anhdrungsverfahrens,
das einen Bestandteil des gesamten Planfeststellungsver-
fahrens darstellt, vorgebrachten Einwendungen, Anregun-
gen und Forderungen, die vom Regierungsprasidenten in
Darmstadt zu Protokoli genommen und mit einer Stellung-
nahme zur Entscheidung vorgelegt worden sind, geprift
und gegeneinander abgewogen.

Daneben wird von verschiedenen Seiten auch immer wieder
die Forderung nach Verwirklichung einer groBen Nord-
umgehung erhoben, die seinerzeit bereits unter der Bezeich-
nung ,C-Linie" von der StraBenbauverwaltung untersucht,
inzwischen von anderen Bearbeitern mehrfach in Einzel-
bereichen variiert und in letzter Zeit unter der Bezeichnung
«Strack"-Linie erneut als mdgliche Alternative heraus-
gestellt worden ist.

Umweltprobleme in jedem Fall

Eine vergleichende Bewertung beider Linien zeigt bereits
auf den ersten Blick, daB keine Trasse ohne negative Aus-
wirkungen auf die Umwelt sein wird. In einer so harmo-
nischen Kulturlandschaft wie dem oberen Rheingau muB
zwangsldufig jede neue StraBenfithrung einen empfindlichen
Eingriff in das Landschaftsbild darstellen. Dieses Probiem
darf jedoch nicht davon ablenken, daB die Verkehrsentwick-
lung in diesem Raum einen Zustand erreicht hat, der flr
die zahlreichen taglichen Berufspendler ebenso wie flir die
von Verkehrsimmissionen geplagten Anlieger der Orts-
durchfahrten in Eltville und Walluf unertrdglich und unzu-
mutbar geworden ist. Ein entscheidender Gesichtspunkt fir
die Wahl der schlielich zur Ausflihrung vorgesehenen
Trasse wird daber die schnellstméigliche Realisierbarkeit
sein.

Beurteilt man die beiden erwéhnten Linien (Rheinufer-Linie
und GroBe Nerdumgehung) unter diesem Gesichtspunkt, so
muB man sich verdeutlichen, daB die Nordumgehung nur
dann schneller zu dem angestrebten Ziel, der Schaffung
einer leistungsfahigen Verkehrsverbindung zwischen Wies-
baden und dem Rheingau, fihit, wenn die von dieser Linie
Betroffenen ihre Bereitschaft zur Abgabe des erforderlichen
Gelandes dokumentieren. Die Vorsiellung, man kdnne die
zur Schaffung der rechtlichen Grundlagen und zum Eigen-

Verhandlungen zur Zeit der Drucklegung dieses Heftes
spiegelt der gemeinsame Aufruf wider, den der Hessische
Minister fiir Wirtschaft und Technik, der Prasident des
Rheingauer Weinbauverbandes und der Sprecher der Rhein-
Main-Aktion gegen Umweltzerstérung am 12, April 1974 der
Presse Ubergeben haben.

tumserwerb notwendigen Verfahren gleichzeitig und unab-
hangig von dem zur Zeit laufenden Verfahren fiir die A/B-
Linie betreiben, ist unrealistisch, weil sie rechtsstaatlichen
Grundsdtzen des Verwaltungshandelns widerspriche. Ein
solches Verfahren der Linienfeststellung nach § 16 Fern-
straBengesetz und der Planfeststellung nach 8§ 17, 18
FernstraBengesetz kénnte erst dann eingeleitet werden,
wenn vorher das laufende Planfeststellungsverfahren abge-
brochen worden wére. Wirde sich auch gegen dieses er-
neute Verfahren bei den Betroffenen Widerstand erheben,
bedeutete dies, je nach der Intensitit des Widerstandes,
eine Verzégerung von weiteren Jahrien. Auch die Durch-
fihrung siner vereinfachten Teilflurbereinigung entlang der
Trasse setzt das Vorhandensein eines rechtskréfti-
g e n Planfeststellungsbeschlusses voraus. Nach Vorliegen
dieser Voraussetzung wird jedoch das Flurbereinigungs-
verfahrens sofort durchgefihrt werden.

Geldnde muB verfiigbar sein

Dies alles macht deutlich, daB die zur Rettung des Rhein-
ufers geforderte Nordumgehung nur dann eine brauchbare
Alternative darstellt, wenn als eine wesentliche Grundlage
fiir eine schnelle Verwirklichung das fiir die Trasse erfor-
derliche Gelénde zur Verfiigung gestellt wird.

Um dies zu ermdglichen und zu erleichtern, wurden auf
Veranlassung des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft
und Technik drei wichtige Voraussetzungen geschaffen:

1. Alle von der Trasse einer Nordumgehung betroffenen
Grundstiickseigentimer sind aus dem Grundstiicks-
kataster erfaBt und in einer Liste zusammengestellt wor-
den, aus der fiir jeden ersichtlich ist, ob und gegebe-
nenfalls mit welchem Flachenanteil er betroffen ist.

2. Das Hessische Landesamt fiir Bodenforschung ist be-
auftragt worden, in einem Bodenwertgutachten die
Grundlagen fir die Verkehrswertermittlungen der be-
troffenen Grundstlicke, soweit es sich um Acker- und
Weinbauland handelt, zu schaffen.

3. Es wird eine Kommission gebildet, die sich aus Ver-
tretern der betroffenen Ortsvereine im Rheingauer Wein-
bauverband, des Weinbauamtes zu Eltville, des Hessi-
schen Ministers flir Wirtschaft und Technik und des
Hessischen Ministers fir Landwirtschaft und Umwelt
zusammensetzt und die Verkehrswertermittlungen so-
wie den Landtausch durchfihren soll.

Keine Nachteile bei Geldndetausch

Dartiber hinaus sind in jlingster Zeit durch zuséatzliche An-
gebote werivollen Tauschlandes neue glnstige Mdglich-
keiten er&finet worden, um den betroffenen Grundstiicks-
eigentiimern auf Wunsch ausreichendes und mindestens
gleichwertiges Ersatzland bereitstellen zu kénnen.

Da hierbei trotz aller Bemihungen nicht ausgeschlossen
werden kann, daB auch unverwertbare bzw. durch die Trasse
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entwertete Grundstiicksanschnitte entstehen, hat sich das
Hessische Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt in
Verbindung mit dem Landeskulturamt bereit erklért, durch
eine anschlieBende Flurbereinigung derartige Harten aus-
zugleichen und im Sinne der vorliegenden Beschlisse die
Ersatzleistung zu erleichtern, sofern die erforderlichen Vor-
aussetzungen vorliegen.

Die betroffenen Grundstiickseigentimer kénnen deshalb
davon ausgehen, daB die Bereitschaft zu freiwilliger Land-
abgabe fiir sie keine Nachteile beim Tausch oder einer
Geldentschadigung bedeuten wird. In dieser Situation
sollten sie sich aber auch der Verantwortung bewuBt sein,
die sie auf sich nehmen, wenn sie trotz der angebotenen
groBziigigen Regelung ihr Handeln weiterhin nur auf einmal
gefaBte Beschlisse oder auf inzwischen entkraftete wirt-
schaftliche Beflirchtungen begriinden und nicht bereit sind,
die Voraussetzungen filir die Erhaliung der Rheinuferland-
schaft zu schaffen.

Letzte Chance vor der Entscheidung

Die Unterzeichner wollen auch die letzte sich noch bietende
Chance ausschépfen, um die Rheinufer-Landschaft in ihrem
einmaligen urspriinglichen Zustand zu erhalten und zu
retten, und richten deshalb einen letzten eindringlichen
Appell an die Betroffenen, im BewuBisein der Verantwor-
tung fiir die Erhaltung dieses wertvollen Kulturgutes, die

-

alle Birger des Rheingaus mitzutrage haben, beizutragen
zur Wahrnehmung dieser letzten Mdglichkeit,

Hiermit kénnte ein hervorragendes Beispiel gegeben wer-
den fiir verantwortungsbewuBtes und sinnvelles Tatigwer-
den und Zusammenwirken von echten Birgerinitiativen
zum Wohle der Allgemsinhaeit.

Es darf aber auch kein Zweifel dariber bestehen, daB bei
einem Scheitern dieses letzten Versuches der Hessische
Minister fur Wirtschaft und Technik aufgrund seiner Ver-
antwortung als Verkehrsminister dann alle MaBnahmen er-
greifen muB, um im Interesse der Verkehrsteilnehmer und
der Anlieger die unertrigliche Verkehrssituation durch
Schaffung einer leistungsfahigen neuen StraBe schneilst-
méglich zu beseitigen.

Jeder interessierte und engagierte Blrger muB sich bewuBt
sein, daB in diesem Fall vor der Entscheidung des zustan-
digen Ministers die Entscheidung der Rheingauer Blirger
liegt.

Heinz-Herbert Karry
Hessischer Minister fiir
Wirtschaft und Technik

Graf Eltz

Prisident des Rheingauer
Weinbauverbandes

Pfarrer Oeser

Sprecher
der Rhein-Main-Akiion
gegen Umwelizersibrung

Abb. 23 Autobahn Niirnberg—Regensburg. Uberquerung der Donau bei Sinzing
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Deutscher Rat fiir Landespflege

An den

Ministerprasidenten des Landes Hessen
Herrn A. Osswald

62 Wiesbaden
Bierstadter Str. 2

Betr..

Insel Mainau, den 4, Juni 1973

Projekt Schottenring in Schotten/Vogelsberg

Sehr geehrter Herr Ministerprédsident Osswald!

Der Deutsche Rat fiir Landespflege ist durch Eingaben und
Zeitungsmeldungen auf das Schotienring-Projekt im Natur-
park Hoher Vogelsberg aufmerksam gemacht worden. Be-
reits in den vergangenen Jahren hat sich der Rat anhand
zweier ahnlicher Projekte, des Sauerlandringes und der
Rennstrecke im Sidharz, intensiv mit der Problematik
moderner Autorennstrecken in der Erholungslandschaft
befaBt. Die zustandigen Landesregierungen haben damals
die Stellungnahmen des Deutschen Rates fiir Landespflege
gepriift, und letzten Endes sind beide Projekte abgelehnt
worden. Nach eingehender Erbrterung des Schottenring-
Projektes nimmt der Deutsche Rat dazu wie folgt Stellung:
Die Wiederbelebung des bis 1954 motorsporilich genutzten
Schottenringes durch Ausbau zur Renn-, Test- und Schu-
lungsstrecke muBl mit heutigen MaBstiben unter Berlck-
sichtigung der zwischenzeitlichen raumlichen Entwick-
lung gemessen werden; eine bloBe Anknipfung an eine
motarsportliche Tradition ist daher nach fast zwanzigjah-
riger Unterbrechung keine ausreichende Begriindung. Ab-
gesehen davon hat der GroBe Hessenplan — Fremdenver-
kehrseniwicklungsplan — den zentralen und westlichen
Vogelsberg — hier soll das fragliche Projekt verwirklicht
werden — ausdriicklich als Urlaubs- und Naherholungsge-
biet erklart sowie Ferienddrfer und Stauseen vorgesehen.
Der BeschluB des Hessischen Kabinetts vom 16. Juni 1970
nennt als Fremdenverkehrsgebiet mit besonders guten Ent-
wicklungsméglichkeiten u. a. den zentralen und westlichen
Vogelsberg und sieht die Forderung der dert liegenden
Kurorte wie Gedern, llbeshausen — Hochwaldhausen, Lau-
bach und Schotten vor.

Die Schaffung des Naturparkes Hoher Vogelsherg hat eine
Entwicklung eingeleitet, die durch das Schottenringpro-
jekt vollkommen in Frage gestellt wiirde, da dieses Projekt
sich héchst nachteilig auf die Landschaft und ihren Erho-
lungswert auswirken wiirde. Wahrend die Beeintrachtigung
des Landschaftsbildes durch gezielie landschaftspflegeri-
sche MaBnzhmen gemindert werden kann, ist das bei der
Verldrmung der Landschaft und der Belastung der Luft
durch Abgase und Staub durch Motorsportrennen nicht
moglich. Obwohl beispielsweise der Hockenheimring
durch Wald abgeschirmt ist, kann der La&rm an Renntagen
noch in 8—10 km Enifernung gehért werden.

Eine zusétzliche Quelle von Larm, Abgasen und Staub ist
an Renntagen der An- und Abreiseverkehr. Der weiterhin
angestrebte Bau von Hubschrauber-Landeplatzen und An-
lagen flr den Motorflugsport sowie flir Fallschirmabspriinge
fihrt zu einer zusatzlichen Larmbelastung weiter Teile des
Naturparkes Hoher Vogelsberg.

Es diirften wohl keine Zweifel daran bestehen, daB unter

diesen Umstanden der Wohn- und Erholungswert des be-
troffenen Gebietes so stark gemindert wird, daB eine Fort-
setzung der bisherigen Erholungsnutzung nicht méglich
sein wird, Das Scholtenringprojekt und die weiteren damit
verkniipften Vorhaben werden auBer zu einer Umstruktu-
rierung auch zu einer Verschlechterung der Wirtschafis-
struktur flhren. Far die &ffentliche Mand sind diese Pro-
jekte mit Folgelasten verbunden, die allein schon erhebliche
Mittel erfordern.

Bevor daher nur zweifelhafter Vorteile wegen MaBnahmen
eingeleitet werden, die eine der bisherigen wirtschaftlichen
Gryndlagen dieses Raumes, die Erholungsnutzung, zer-
stéren, sollte geprift werden, mit welchen MaBnahmen
und Mitteln die bisherigen Nutzungen intensiviert werden
kdénnen.

Die Moglichkeiten der Erholungsnutzung sind im Naturpark
Heoher Vogelsberg noch langst nicht ausgeschépft, Auf
diesem Sektor besteht ein ausgesprochener Mangel an
guten Hotels und guter Gastronomie. Die Anhebung der
Qualitdt dieser Einrichtungen ist eine Voraussetzung fir
eine Belebung des Fremdenverkehrs. Um einen Anreiz
fur privatwirtschaftliche Investitionen auf diesem Gebiet zu
schaffen, muB die Landschaft gezielt zur Erholungsland-
schaft weiterentwickelt werden. Fiir die Allgemeinheit
zugangliche und fir die Erholung erschlossene Wasser-
flachen sind in der Bundesrepublik ein ausgesprochener
Mangelfaktor, Die ErschlieBung des neuen Stausees zwi-
schen Schotten und Rainrod ist daher eine MaBnahme,
weiche die Attraktivitdt des Raumes erheblich steigern
wird. Sie scllte nicht durch Projekie wie das des Schotten-
ringes gesiort werden.

Hessen wiirde durch den Bau des Motodroms seinen guten
Ruf, den es sich in der Bundesrepublik Deutschland durch
die Einrichtung des ersten Naturparks nach dem Krieg, den
Naturpark Hoher Vogelsberg, und spétere Einrichtung wei-
terer 8 Naturparke erworben hat, aufs Spiel setzen.

Der Schutz der natiirlichen Umwelt hat heute einen Stellen-
wert erreicht, der héher anzusetzen ist als dkonomische
Zielsetzungen. Das bedeutet, daB jede Belastung der Land-
schaft und des Naturhaushaltes unter diesem Gesichtspunkt
gewertet werden muB. Hierzu tritt der zunehmende Bedarf
an Gebieten flr Erholung und Freizeit der Gesellschaft fir
heute und morgen.

Da die Bereitstellung von Erholungsgebieten als Daseins-
vorsorge in den Aufgagbenbereich des Staates féllt, bitten
wir Sie, sehr geehrter Herr Ministerprdsident, im Auftrage
der Mitglieder des Deutschen Rates fiir Landespfiege, das
Schottenringprojekt und die damit verknlpften weiteren
Vorhaben wegen ihrer nachteiligen Auswirkungen auf die
Erhclungslandschaft des Naturparkes Hoher Vogelsberg
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nicht zu unterstitzen und auch nicht zu genehmigen. Der Minister fiir Wirtschaft und Technik, Herr Karry, hat
Vielmehr sollten alle Bestrebungen geférdert werden, die  ein Schreiben gleichen Inhalts, der Minister fiir Landwirt-
der Erholungsnutzung im Naturpark Hoher Vogelsberg schaft und Umwelt, Herr Dr. Best, eine Abschrift dieses
dienlich sind. Schreibens erhaiten.

Mit freundlichen GriiBen

E. STEIN L. BERNADOTTE
(Prof. Dr. Erwin Stein) (Graf Lennart Bernadotie)
— Sprecher des Rates —

Abb. 24 StraBenausbau unter Schonung des alten Eichenbestandes — Beispiel fiir die Erhaltung eines Naturdenkmals bsim Ausbau
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