
A. 	Aufgaben und Auswirkungen der 
Umfahrungsstraßen 

~cit dem Beginn des neuzeitlichen Straßenbaues In 
Dtutschland, cl.h. etwa seit dem Jahre 1924, sind In 
Deutschland viele Straßen gebaut worden, auf denen 
Dorf r, Städte, Stadtkerne und auch aus mehreren 
~t'ldten bestehende Siedlungsgebiete umfahren werden 
l,unn n. Es sind dies zunächst die sogenannten Ortsum­
!!chungen im Zuge der wichtigsten zweisp urigen Fern­
mkehrsstraßen, der jetzigen Bundesstraßen. Es sind dies 
\\~ittrhin innerstädtiscbe Ringstraßen ;cur U mfah rung 
da innerstädtischen Geschäftsbereiche und es sind dies 
letztlich di,; Autoba hnen, die mit wenig Ausnahmen ab­
, r, der Siedlung gebiete geführt wurden. Es ergibt sich 
.1er3U S, daß als Umfahrungsstraßen Straßen sehr ver ­

~ ·1iedencr Art und unterschiedlicher Zwecke bezeichnet 
\\trden kön nen, denen jedoch das Eine gemeinsam ist, 
d1 1l ,ie in der l\bsicht angelegt wurden, den örtlichen vom 
üherörtlichen Verkehr zu treonen und dadurch die Ver­
kchr>rcrhältnisse so\VohJ für den örtlichen wie für den 
übtrortliLh<::n Verkehr zu verbessern. Als U mfahrungs­
%\lltlll l1l engeren Sinne sollen hierbei die 'mgehungen 
'.po St;icl len und D ürfe rn außerhalh der bebauten Orts­
lJgc bezeichnet werden. 

I. LII/lilJ/l/llg des iJrtlidJelI .\"/raßl'lllIelzeJ 

' o\\'()hl \'om Standpunkt der Landstraße wie vom 
:mndpunkt der Stadtstraße wurde es bi s vor kurzem nicht 
nur in Deutschland, sündern auch in anderen Ländern för 
U' ser gehalten, den Verkehr //11/ die Stadt oder den 
Stadtkern als allrCI! die Stadt ode r den Stadtkern zu 
tühren. 

\lan stellte jedoch fest, daß manchmal eine Umfah­
r~ng straße vom Verkehr « nicht an.genommen » wurde, 
d h. da.ß we ·entlich weniger Verkehr als erwartet über sie 
iligdeite wurde und sich die t'\otwencligkeit ergah, 
kAer der angelegten Umfahrungsstraße nachträglich die 
Ortsdurchfahrtsstraße auszubauen. In dem letzten Jahr ­
Ilhnt unternahm man deshalb Unte rsuchungen, um 
mrauszubestimmen, wicviel Verkehr eine gep lante 
l'mg hung benutzen und wievid den alten Verkehrsweg 
· ,~ib<:balten wird. Zu diesem Zweck ste llte man an allen 
Lu/ah,'.s traßen zu einer Stadt an dem Stadtrand Zähl­
",[cn auf, die die Fahrzeuge anhalten und die Fahrer 

"ra~en , woher sie kommen und 'wohin sie zu fahr:en beab­
llchtigen. Das überraschende E rgebnis dieser E rhebun­
~n \1"ar immer wieder, daß der gr ")ßere Antei I des ein ­
rnhlcnden Verkehrs einer Stadt se inen rsprung und 
10 Zie l in der Stadt selbst und nur ein klei nerer Teil an 

P"nhen außerhalb der Stadt hat. Diese VerkehrszähLun­
~~n werden Quell- und Zielverkehrs;cählungen genannt. 
) habengczeigt, J aß die an ferti gges tellten Umfahrungs­
Ir ßen haufig beobachtete ge ringe Benutzung ihren 

(,mnd in cle r Verkehrsstruktur hat und daß somit immer 
rein kleiner Teil des Gesamtverkehrs zur Begrlinduog 

,;ne, l mgc.h ung ·:;traßenprnjektes herangezogen werden 
. nn. nlehe Quell- und 7.ielverkehrszählungen werden 
·nd n l S \ besonders häufig angewanclt. 

r hat sich nun bei derartigen E rhebunge n in Deutsch­
JlJgo eigt, daß der Anteil des Durchgangsverkehrs am 

gesamten einstrahlenden Verkehr der Städte mit zuneh ­
mender Einwohner;cahl der Städte unabhängig vom 
l\{otorisierungsgrad abnimmt, und zwar mit der g leichen 
G esetzmäßigkeit wie in den USA-Städten. Das Ver­
hältni s von Stadt- zu Übe rlaoclverkehr ist also von de:: 
Dichte des vorhandenen Kraftfahrzeugbestandes unab­
hängig, d . h. es k(jnnen auch wei tere ameri kanische 
FOl'schungsergeboisse über diese Z usammen hänge auf 
deutsche Verh,iltnisse und mit grnßer \'{iahrscheinlichkeit 
auch auf die anderen l .änder übertrage n werden. Aus 
dem deutschen Bericht ;cu dem \ '0 1' einigen \V;ochen in 
lsranbul stattgefundenen X.lnternationalen Straßen­
kongreß stehen im ei nzelnen folgende Zahlen zur Ver ­
fü gu ng: 

Ant"il Ol: , DurchgangsVl:rkchrs :im "instrd hlcnlkn Vn ­
kehr hei Stüdten über 25000 Einwohn"r 

HichC\l. a tcfll1' L S. \ 
XC". SI;IJ t I;\hl E inw o hner flr; E iIl \\' ,] hllc: r .. 

Hamhurg 1949 1 520000 3,9 

2" .\lünch"n, \VintLT 1952 870000 10,2 1 000000 
2b ,\1 ünch"n, Sommer 1952 878000 12,7' hi s 7 
3 Stu ttgart 1952 523000 12,9 500 DOO 

4:1 Iin nnovcr 1949 415000 12,7 500000 14 
4h llanno vl'r 1951 440 (JOO 14,2 bis 
5 I3rl'm"n 1950 442000 13,9 300000 
6 \Xiu rrc!Tal 1949 350000 15,0 

7 \Iannh"im~ 1952 262000 18,4" 300000 
8 l.lIclwigshafc1yl 1952 135 000 18,H his 16 
9 B \ln tl 1948 110000 23,0 IOD 000 

10 I-k rford 1949 49000 27,0 50000 
11 Isnlohn 1951 47000 27,1 bis 27 
12 J Iciden hc:im 1951 41000 27,4 25 000 

1 Sommnf"rien\"t;rkehr 
" Ohne Oucllwrkehr l.udwi gshafen 
:I Cbcrhi;)1t, da Alltohahn;turz<.:n .\l an nhcim - Frankcnrha l 

n.icht in Betrieb 
, Ohne Q'_,dh·nkchr \I 'lnil hl'im 

A uf Grund dieser Un tersuchungen erwartet man 
nicht mehr, allgemein durch die Anlage vo n Umgehungs ­
straßen die zunehmende Verstopfung der Stadtstraßen 
vermindern zu ki'>I1nen. wbn weiß jct;ct, daß das Prnhlem 
der Verstopfung der Stadtstraßen nur durch Verbreite ­
rung, Vermehrung und zwcckmäßige Anordnung der 
inners tiiclti schen Straßen gelüst werden kann. Aus dieser 
Ober;ceugu ng ·s ind in Deutsch land frühere Pläne zu r 
Anlage von Au tobahnringen um grüßen~ Städte aufge­
geben worden und man sucht nach neuen r.ösungen in 
Gestalt innerstädti scher SchneUwege, wie di es sicher au . 
den Erörterungen über die ncue Verkehrsplanung für die 
Stadt j\{ünchen bekannt ist. Derartige innerstädtische 
Schnellwege si nd in den US1\ bei fast all en Stiiclten in der 
Planung oder schon in der Ausführun a begriffen. Ihre 
Aufgabe ist, auf einem neutn Verkehrsweg elen Ve rkehr 
in die Stadt hinein und mög lichst bis in die ähe cler 
Hauptgeschäftsgeb iete Zu bringen. Denn es hat sich aus 
Quell- und Zielverkehrsäblungen, die innerhalb der 
Stäclte durchgeführt wurden, ergeben, daß sowohl bei 
großen als auch bei kleineren Städten 20 ·-30 % des ein ­
strahlenden Verkehrs an die Hauptgeschäftszentren 
gebunden ist. 
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