A. Aufgaben und Auswirkungen der
Umfahrungsstraflen

Seit dem Beginn des neuzeitlichen Stralenbaues in
Deutschland, d.h. etwa seit dem Jahre 1924, sind in
Deutschland viele Strallen gebaut worden, auf denen
Dorter, Stidte, Stadtkerne und auch aus mehreren
Stadten bestehende Siedlungsgebiete umfahren werden
konnen. Es sind dies zunichst die sogenannten Ortsum-
gehungen im Zuge der wichtigsten zweispurigen Fern-
verkehrsstrallen, der jetzigen BundesstraBen. Es sind dies
weiterhin innerstidtische RingstraBen zur Umfahrung
der innerstddtischen Geschiftsbereiche und es sind dies
letztlich die Autobahnen, die mit wenig Ausnahmen ab-
seits der Siedlungsgebiete gefiihrt wurden. Es ergibt sich
hieraus, daff als UmfahrungsstraBen Straflen sehr ver-
schiedener Art und unterschiedlicher Zwecke bezeichnet
werden konnen, denen jedoch das Eine gemeinsam ist,
daBsieinder Absichtangelegt wurden, den 6rtlichen vom
iiberortlichen Verkehr zu trennen und dadurch die Ver-
kehrsverhiltnisse sowohl fiir den ortlichen wie fiir den
fberortlichen Verkehr zu verbessern. Als Umfahrungs-
arallen im engeren Sinne sollen hierbei die Umgehungen
von Stidten und Dorfern auBerhalb der bebauten Orts-
lage bezeichnet werden.

I. Entlastung des ortlichen Strafiennetzes

Sowohl vom Standpunkt der Landstrafle wie vom
Sandpunkt der Stadtstrale wurde es bis vor kurzem nicht
nur in Deutschland, sondern auch in anderen Lindern fiir
besser gehalten, den Verkehr ##z die Stadt oder den
Stadtkern als dwrch die Stadt oder den Stadtkern zu
fiiren.

Man stellte jedoch fest, daB manchmal eine Umfah-
mungsstrabe vom Verkehr «nicht angenommen » wurde,
i.h. daB wesentlich weniger Verkehr als erwartet Gber sie
ahgeleitet wurde und sich die Notwendigkeit ergab,
auller der angelegten UmfahrungsstraBe nachtriglich die
Ortsdurchfahrtsstrafe auszubauven. In dem letzten Jahr-
uhot uaternahm man  deshalb Untersuchungen, um
vorauszubestimmen, wieviel Verkehr eine geplante
Umgehung benutzen und wieviel den alten Verkehrsweg
lieibehalten wird. Zu diesem Zweck stellte man an allen
Zulahitsstralen zu einer Stadt an dem Stadtrand Zihl-
posten auf, die die Fahrzeuge anhalten und die Fahrer
fragen, woher sie kommen und wohin sie zu fahren beab-
sichtigen. Das tiberraschende Ergebnis dieser Erhebun-
jen war immer wieder, daf der groBere Anteil des ein-
smhlenden Verkehrs einer Stadt seinen Ursprung und
sein Ziel in der Stadt selbst und nur ein kleinerer Teil an
Punkren auBerhalb der Stadt hat. Diese Verkehrszihlun-
pen werden Quell- und Zielverkehrszihlungen genannt,
Siehaben gezeigt, dafB die an fertiggestellten Umfahrungs-
srlen haufig beobachtete geringe Benutzung ihren
Grund in der Verkehrsstruktur hat und daB somit immer
mucein kleiner Teil des Gesamtverkehrs zur Begriindung
dies UmgehungsstraBenprojektes herangezogen werden
tann. Solche Quell- und Zielverkehrszihlungen werden
inden USA besonders hidufig angewandt.

Fshatsich nun bei derartigen Erhebungen in Deutsch-
bl gezeigt, daB der Anteil des Durchgangsverkehrs am

gesamten einstrahlenden Verkehr der Stidte mit zuneh-
mender Einwohnerzahl der Stidte unabhingig vom
Motorisierungsgrad abnimmt, und zwar mit der gleichen
GesetzmiBigkeit wie in den USA-Stidten. Das Ver-
hiltnis von Stadt- zu Uberlandverkehr ist also von der
Dichte des vorhandenen Kraftfahrzeugbestandes unab-
hingig, d.h. es koénnen auch weitere amerikanische
Forschungsergebnisse tiber diese Zusammenhinge auf
deutsche Verhiltnisse und mit groBer Wahrscheinlichkeit
auch auf die anderen Linder {ibertragen werden. Aus
dem deutschen Bericht zu dem vor einigen Wochen in
Istanbul Straflen-
kongrel3 stehen im einzelnen folgende Zahlen zur Ver-
fligung:

stattgefundenen  X. Internationalen

Anteil des Durchgangsverkehrs am cinstrahlenden Ver-
kehr bei Stiadten tber 25000 Einwohner

Richtwerte fur USA

Nr. Stadt Jahs Einwohner "a Einwohner

1 Hamburg 1949 1520 000 3.9

2a Minchen, Wineer 1952 870 000 10,2 1 000 000
2b Minchen, Sommer 1952 878 000 127! bis i
3 Stuttgart 1952 523000 12,9 500 000
4a Hannover 1949 415000 12,7 500 000 14
4b Hannover 1951 440 000 14,2 bis
5 Bremen 1950 442 000 13,9 300 000
6 Wuppertal 1949 350 000 15,0
7  Mannheim? 1952 262 000 18,4% 300 000
8 Ludwigshafen? 1952 135000 18,8 bis 16
9 Bonn 1948 110 000 23,0 100 000
10 Herford 1949 49000 27,0 50 000
11 Iserlohn 1951 47 000 27,1 bis 27
12 Heidenheim 1951 41 000 27,4 25 000

I Sommerferienverkehr

* Ohne Quellverkehr Ludwigshafen

# Uberhoht, da Autobahnstutzen
nicht in Betrich

' Ohne Quellverkehr Mannheim

Mannheim -Frankenthal

Auf Grund dieser Untersuchungen erwartet man
nicht mehr, allgemein durch die Anlage von Umgehungs-
stralen die zunchmende Verstopfung der StadtstraBen
vermindern zu kénnen. Man weil3 jetzt, dal3 das Problem
der Verstopfung der Stadtstrallen nur durch Verbreite-
rung, Vermehrung und zweckmiBige Anordnung der
innerstidtischen StraBen gelost werden kann. Aus dieser
Uberzeugung ‘sind in Deutschland frithere Pline zur
Anlage von Autobahnringen um grifiere Stidte aufge-
geben worden und man sucht nach neuen I.ésungen in
Gestalt innerstidtischer Schnellwege, wie dies sicher aus
den Erorterungen iiber die neue Verkehrsplanung fiir die
Stadt Miinchen bekannt ist. Derartige innerstidtische
Schnellwege sind in den USA bei fast allen Stidten in der
Planung oder schon in der Ausfithrung begriffen. lhre
Aufgabe ist, auf einem neuen Verkehrsweg den Verkehr
in die Stadt hinein und méglichst bis in die Nihe der
Hauptgeschaftsgebiete zu bringen. Denn es hat sich aus
Quell- und Zielverkehrszihlungen, die innerhalb der
Stidte durchgefiihrt wurden, ergeben, dall sowohl bei
grobBen als auch bei kleineren Stidten 20-309 des cin-
strahlenden Verkehrs an die Hauptgeschiftszentren
gebunden ist.



