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Vorwort

Getragen von dem Gedanken, dass noch viele Generationen Menschen auf unserem scho-
nen Planeten leben sollen, mochte wir als Ingenieurinnen und Ingenieure unseren Beitrag
dazu leisten.

Die BSVI mochte mit diesem Leitfaden Wege aufzeigen, wie wir StrafSenbau- und Ver-
kehrsingenieure moglichst flichensparend unsere Verkehrsprojekte umsetzen konnen. Wir
zeigen auf, was unter Nutzung unseres Knowhows moglich ist und geben Planenden und
politischen Entscheidungstragern Argumente an die Hand. Wir wollen dariiber hinaus aber
auch Denkanstofie fiir eine gesellschaftliche und politische Diskussion geben, die {iber das
bisherige Handeln hinausgeht.

Zielsetzungen der BSVI

Seit Jahren sehen wir StrafSenbau- und Verkehrsingenieure uns mit Vorwiirfen konfron-
tiert, dass wir zu viel Land fiir neue Siedlungs- und Verkehrsflichen verbrauchen wiirden.
In den Diskussionen wollen wir mit dem Thema Flachenverbrauch konstruktiv umgehen
und wollen sachorientiert und gut argumentieren.

Verkehr ist kein Selbstzweck! — Wir Menschen haben friih begonnen Handel zu treiben
und brauchten dafiir Wegeverbindungen. Unsere gesellschaftliche Entwicklung der letz-
ten Jahrhunderte verdanken wir dem Ausbau von Post- und Handelswegen. Und ohne eine
funktionierende Verkehrsinfrastruktur wiirde unser heutiges Leben mit unseren Mobili-
tatsanspriichen nicht moglich sein. Beispielsweise Waren und Giiter zu transportieren,
Wege zwischen Wohnung und Lern- oder Arbeitsort zuriicklegen zu konnen und Reisen zu
unternehmen - all das erzeugt Verkehr.

Ganz gleich wie eine Verkehrswende auch aussieht, welche Chancen uns die digitalisierte
Welt eroffnet, ohne Wege und Strafsen werden wir unser Mobilitdtsbediirfnisse nicht er-
fiillen konnen.

Verkehr braucht Raum! — Dafiir werden Fldchen in Anspruch genommen. Hierbei geht es
nicht nur um die Versiegelung von Fldachen, sondern auch um konkurrierende Nutzungen
von Flachen und Raumen. Insgesamt geht es um die Bewahrung von Lebensrdumen fiir
Menschen, Flora und Fauna, um den Erhalt von Biodiversitat.

Nach dem ,,Leitfaden ZeitgemaR Planen® ist der ,Leitfaden fiir flichensparende Verkehrs-
planung” zu einer nachhaltigen Nutzung von Flachen fiir den Verkehrswegebau eine konse-
quente Weiterentwicklung unserer Gedanken fiir eine moderne Infrastrukturplanung von
StrafSen und Wegen — unser Beitrag zu einem gesellschaftlichen Konsens.

Auf der Basis von drei gesellschaftlichen bzw. politischen Zielen soll das Spannungsfeld fiir
eine flichensparende Verkehrsplanung aufgezeigt werden.



Gesellschaftliche
und politische Ziele

1. Senkung des Fldchenverbrauchs

In Deutschland werden stetig neue Flachen fiir Arbeiten, Wohnen und Mobilitdt belegt.
Siedlungen und StrafSen entstehen dort wo vorher Felder, Walder und Wiesen waren. Durch
den Bau von neuen Siedlungsgebieten und neuen StrafSen auf der ,griinen Wiese® ist der
Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Gesamtfliche Deutschlands auf mittler-
weile 14,5 % gegeniiber 11,5 % im Jahr 1992 angestiegen, iiberwiegend zu Lasten landwirt-
schaftlicher Nutzflachen.

Als ,Flachenverbrauch® wird in Deutschland der Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfldche
bezeichnet. Die Siedlungsflaiche umfasst dabei die bebauten und nicht bebauten Fldachen,
auf denen Menschen wohnen, die durch Freizeitaktivitidten gepragt sind oder die der Pro-
duktion von bzw. der Versorgung mit Giitern und Dienstleistungen dienen. Die Verkehrs-
fliche umfasst Strafsen- und Wegeverkehrsflachen, Platze, Bahnverkehrsflichen, Flugver-
kehrsflachen und Schiffsverkehrsflaichen. Die Siedlungs- und Verkehrsflache darf nicht mit
sversiegelter Flache® gleichgesetzt werden, da sie auch unversiegelte Frei- und Griinflachen
enthélt - bei den StrafSen z. B. Graben/Mulden, Regenriickhaltebecken oder Boschungen.

Seit den 1980er Jahren ist der Flachenverbrauch zunehmend auch im politischen Raum als
ein Handlungsfeld erkannt worden. Bereits in der Bodenschutzkonzeption der Bundesre-
gierung von 1985 wurde ein haushilterischer und schonender Umgang mit der Ressource
Boden angemahnt. Im Jahr 2002 hat die Bundesregierung die nationale Nachhaltigkeits-
strategie verdffentlicht und darin ein Ziel zur Reduzierung des Flachenverbrauches festlegt.
Danach sollte der Flachenverbrauch von damals rund 120 Hektar pro Tag bis zum Jahr 2020
auf 30 Hektar pro Tag — also um den Faktor vier — reduziert werden (Flachenindikator). Im
Rahmen der Neuauflage der Nachhaltigkeitsstrategie wurde im Jahr 2016 das Ziel bis zum
Jahr 2030 fortgeschrieben. Bis dahin wird nun angestrebt, den Zuwachs der Siedlungs- und
Verkehrsflache auf ,weniger als 30 Hektar pro Tag“ zu begrenzen. Dieses Ziel wurde in ei-
ner Aktualisierung der Nachhaltigkeitsstrategie im Jahr 2021 um ein weiteres Langzeitziel
bis zum Jahr 2050 ergénzt. Bis 2050 wird nun politisch angestrebt, den Ubergang zu einer
Flachenkreislaufwirtschaft zu realisieren. Flachenkreislaufwirtschaft bedeutet, dass net-
to keine neuen Flichen fiir Siedlung und Verkehr mehr bendtigt werden (Netto-Null-Ziel).
Werden neue Siedlungen oder Strafien in die Landschaft gebaut, miissten also an anderer
Stelle planungsrechtlich ausgewiesene Siedlungsflachen oder Verkehrsflaichen wieder zu-
riickgenommen werden.

Die Festlegung der genannten bundespolitischen, rechtlich jedoch nicht verbindlichen Zie-
le war in den letzten 20 Jahren der zentrale Impuls, um Forschungsprogramme ins Leben zu
rufen, das Bau- und Planungsrecht starker auf das Flichensparen auszurichten, Arbeitshil-
fen zum Flachensparen zu erarbeiten sowie sonstige bundes-, landes- und kommunalpoli-
tische Aktivitdten zum Flachensparen zu entfalten. Viele Bundesldnder haben mittlerweile




eigene Nachhaltigkeitsstrategien erarbeitet und entweder darin oder in den Koalitionsver-
tragen der regierenden Parteien eigene Landesziele fiir den Flachenverbrauch festgelegt.
Auch das Bewusstsein in der Offentlichkeit ist deutlich gestiegen.

Seit 2002 ist der Flichenverbrauch im Ergebnis dieser Aktivitidten zwar deutlich zuriickge-
gangen, d. h. der Anstieg hat sich verlangsamt (s. Abb. 1). Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes, das den bundesweiten Flachenverbrauch (d. h. den Fldchenindikator) jahrlich
ermittelt, lag er 2020 mit 54 Hektar pro Tag (gleitender Vierjahresdurchschnitt der Jahre
2017 bis 2020) aber immer noch iiber dem urspriinglichen Zielwert von 30 Hektar am Tag.
Zudem lag er erstmals wieder hoher als im Vorjahr. Dieser Trend des wieder zunehmenden
Anstiegs setzte sich im Jahr 2021 fort. Der Flachenverbrauch betrug bundesweit im Durch-
schnitt der Jahre 2018 bis 2021 55 Hektar pro Tag.

Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfliche
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Abb. 1 - Quelle: Umweltbundesamt mit Werten aus Statistisches Bundesamt 2023,
Erlduterungen zum Indikator "Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfldche"

Welche Bedeutung haben diese politischen Ziele nun fiir die Verkehrsplanung? Der Indi-
kator bezieht sich zwar auf die gesamte Siedlungs- und Verkehrsfliche und differenziert
nicht nach den einzelnen Nutzungsarten. D. h., es gibt keine speziellen politischen Zie-
le, die sich konkret auf den Verkehr beziehen. Gleichwohl hat auch der Verkehrssektor die
Aufgabe, anteilig seinen Beitrag zum Flachensparen zu leisten. Der urspriingliche Ansatz
basiert darauf, den Flachenverbrauch insgesamt um den Faktor 4 zu reduzieren. Das sollte
auch fiir den Verkehrswegebau gelten. Dies ist aber noch nicht der Fall. Beispielsweise hat
das Umweltbundesamt fiir die Investitionsprojekte des Bundes im Bundesverkehrswege-
plan 2030 errechnet, dass ihr Anteil am Flachenverbrauch dann nur noch 1,9 Hektar pro
Tag betragen diirfte, wenn der Flichenverbrauch aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003
(7,8 Hektar pro Tag) zugrunde gelegt wiirde. Der aktuelle giiltige Bundesverkehrswegeplan
2030 tiberschreitet dieses (theoretische) Budget jedoch um rund 50 Prozent und landet bei
etwa 2,9 Hektar pro Tag.




Um dem Ziel in Zukunft ein Stiick ndher zu kommen und auch im Straflenbau den Einstieg
in eine Flachenkreislaufwirtschaft zu schaffen, soll dieser Leitfaden DenkanstofSe in Politik
und Praxis vermitteln.

2. Vision Zero

Das Thema ,Verkehrssicherheit® ist als Teil der Strafenbaulast das oberste Gebot in den
StrafSengesetzen und riickt zudem immer weiter in den Fokus der Gesellschaft. Zwar ist
die Anzahl an Personen, die im StrafSenverkehr zu Schaden kommen, in Deutschland seit
Beginn der 2000er Jahre grundsatzlich riicklaufig, die ,Vision Zero®, die vollstandige Ver-
meidung schwerer oder gar todlicher Unfalle im StrafSenverkehr, aber bei weitem noch nicht
erreicht. Nimmt man dieses Ziel, welches international und national in Gesetzen, Verord-
nungen sowie Verkehrssicherheitsprogrammen verankert worden ist, ernst, ist Verkehrs-
sicherheit kein Aspekt, der gegen andere gesellschaftspolitische Ziele im Wege einer Ab-
wigung relativiert werden darf.

Wenn Unfallfolgen selbst im schlimmsten Fall nicht mehr todlich sein diirfen, miissen die
Verkehrssysteme so gestaltet werden, dass sie menschliche Fehler verzeihen. Fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur bedeutet dies, dass mit verkehrlichen und baulichen Maffnahmen der
Fokus insbesondere auf weitgehend ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende, wie z. B. Radfah-
rende oder Zufufigehende, sowie auf die besonderen Belange einzelner Personengruppen
wie Kinder, dltere Mitmenschen, seh-, hor- oder mobilitdtseingeschrankte Personen zu
richten ist. Im Rahmen des Flachenmanagements sind nach den geltenden Richtlinien also
ausreichende und damit haufig zusatzliche Flichenbedarfe einzuplanen.

Potenzial zur Minimierung der Inanspruchnahme neuer Flachen unter Beriicksichtigung
der Verkehrssicherheit, besteht durch die Nutzung von Bestandsstrukturen. Die Anlage
eines neuen Radweges durch die Neueinteilung von iiberbreiten Landstrafdenquerschnitten
ist ein Beispiel dafiir. Des Weiteren kann das Prinzip Um- und Ausbau vor Neubau einen
Beitrag leisten.

Eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus, ohne oder mit nur geringer Inanspruchnahme
zusatzlicher Flachen, kann durchaus gelingen.

3. Verkehrswende — neue Mobilitdt

Eine weitere politische Zielsetzung ist die Klimawende. Die Verkehrswende als eines der
Unterziele ist damit eng verbunden.

Elektromobilitat ist ein wichtiger Baustein zur Verkehrswende. Weniger Flachenbedarf
ist damit nicht automatisch verbunden. Auch Elektrofahrzeuge brauchen Platz. Im un-
giinstigsten Fall steigt der Flachenbedarf sogar, wenn Elektrofahrzeuge als zusatzliche
Fahrzeuge ergdnzend zum Verbrenner angeschafft werden und zusitzliche Abstellfla-
chen benotigen.



Gleiches gilt fiir den Umstieg vom Auto auf das Fahrrad, denn damit ist — insbesondere im
landlichen Raum - nicht der vollstiandige Verzicht auf das Auto verbunden. Um Radfah-
ren im landlichen Raum attraktiver zu machen, miissten tendenziell also eher zusatzliche
Flachen mit Radwegen bebaut werden. In den Stddten dagegen ist das Fahrrad eher eine
Alternative zum Auto. Dort konnte der Bedarf fiir Radwege in Teilen aus dem vorhandenen
StrafSennetz fiir Kraftfahrzeuge gedeckt werden, wenn ein Umstieg auf das Rad oder offent-
liche Verkehrsmittel moglich ist und gelingt.

Ein weiterer Baustein der Verkehrswende ist die Starkung und Attraktivitdtssteigerung
des offentlichen Personennah- und Fernverkehrs. Der OPNV kann z. B. durch attraktive
Tarife als auch durch nutzerfreundliche Angebote wie Biirgerbusse, Rufbusse oder Bus-
verkehr on demand gestidrkt werden. Der OPNV wird zudem attraktiver bei reduziertem
Parkraum fiir den Individualverkehr.

Allein durch den Umstieg auf o6ffentliche Verkehrsmittel in den Innenstddten, sowohl
grofSerer als auch kleinerer Stiddte, wird der Flachenbedarf fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr geringer. Das Ziel wiren ,,autoarme” Innenstidte mit gestarktem OPNV und
attraktiven Radverkehrsnetzen. Chancen kénnen sich zusétzlich ergeben, wenn fiir Pend-
lerstrome an der Peripherie der Innenstddte Parkhduser entstehen. Wiirden Innenstddte
zudem konsequent fiir den Individualverkehr gesperrt, liefSe sich der Flachenbedarf fiir
den Individualverkehr noch weiter verringern.

Radfahren ist ein Baustein der neuen Mobilitat und gilt als umweltfreundlich. Gleichwohl
werden auch fiir den Bau von Radwegen Flachen benotigt. Dieser Zielkonflikt zwischen
klima- und umweltfreundlicher Fortbewegung und zusétzlichem Flachenbedarf lidsst sich
nicht immer auflosen.

Radwegeverbindungen miissen zukunftsorientiert geplant werden. Dazu gehoren eine
tibergreifende Betrachtung fiir alltagstaugliche Radverkehrsnetze und auch ausreichende
Breiten der Wege, damit Begegnen und Uberholen sicher moglich sind. Eine nachhalti-
ge Planung von Radwegebreiten heifst auch Fahrradanhdnger und Lastenrdder mit in den
Blick zu nehmen, gerade auch innerorts.

Ein weiterer Baustein ist die Verkehrsvermeidung. Es geht darum, dass Transportfahr-
ten oder das Pendeln zwischen Arbeits- und Wohnort erst gar nicht notwendig sind oder
moglichst kurz ausfallen. Ansitze in diese Richtung sind dabei nicht nur die Nutzung von
mehr Homeoffice, sondern auch, dass das Wohnen und Arbeiten nicht mehr konsequent
getrennt werden.

In dem Gedanken der Verkehrsvermeidung steckt noch viel mehr Potenzial, und er ist
nicht gleichbedeutend mit dem Verlust an Freiheit oder Verzicht auf Mobilitdt. Genauso
wiirden kurze Wege den Umstieg auf andere Verkehrsmittel wie den OPNV oder auf das
Fahrrad fordern.




Fldchensparende
Verkehrswegeplanung

Wihrend es bei AufSerortsstrafden beim Planen und Bauen von Verkehrswegen meist um
die Minimierung neu in Anspruch zu nehmender Flichen geht, steht in bebauten Berei-
chen eher eine Umverteilung der Flichennutzungen im Vordergrund. Den Unterschieden
in der Vorgehensweise bei der Verkehrswegeplanung tragen die ndchsten beiden Kapitel
Rechnung.

Dort wo Fliachen benétigt werden, spielt der Umgang mit der Kompensation der Eingriffe
in die Natur durch die geplanten InfrastrukturmafSnahmen eine grofe Rolle fiir die Akzep-

tanz bei den Betroffenen und in der Bevolkerung. Wie effiziente und ebenfalls flichenscho-
nende Kompensationsmafsnahmen gelingen konnen, zeigt das Kapitel C.

A. AuferortsstrafSen

1. Neubau von StrafSen und Wegen

Um dem Ziel, insgesamt weniger Fldachen fiir den Verkehr in Anspruch zu nehmen,
naher zu kommen, muss der Gedanke einer Flachenkreislaufwirtschaft auch bei
Verkehrsprojekten stirker in den Vordergrund riicken. Bei neuen StrafSenbaumafs-

nahmen sollte eine Verpflichtung (als rechtliche Vorgabe) bestehen, dass mindes-
tens ein festgelegter Anteil der neu bendétigten Flachen an anderer Stelle zu ent-
widmen bzw. zu entsiegeln ist.

Uberdimensionierte BundesstrafRe durch alten Dorfkern

Riickbau nach Bau einer UmgehungsstrafSe moglich bzw. zwingend erforderlich




Bedarfsermittlung

Fiir den Neubau von Ortsumgehungen oder auch fiir neue Rad-, Wirtschafts- oder Freizeit-
wege, ist zuerst zu kldren, ob ein Bedarf besteht und wie grofd dieser ist. Der Anstof$ dazu
erfolgt in der Regel als politischer Auftrag an die Planenden. Das Ergebnis sind dann Ver-
kehrswegebedarfspldane, Radwegebedarfsplane oder beispielsweise Verkehrsentwicklungs-
plane. Sie werden per Gesetz oder in politischen Beschliissen festgeschrieben und sind die
Legitimation fiir die weiteren Planungen.

Der Bundesverkehrswegeplan wird beispielsweise als Ausbaugesetz mit Landerbeteiligung
beschlossen. Der Bedarf der darin enthaltenen BundesfernstrafSenmafinahmen wird an-
hand von vielen verschiedenen Kriterien festgestellt. Dabei haben Verkehrsplanende durch-
aus Einfluss mit ihrer fachlichen Expertise.

Zur objektiven Ermittlung des grundsétzlichen Bedarfs einer Verbesserung der Infrastruk-
tur und der Vergleichbarkeit sind Qualitdtsvorgaben in den technischen Richtlinien zur in-
tegrierter Netzgestaltung (RIN) auf wissenschaftlicher Basis definiert. Der so ermittelte
Bedarf orientiert sich an den Qualitdtsvorgaben fiir die Verbindungen wie z. B. ausgedriickt
durch Reisezeiten und Direktheit der Verbindung.

Ein Abmindern der Qualitdtsvorgaben bei der Verbindungsfunktion wiirde bei einer kon-
sequenten Umsetzung zu einer stiarkeren Biindelung von Verkehrsstromen auf hochran-
gigen Verbindungen (Stufen 0 und 1) und gleichzeitig zu einer Ausdiinnung der mittleren
Verbindungen (Stufen 2 und 3) fiihren. Es wiirden Neu- und Ausbauvorhaben der mitt-
leren Verbindungsfunktionsstufen teilweise entfallen. Damit wére eine Verringerung
des Flachenbedarfs zu erzielen, bei gleichzeitiger Reduzierung der Verbindungsqualitit
(z. B. Reisezeiten, Entfernungen).

Der Grundsatz ,,Ausbau vor Neubau®, der auch im Bundesverkehrswegeplan verankert ist,
wire bei der Bewertung der einzelnen Projekte im Sinn einer geringeren Fldcheninan-
spruchnahme starker gegeniiber den anderen Kriterien zu gewichten.

Bei der Bedarfsfeststellung miissen die prognostizierten Reisezeitgewinne stets kritisch ge-
priift werden. Miissen zum Beispiel Knotenpunkte spiter aus Griinden der Verkehrssicher-
heit signalisiert werden, entstehen zusitzliche Wartezeiten. Sollen Reisezeitgewinne dau-
erhaft realisiert werden, ist auch in der zweithochsten Entwurfsklasse EKL 2 den planfreien
Knotenpunkten der Vorrang zu geben. Auch moglichst grofse Mindestabstdnde zwischen
Knotenpunkten waren auch bei 2+1-Verkehrsfiihrungen dann notwendig.

Bei Ortsumgehungen bedarf es einer differenzierten Betrachtung der Entlastungswirkun-
gen im Ort, mit Blick auf die tatsdchlichen und die potenziellen verkehrlichen Nutzungs-
moglichkeiten sowie die stadtebaulichen Aspekte.




Beim StrafSenentwurf konnen z. B. durch geringere Hochstgeschwindigkeiten ande-

re Mindestwerte bei der Trassierung zugrunde gelegt und damit neben der Fldchen-
einsparung auch eine Reduzierung von Emissionen erzielt werden. Diese Hochst-
geschwindigkeiten miissen dann auch konsequent verkehrsrechtlich angeordnet
werden. Zusitzlich lassen sich so auf allen Strafden Sicherheitsgewinne realisieren,
da Tempolimits grundsitzlich zu einem gleichméafdigen Verkehrsfluss auf Grund
der geringen Differenzgeschwindigkeiten fiihren.

Ziele wie Reisezeitgewinne konnen alternativ zu einem vierstreifigen Ausbau auch durch
flichensparende Ansdtze eines 2+1-Ausbaus erreicht werden. Es wird dabei angestrebt,
dass ein Pulk langsamerer Fahrzeuge stets im ersten Anlauf von allen nachfolgenden Fahr-
zeugen iiberholt werden kann. Hierzu sind in Abhdngigkeit der Verbindungsfunktionsstu-
fen, der Verkehrsbelastung und des Schwerverkehrsanteils die Mindestlangen der 2+1-Ab-
schnitte ausreichend lang zu dimensionieren.

Ein weiterer Ansatz ist, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir LKW auf 80 km/h auf ge-
eigneten Strecken anzuheben bzw. fiir alle zu begrenzen. Durch den entfallenden Uberhol-
druck wird die Sicherheit verbessert und ein laminarer Verkehrsfluss erzeugt. In der Folge
erhohen sich auch die Reisegeschwindigkeiten.

Eine allgemeine Beschriankung von 80 km/h auf LandstrafSen und 120 km/h auf Autobah-
nen wiirde bei Neubauvorhaben kleinere Mindestparameter bei der Trassierung erfordern
und so weniger raumgreifende Streckenfiihrungen erlauben und damit auch etwas weniger
Fléche erfordern.

Projektbezogene Bedarfsermittlung
Bei der projektbezogenen Bedarfsermittlung muss es kiinftig eine verkehrliche,

Verkehrstriger iibergreifende Gesamtnetzbetrachtung geben. Alle bestehenden
Wegeverbindungen miissen kritisch hinterfragt und ggf. neu geordnet werden. Ziel

ist, ggf. obsolet werdende StrafSen auch riickzubauen und so im Sinne einer Fli-
chenkreislaufwirtschaft zu einem insgesamt geringeren Fldchenverbrauch fiir Ver-
kehrsflachen beizutragen.

Nach der Ermittlung des grundsatzlichen Ausbaubedarfs wird in der Voruntersuchung der
konkrete Umfang (projektbezogener Bedarf) ermittelt. Meist wurde in der Vergangenheit
das konkrete Projekt, wie beispielsweise eine Ortsumgehung, verkehrlich ausschliefSlich
flir sich betrachtet. Im Scopingtermin wird der Untersuchungsraum entsprechend festge-
legt, wie fiir die 6kologisch relevanten Aspekte und die moglichen verkehrlichen Varianten.
Mogliche Potenziale stddtebaulicher Entwicklung miissen kiinftig mindestens mit aufge-
zeigt werden. Anzustreben ist fiir die Verkehrsinfrastruktur eine Baulast und Verkehrs-
mittel ibergreifende Planung. Das wiirde insbesondere dem sogenannten Doughnut-Effekt
entgegenwirken (der Ortskern stirbt und der Ort wéchst weiter nach aufien). Gleichzeitig
muss kiinftig auch die potenzielle Gewerbe- und Siedlungsentwicklung im betroffenen
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Raum in die Planung mit einbezogen werden. Nur so kann eine optimierte sparsame Fla-
chennutzung gewihrleistet werden und spéteren , Flichenbegehrlichkeiten® zwischen ei-
ner neuen Ortsumgehung und der vorhandenen Ortslage entgegengewirkt werden.

Ein wichtiger Grundsatz lautet Ausbau vor Neubau. Kurze Varianten werden dadurch be-
vorzugt. Zur Flicheneinsparung trigt bei, wenn die Trasse sowohl moglichst geldndenah
als auch moglichst direkt bzw. an den Hohenschichtlinien orientiert und unter Beachtung
der Langsneigungen gefiihrt wird. Hier konnte ein Bewertungsschema entwickelt werden,
das beim Variantenvergleich die Flaichenbedarfe bewertet.

Haufig erhalten Ortschaften mehrere Anbindungen an eine neue Umgehungsstrafie. Kom-
munale Entwicklungsabsichten werden bertiicksichtigt, soweit die Planungen entsprechend
verfestigt sind.

Beispiel Neuordnung StrafSennetz

Bei der StrafSenverlegung wurden die Chancen zur Neuordnung der Wegenetze nicht genutzt. Es konnen mehrere
Wegeverbindungen aufgegeben oder auch abgestuft werden.

Dabei spielen die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, wegeoptimierte Quell- und Ziel-
verkehrsfiihrung (Umwegefaktor) im Ort, Vergleiche der Flichenbedarfe fiir die An-
schlussstellen, Ausdehnung der Ortschaften, Abstdnde zwischen Anschlussstellen - ins-
besondere bei 2+1-Strecken — und die Verkehrsqualitidt der Knotenpunkte (mit oder ohne
Signalisierung) eine Rolle.

Die Larmschutzrichtlinie im Hinblick auf die geforderten Abstinde zwischen der
neuen Strafle und der vorhandenen Bebauung (nach § 50 der VLarmSchR) muss

tiberdacht werden. Aktiver Larmschutz ist die bessere Alternative. Die Neubauldn-
gen lassen sich so verkiirzen und Fliche sparen.

Der Grundsatz, dass ein grofSer Abstand der StrafSe zu den Wohnbereichen der beste Larm-
schutz ist, ist in Bezug auf den Flachenbedarf zu iiberdenken. Um die Forderungen nach
Larmschutz zu erfiillen, sollte dem aktiven Larmschutz Vorrang eingeraumt werden, an-
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statt die Trasse so weit zu verschieben, dass die Grenzwerte allein durch die Abstande zur
Bebauung erfiillt werden. Die Abstdnde sind damit zwar gerade so grof$, dass die Grenz-
werte zum Schutz der Gesundheit eingehalten werden, aber lastige Storungen durch den
Larm sind trotzdem da. Die Neubauldngen konnen so reduziert werden, allerdings miissen
die Trassierungselemente der jeweiligen Entwurfsklasse beachtet werden.

Zudem wird so der Raum zwischen Siedlung und StrafSe klein gehalten. Dadurch wird
vermieden, dass Begehrlichkeiten entstehen, diese Flachen spiter zur Siedlungs- und Gewer-
beflachenentwicklung zu nutzen und somit einem ,,Fldchenverbrauch® Vorschub zu leisten.

Von den Betroffenen, insbesondere den Landwirten, wird die Inanspruchnahme von Fla-
chen zur Verbesserung der Infrastruktur nicht zwangsldaufig negativ gesehen, sondern erst
die daraus folgende zusétzliche Inanspruchnahme von Flachen fiir den naturschutzfachli-
chen Ausgleich. Losungsansitze werden im Kapitel KompensationsmafSnahmen aufgezeigt.

Fldchenbeschaffung

Fiir die Flachenbeschaffung wird haufig eine Flurbereinigung (Unternehmensflurbereini-
gung nach § 87 Flurbereinigungsgesetz) durchgefiihrt, wodurch die Nachteile Einzelner
auf viele Schultern verteilt werden. Ein wesentlicher Vorteil dabei ist, dass hierfiir eine
eigene Behorde (z. B. Amt fiir Agrarstruktur, Amt fiir Landentwicklung) zusténdig ist. Sie
vertritt die Interessen der Eigentlimer und Pichter (i. d. R. Landwirte) gegeniiber den Vor-
habenstragern.

Herauszuheben ist dabei die Bedeutung der Kombination einer Unternehmensflurberei-
nigung mit einem Flurneuordnungsverfahren mit eigenen Mafnahmen der betroffenen
landwirtschaftlichen Betriebe (nach § 1 mit Wege- und Gewdasserplanen). Diese Verfahren
werden mit offentlichen Geldern gefordert. Diese Kombination ist ein wichtiger Baustein
zur Akzeptanz von InfrastrukturmafSnahmen, weil dadurch fiir die Landwirtschaft die
Chancen der Betriebsoptimierung am grofSten sind. Insgesamt kann so auf eine flachen-
sparende Planung hingewirkt werden.

Kompensationsmafinahmen miissen nicht zwingend im Umfeld der MafSnahme liegen,
wenn dort die Konflikte zu grof$ sind. Auch die Bildung grofSerer Flichenpools ist moglich.
Das nimmt Druck aus dem Planungsprozess und haufig sind die MafSnahmen deutlich ef-
fektiver und bendtigen weniger Flache.

Einflussmoglichkeiten auf den Fldchenverbrauch
in den einzelnen Planungsphasen

Von der Raumplanung iiber die Linienfindung bis zu den Planungsphasen der HOAI kon-
nen Planer flichensparende Losungen finden. Die Einsparpotenziale sind in jeder Phase
entsprechend des Planungsmaf$stabs anders gelagert. Flachen sparen heifSt Strecken ver-
kiirzen, aber auch die Topografie nicht aufSer Acht lassen und letztlich die Verkehrsanlagen
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einschliefllich der Entwéasserungsanlagen und der Nebenanlagen angemessen zu dimensio-
nieren. Damit wird deutlich, dass interdisziplinar bewertet und abgewogen werden muss,
um eine flaichensparende und funktionale Verkehrsanlage zu erhalten.

Raumplanung

Durch Raumordnungspldane wird die Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Gesamt-
raums und seiner Teilrdiume gewihrleistet. Die Ziele der Raumordnung sind zu beachten,
eine Abweichung kann nur im Einzelfall erfolgen (Zielabweichungsverfahren). Die Grund-
sdtze der Raumordnung stehen hinter den Zielen und sind zu bertiicksichtigen. Davon kann
allerdings mittels Abwidgungs- und Ermessensentscheidungen abgewichen werden, wenn
triftige Griinde vorliegen.

Durch die Ausweisung von Vorranggebieten im Regionalplan konnen bestimmte raumbe-
deutsame Nutzungen ausgeschlossen werden (§ 7 Abs. 3 ROG). Fiir den konkreten Fall einer
StrafSenplanung konnte ein Vorranggebiet fiir Natur und Landschaft mit dem Schutzgrad
eines Naturschutzgebietes im Regionalplan vorhanden sein. Somit ist der Bau einer StrafSe
in diesem Gebiet nicht moglich. In der Folge muss eine Linie gefunden werden, die mit dem
Regionalplan konform ist und die Strafse wiirde am Vorranggebiet entlangfiihrt. Das kann
zu ldngeren StrafSenabschnitten und somit zu einem erhohten Flachenverbrauch fiihren.

Die StrafSenbauverwaltung muss dafiir Sorge tragen, dass sowohl die Landesplanungsbe-
horde als auch die Regionalplanungsbehdrden iiber Straflenplanungen in Kenntnis gesetzt
werden und fiir den Strafdenbau unvorteilhaft gelegene Vorranggebiete vermieden werden.
Es wire zudem denkbar, dass vermehrt Zielabweichungsverfahren gefiihrt werden, um Li-
nienfiihrungen durch Vorranggebiete zu ermoglichen und somit den benoétigten Flachen-
verbrauch zu reduzieren, da Umwege vermieden werden.

Sowohl im Raumordnungsgesetz als auch im Bundesnaturschutzgesetz steht bereits, dass
flichensparsam zu planen ist. Das muss kiinftig besser beachtet und deutlicher herausge-
stellt werden. Die Lander konnen dazu eigene Ziele formulieren. Der Nutzen der Entsiege-
lung muss stirker in die Nutzen-Kosten-Analyse einfliefSsen und eine Pflicht zur Flachen-
kreislaufwirtschaft etabliert werden.

In der Raumordnung miissen die Chancen einer Neuordnung der StrafSennetze und einer
Flachenneuordnung/-nutzung ergriffen werden. Hier muss durch die verantwortlichen Pla-
nenden schon auf die spateren Zuordnungen der einzelnen StrafSen und die spéteren Eigen-
tiimer (Baulasttridger) hingearbeitet werden. Die Vereinbarungen zur Neuordnung sollten
moglichst vor der Planfeststellung geregelt werden oder aber Inhalt der Planfeststellung
werden.




s. ROG § 2 (2) 6:

Der Raum ist in seiner Bedeutung
fiir die Funktionsfahigkeit der Bo-
den, des Wasserhaushalts, der Tier-
und Pflanzenwelt sowie des Klimas
einschliefSlich der jeweiligen
Wechselwirkungen zu entwickeln,
zu sichern oder, soweit erforderlich,
moglich und angemessen, wieder-
herzustellen. Bei der Gestaltung
raumlicher Nutzungen sind Na-
turgiiter sparsam und schonend

in Anspruch zu nehmen; Grund-
wasservorkommen und die bio-
logische Vielfalt sind zu schiitzen.
Die erstmalige Inanspruchnahme
von Freiflachen fiir Siedlungs- und
Verkehrszwecke ist zu verringern,
insbesondere durch quantifizierte
Vorgaben zur Verringerung der
Flacheninanspruchnahme sowie
durch die vorrangige Ausschopfung

s. BNatSchG § 15 (3)

Bei der Inanspruchnahme von
land- oder forstwirtschaftlich
genutzten Fldchen fiir Ausgleichs-
und ErsatzmafSnahmen ist auf ag-
rarstrukturelle Belange Riicksicht
zu nehmen, insbesondere sind fiir

Linienfindung

der Potenziale fiir die Wiedernutz-
barmachung von Flachen, fiir die
Nachverdichtung und fiir andere
Mafsnahmen zur Innenentwicklung
der Stddte und Gemeinden sowie
zur Entwicklung vorhandener Ver-
kehrsflachen. Beeintrachtigungen
des Naturhaushalts sind auszu-
gleichen, den Erfordernissen des
Biotopverbundes ist Rechnung

zu tragen. Fiir den vorbeugenden
Hochwasserschutz an der Kiiste
und im Binnenland ist zu sorgen,
im Binnenland vor allem durch
Sicherung oder Riickgewinnung
von Auen, Riickhalteflachen und
Entlastungsflachen. Der Schutz der
Allgemeinheit vor Larm und die
Reinhaltung der Luft sind sicher-
zustellen. Den rdumlichen Erfor-
dernissen des Klimaschutzes ist
Rechnung zu tragen, sowohl durch
MafSnahmen, die dem Klimawandel

die landwirtschaftliche Nutzung
besonders geeignete Boden nur

im notwendigen Umfang in An-
spruch zu nehmen. Es ist vorrangig
zu priifen, ob der Ausgleich oder
Ersatz auch durch MafSnahmen zur
Entsiegelung, durch MafSnahmen
zur Wiedervernetzung von Lebens-

entgegenwirken, als auch durch
solche, die der Anpassung an den
Klimawandel dienen. Dabei sind
die rdumlichen Voraussetzungen
fiir den Ausbau der erneuerbaren
Energien, fiir eine sparsame Ener-
gienutzung sowie fiir den Erhalt
und die Entwicklung natiirlicher
Senken fiir klimaschadliche Stoffe
und fiir die Einlagerung dieser
Stoffe zu schaffen. Die nachhaltige
Entwicklung im Meeresbereich ist
unter Anwendung eines Okosys-
temansatzes gemafd der Richtlinie
2014/89/EU des Europaischen Par-
laments und des Rates vom 23. Juli
2014 zur Schaffung eines Rahmens
flir die maritime Raumplanung
(ABL L 257 vom 28.8.2014, S. 135)
zu unterstiitzen.

raumen oder durch Bewirtschaf-
tungs- oder PflegemafSnahmen, die
der dauerhaften Aufwertung des
Naturhaushalts oder des Land-
schaftsbildes dienen, erbracht
werden kann, um moglichst zu
vermeiden, dass Flachen aus der
Nutzung genommen werden.

Im Rahmen der Linienfindung bestehen bei der Ausarbeitung von Varianten und deren Ver-
gleich die grofSten Einflussmoglichkeiten auf den Flachenverbrauch. Nach dem Grundsatz
»Ausbau vor Neubau“ sollten moglichst viel vorhandene Infrastruktur und Netzabschnitte
mitgenutzt werden. Neben Flachen werden Bau- und Unterhaltungskosten eingespart. Da-
mit mitgenutzte Netzabschnitte nicht iiberlastet werden, ist ggf. ein Ausbau erforderlich,
der in die Bilanzierung einzubeziehen ist.

Auch moglichst kurze Varianten haben den geringsten Flachenbedarf. Dadurch konnen
sich Zielkonflikte, wie schon erwdhnt, mit der Raumordnung ergeben, die ggf. ein zeitauf-
wendiges Zielabweichungsverfahren erfordern.
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Tunnelbau-Varianten mit Verlagerung der Flachennutzung unter die Erdoberfldche, kon-
nen in Ausnahmeféllen in Betracht kommen. Insbesondere das Landschaftsbild bleibt un-
verdndert und Fldchen bleiben nutzbar. Sowohl lange Planungs- und Bauzeiten, als auch
hohe Bau- und Unterhaltungskosten miissen dann in Kauf genommen werden.

Variantenvergleich

Der Aspekt des Flachenverbrauchs bei der Variantenuntersuchung muss besonders be-
riicksichtigt und gewichtet werden. Damit setzen sich Varianten mit geringem Flachen-
verbrauch eher durch. Andere wichtige Aspekte wie beispielsweise die Wirtschaftlichkeit
werden damit weniger stark beriicksichtigt.

Entwurfsbearbeitung

Bei der detaillierten Entwurfsausarbeitung werden die anerkannten Regeln der Technik zu
Grunde gelegt. Diese sind im Wesentlichen die aktuellen giiltigen Richtlinien, deren An-
wendung u. a. ein hohes MafS an Verkehrssicherheit garantieren. Damit wird sichergestellt,
dass neue StrafSen fiir viele Jahrzehnte nachhaltig den an sie gestellten Anforderungen ge-
recht werden konnen. Zur Erreichung des Zieles ,Vision Zero“ diirfen bei der Verkehrssi-
cherheit keine Abstriche gemacht werden.

Es gibt dennoch ein paar Stellschrauben, wie auch in dieser Phase flichensparsam gearbei-
tet werden kann.

Eine gelindenahe Fiihrung einer StrafSe benotigt die geringste Fldche. Daher sollten Dam-
me und Einschnitte minimiert werden. Der sogenannte Massenausgleich (dabei entspricht
das Volumen der Dammschiittungen dem der abzutragenden Bodenmenge in den Ein-
schnitten) ist auch unter dem Aspekt eines minimierten Flachenbedarfs anzustreben. In
puncto Ressourcenschonung und Energiebedarf fiir die Herstellung ergibt sich ebenfalls
ein Optimum.

Boschungen sollen gemafs den Richtlinien heute mit einer Neigung von 1:2 anstelle von
1:1,5 ausgebildet werden, insbesondere um das Abrutschen des Oberbodens zu vermeiden.
Dadurch erhoht sich allerdings der Flachenbedarf fiir Boschungen um 1/3. Daher sollte in
kritischen Fallen nach anderen bautechnischen Losungen gesucht werden.

Haufig werden Verwallungen bzw. das Tieferlegen der Gradienten als zusdtzlicher Larm-
schutz, der iiber den gesetzlichen Anspruch hinausgeht, von Betroffenen gefordert. Eine
aktive Larmschutzmafinahme mit einem Heranriicken der Trasse an die zu schiitzenden
Gebiete kann deutlich effektiver sein und zudem unterm Strich zu weniger Flachenbedarf
fiihren.

Als aktive LarmschutzmafSnahmen konnen mit Wall-/Wandkombinationen flichensparen-
de Alternativen zu reinen Erdwillen gewdhlt werden. Larmschutzwinde sind zwar noch
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flichensparender, aber wirken in der Landschaft trotz ihrer Gestaltung immer als kiinst-
liche Bauwerke. Wille dagegen lassen sich gut begriinen und sind klimatisch giinstiger.
Eine genauere Betrachtung der Leistungsfdahigkeitsberechnung von Knotenpunkten kann
gerade in den Grenzbereichen der Modellrechnungen Flachenbedarfe reduzieren. Ob bei-
spielsweise eine weitere oder separate Abbiegespur unbedingt erforderlich ist, kann eine
genauere Betrachtung des Verhiltnisses zwischen der Spitzenbelastung, auch mit Bezug
auf die Durchschnittsbelastung, aufzeigen. Lassen sich die Verkehrsspitzen entzerren, weil
beispielsweise Schichtwechsel oder Schulanfangszeiten gestaffelt werden kénnen, werden
weniger Fliachen fiir die Verkehrsanlagen benotigt. Leere Strafden liber grofSere Zeiten des
Tages zeigen, dass hier mogliche Potenziale zur Flicheneinsparung sind.

In Bezug auf die Verkehrsqualitdt muss diskutiert werden, ob und welche Abstriche hin-
genommen werden konnen, wenn damit der Bedarf von neuen Flachen verbunden ist. So
miissen zeitlich befristete Staus nicht um jeden Preis vermieden werden. Abstriche bei der
Verkehrsqualitat konnen durchaus hingenommen werden, solange noch ausreichende Re-
serven vorhanden sind. Ziel sollte ein laminar fliefSender Verkehr sein.

Zur Nachhaltigkeit zdhlen dabei auch Aspekte, die im laufenden Betrieb einer Strafe eine
Rolle spielen, wie zum Beispiel die Erreichbarkeit von Unfallstellen durch Rettungskraf-
te. Auch mogliche Verkehrsfiihrungen fiir spéatere Erneuerungsmafinahmen miissen in die
Betrachtungen mit einflieflen. Wenn eine geringe Mehrbreite ausreicht, um verniinftige
Verkehrsfiihrungen bei Sanierungsmafsnahmen realisieren zu konnen, sollte dieser zusatz-
liche Flachenbedarf erwogen werden.

Neben der eigentlichen, neu zu bauenden Strafie sind auch Betriebswege und -anlagen er-
forderlich um beispielsweise Briickenwiderlager und -pfeiler erreichen, Lairmschutzwénde
kontrollieren, Geholzflachen pflegen, Wildschutzzdune warten oder Riickhaltebecken pfle-
gen zu konnen. Hier sind jedoch nicht zwingend klassisch befestigte Wege erforderlich.

Radwege

Werden neue StrafSen gebaut, sollte es selbstverstandlich sein, das Radwegenetz baulast-
trageriibergreifend mit in die Planung aufzunehmen. Ein gesamtheitlich geplantes Radwe-
genetz spart gegeniiber spateren Netzergdnzungen Flache.

Alltagstaugliche Radwegeverbindungen miissen kurz und ohne Umwege, bevorzugt stra-
8enbegleitend mit sozialem Kontakt und ganzjahrig sicher nutzbar sein. Diese Radwege
miissen befestigt und ein qualitativ guter Winterdienst sollte selbstverstidndlich sein.

Freizeitwege konnen dagegen bevorzugt abseits von StrafSen gefiihrt werden. Eine Asphalt-,
Beton- oder Pflasterbefestigung ist nicht unbedingt erforderlich, so dass haufig auch eine
umweltfreundliche, wassergebundene Bauweise in Frage kommt, die weniger Kompensa-
tionsbedarfe auslost. Eine gute Variante kann sowohl fiir Alltags- als auch fiir Freizeitwege
eine Kombination mit bestehenden oder auch neuen Wirtschaftswegen fiir die Landwirt-
schaft sein (3,50 m).
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*hierzu finden sich in
der RIN entsprechende
Qualitatskriterien.

Radwege werden als sogenannte unselbststindige Teile einer Strafse bezeichnet. Daher ist
der klassische Radwegeneubau planerisch eher dem Aus- oder Umbau an einer vorhande-
nen StrafSe zuzuordnen. Echter Neubau von Radwegen auf selbststédndiger Trasse, wie z. B.
Radfernwege, folgen den Regeln des klassischen Strafsenneubaus. Wichtig ist in jedem Fall
eine moglichst grofSe Direktheit der Verbindung. Die allgemeinen Grundsatze der StrafSen-
planung gelten aber dafiir genauso.

2. Um- und AusbaumafSnahmen

Um- und Ausbaumaf$nahmen von bestehenden Strafsen werden notwendig, wenn beispiels-
weise der Verkehrssicherheitsstandard verbessert werden muss, eine Anpassung aufgrund
gednderter Nutzungsbedarfe erforderlich wird oder die Leistungsfiahigkeit nicht mehr ge-
geben ist. In den meisten Fillen geht damit auch ein Flachenmehrbedarf einher. Aber auch
das Gegenteil kann eintreten. Wenn Verkehre riickldufig sind oder Strafden in der Vergan-
genheit sehr grofdziigig ausgebaut wurden, ergeben sich Spielraume fiir eine Neuordnung
oder manchmal auch fiir eine Flachenreduzierung.

Bei der Trassierung und der Wahl der Querschnitte orientieren sich die Planenden
derzeit an den Richtlinien fiir den StrafSenneubau (z. B. Richtlinie fiir die Anlage
von Landstrafen — RAL), weil Richtlinien fiir den Umbau von Bestandsstrafien feh-
len. Bei Um- und Ausbau miissen die Potenziale zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit genutzt werden. Defizite in der Verkehrsqualitit oder Leitungsfahigkeit

konnen ebenso verbesserungswiirdig sein.

Wie hoch der technische Standard einer StrafSe sein muss, hidngt von ihrer Bedeutung ab.
Die meisten Richtlinien sind als Grundlage fiir den Neubau von StrafSen ausgelegt. Bei Au-
tobahnen und Bundesstrafien gibt es in der Regel sehr wenig Spielraum von den Entwurfs-
standards der Richtlinien abzuweichen. Bei den Staats-, Landes- oder KreisstrafSsen sowie
den librigen AufSerortsstrafsen konnen aber durchaus Spielrdume genutzt werden.

Bei der Planung von Um- und Ausbaumaf$nahmen ladsst dabei der Aspekt der Verkehrs-
sicherheit, unabhidngig von der Bedeutung der StrafSe, wenige Spielrdume zu. Sicherheits-
relevante Kriterien sind beispielsweise:

« gute Sichtverhiltnisse (z. B. Anhaltesicht wegen unvermuteten Hindernissen)

e Fahrbahn- bzw. Fahrstreifenbreiten

« seitliche Abstinde zu Hindernissen wie z. B. Baume.
Andere Parameter konnen je nach Bedeutung einer Strafse durchaus differenzierter be-
trachtet und diskutiert werden.

Ziele wie eine hohe Reisegeschwindigkeit* sind bei Autobahnen und Bundesstrafsen hoch
anzusetzen, konnen dagegen im untergeordneten Netz zunehmend nachrangiger gewich-
tet werden. Dadurch konnen Kurvenradien bei untergeordneten Strafsen bei Um- und Aus-
bauvorhaben auch kleiner gewahlt werden, als es die (Neubau)-Richtlinien vorsehen.
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Auch bei LandstrafSen steht in der raumlichen Linienfiihrung eine einheitliche Strecken-
charakteristik im Vordergrund, denn die Verkehrssicherheit wird schon dadurch mafigeb-
lich verbessert.

Der Wunsch bei Um- und AusbaumafSnahmen auch eine Anpassung der Linienfiihrung der
StrafSen an die Neubaurichtlinien vorzunehmen, wiirde in der Regel erhebliche Eingriffe in
die benachbarten Grundstiicke verursachen und damit Grunderwerb mit allen Problemen
der Durchsetzbarkeit nach sich ziehen. Haufig reichen punktuelle Eingriffe an neuralgi-
schen Stellen aus. In dem Zusammenhang sind gegebenenfalls Geschwindigkeitsbeschréan-
kungen hinnehmbar.

Im Hinblick auf die Fahrstreifenbreiten konnen Abweichungen vom Regelwerk bei den
Autobahnen und BundesstrafSen eher nicht hingenommen werden. Hier spielt sogar die
Betrachtung einer spdteren Fahrbahninstandsetzung unter halbseitiger Sperrung bei
BundesstrafSen bzw. optimierter Verkehrsfiihrung auf Autobahnen eine Rolle. Je nach Ver-
kehrsbedeutung sind Abweichungen von den Regelquerschnitten bei untergeordneten
Straflen hinnehmbar. Bei sehr schwach belasteten Straflen konnen auch sogenannte Aus-
weichstellen wie im ldndlichen Wegebau eine Option sein.

Beim Um- und Ausbau von Knotenpunkten steht die Verkehrssicherheit im Vordergrund.
Diese kann in der Regel bereits durch moderaten Umbau mit wenig Potenzial einer Flachen-
ersparnis erreicht werden.

(0] I Il I 1\
regional nahraumig

\Y
kleinrdumig

reqelkonform regelkonform moglichst tendenziell tendenziell nach
9 9 regelkonform regelkonform regelkonform Verkehrsbedarf
reqelkonform reaelkonform moglichst nach Strecken- nach Strecken- nach Strecken-
9 9 regelkonform charakteristik charakteristik charakteristik
regelkonform regelkonform moglichst nach Strecken- nach Strecken- nach Strecken-
9 9 regelkonform charakteristik charakteristik charakteristik
regelkonform regelkonform maglichst rendenzicll fendenziell mindestens 1 m
regelkonform regelkonform regelkonform
regelkonform regelkonform maglichst tendenziell mindestens 1 m | mindestens 1 m
regelkonform regelkonform
tendenziell tendenziell tendenziell tendenziell nach tatsach- nach tatsach-
regelkonform regelkonform regelkonform regelkonform lichem Bedarf lichem Bedarf
tendenziell tendenziell nach Stand- nach Stand- nach Stand- nach Stand-
regelkonform regelkonform sicherheit sicherheit sicherheit sicherheit
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Die Tabelle 1 zeigt auf, dass es in Abhidngigkeit der Verbindungsfunktionsstufen, die auch
mit den Entwurfsklassen korrespondieren, Spielrdume gibt. Diese konnen genutzt werden,
um mit wenig zusatzlichen Flachen bei Um- und Ausbauvorhaben auskommen zu konnen.
Die Uberginge konnen fliefSend sein. Es ist stets eine Einzelfallbetrachtung erforderlich.

Abweichungen von den Richtlinien konnen oder miissen ggf. durch verkehrsrechtliche
MafSnahmen begleitet werden wie beispielsweise Uberholverbote bzw. Geschwindigkeits-
beschriankungen. Das Aufstellen von Gefahrzeichen widerspricht den Sicherheitsansprii-
chen und féllt daher als Mittel, um Abweichungen von den Richtlinien rechtfertigen zu
konnen, aus.

Besondere Beachtung sollte die Wahl der Fahrbahnbreiten im Hinblick auf kiinftige Ver-
kehrsfiihrungen fiir Fahrbahnsanierungsarbeiten trotz des Gebotes zur flichensparenden
Planung geschenkt werden. Das gilt insbesondere fiir Bundesstrafien, aber auch fiir ande-
re klassifizierte StrafSen, wenn keine leistungsfihigen oder zumutbaren Umleitungen zur
Verfiigung stehen und daher Vollsperrungen vermieden werden sollen. Auch Knotenpunk-
te miissen hier mit in die Uberlegungen einbezogen werden.

Beispiel Umbau eines Sonderquerschnitts ,,Riibenquerschnitts
Umbau einer BundesstrafSe mit altem RQ 14 auf RQ 10,5 plus Radweg
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Querschnitt neu
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Station 10+190 bis10+430
Station 10+600 bis 11+043
bestehende Dach- bzw. Einseitneigung nach rechts

.00
350 350 1.60 bis 1.75%2.15 750%
50
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Seitentrenn- emeinsamer  Bankett
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Radwege

Bei der Neuanlage von strafdenbegleitenden Radwegen handelt es sich im Kern um den Aus-
bau oder auch Umbau einer bestehenden Strafie. Fiir neue Radwege entsteht meist zusitz-
licher Flachenbedarf mit Eingriffen in benachbarte Grundstiicke, wenn die Seitenrdume
regelkonform ausgebaut werden sollen.

Ob und welche Einsparpotenziale in Bezug auf den Flichenbedarf vorhanden sein konnen,
muss in jedem Einzelfall betrachtet werden. Die konkreten Gegebenheiten wie die Topo-
grafie, die Lage der Grdaben und Mulden, StrafSenbdume und vorhandene Biotopstrukturen
geben den Rahmen weitgehend vor. Solange es im Bestand keine Probleme bei der Entwis-
serung gibt, bedarf es auch keiner Anpassung an den Standard.

Beispiel fiir sparsamen Umgang mit Flichen beim Bau von strafSenbegleitenden Radwegen

T — P i W B
g e W, e e

vorhandener StrafSenbestand

Planung eines neuen Radweges an einer LandesstrafSe ohne Ausbau der Strafie (ohne Beriicksichtigung
der Topografie)

" ~~—

6,30 1,50 3,50 0,50 3,00 0,50

Bestandsquerschnitt zusdtzliche Mehrbreite von 4,00 m
bei Grabenregelprofil

6,30 1,20 2,30 1,20

—~~

6,30 1,20 2,30 0,50 3,00 0,50 6,30 1,50 1,50 0,50 3,00 0,50

zusdtzliche Mehrbreite von 2,80 m zusdtzliche Mehrbreite von 2,30 m
mit bestandsangepasstem Radweg bei Muldenregelprofil*

* hier ist eine Betrach-
Eine flichensparende Moglichkeit neue Radwegeverbindungen zu schaffen ist zudem, E;lr:i/ g:sreiit:;‘:i?ua_
landwirtschaftliche Wege mit zu nutzen oder Radwege entsprechend breit fiir eine land- tion notwendig
wirtschaftliche Nutzung auszubauen. Eine gemeinsame Nutzung birgt dabei auch Kon-
fliktpotenzial.
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Altere Radwege miissen kiinftig auf 2,50 m oder 3,00 m verbreitert werden (von alt 1,80 m
bis 2,00 m auf neu 2,50 m bis 3,00 m). Um den Flachenbedarf gering zu halten, sollte ver-
sucht werden die Verbreiterung auf dem Strafengrundstiick zu realisieren. Dazu konnen
die Mindestmafie des Trennstreifens zwischen Fahrbahn und Radweg verringert werden,
wobei 1,00 m nicht unterschritten werden sollte. Neuplanungen im Traufbereich von Stra-
fenbdumen sind allerdings kritisch zu sehen. Hier kommt eher eine Verlegung weg vom
Stamm in Frage.

Hinweis zur planungsrechtlichen Absicherung

Sollen Strafienflachen teilweise oder vollstandig zuriick gebaut werden, um die Flachen
anders zu nutzen oder werden zusitzliche Flichen in Anspruch genommen, ist ggf. eine
rechtliche Priifung notwendig. Nach den StrafRengesetzen bediirfen der Bau oder die An-
derung einer StrafSe der Planfeststellung. Eine Anderung liegt vor, wenn eine erhebliche
bauliche Erweiterung oder Umgestaltung geplant sind. Zu priifen wire beispielsweise
eine UVP-Pflicht und ob andere Rechtsgiiter wie z. B. Schutz vor Verkehrslarm betrof-
fen sind. Wenn die beriihrten Belange im Einvernehmen mit den betroffenen Trigern
Offentlicher Belange geregelt werden, kann moglicherweise eine Planfeststellung (Fall
unwesentlicher Bedeutung) nach Priifung der zustdndigen Behorde unterbleiben.

Bedeutung der Richtlinien und Empfehlungen

Die technischen Richtlinien als ein Baustein der Regelwerke spiegeln den Stand des heu-
tigen Wissens wieder, den wir als Stand der Technik bezeichnen. Sie sind Ergebnis lang-
jahriger Erfahrung und Forschung. Sie sollen unter anderem gewihrleisten, dass Strafsen
sicher gebaut werden. Sie er6ffnen den Anwendern Spielrdume, die klug genutzt werden
konnen. Sie zeigen aber auch klare Grenzen in puncto Verkehrssicherheit auf, beispiels-
weise bei notwendigen Sichtweiten, die nicht verhandelbar sind.

Die Richtlinien und Empfehlungen fiir die StrafSenplanung fiillen die fachliche Liicke in
Ergidnzung zu anderen Vorgaben, sei es aus Gesetzen oder anderen Vorschriften. Sie ste-
hen damit fiir sich selbst und kénnen ausgelegt werden.

3. Erneuerungs- und Erhaltungsmafsnahmen

Erneuerungs- und ErhaltungsmafSnahmen an Straf’en und Briicken werden durchge-
fiihrt, um die Benutzung der Verkehrswege auch kiinftig sicher zu stellen. Dabei wird der
vorhandene StrafSenaufbau wertsteigernd verbessert bzw. wiederhergestellt. Hierbei sind
Anpassungen an den Stand der Technik zuldssig und auch die geometrischen Abmessun-
gen der Verkehrsanlagen konnen sich geringfiigig &ndern. Im planungsrechtlichen Sinne
gelten die Verkehrsanlagen als Bestand.
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Hiufig werden bei Sanierungsmafsnahmen dennoch andere bzw. weitere Verbesserungen
vorgenommen. Darunter fallen insbesondere moderate Anpassungen an den heutigen
Stand der Technik. So kann und sollte beispielsweise die Querneigung der Fahrbahn an-
gepasst werden, wenn diese nicht den Mindestanforderungen entspricht. Auch geringfii-
gige, planungsrechtlich unwesentliche Verbreiterungen z. B. bei Radwegen von 1,80 m auf
2,00 m Breite konnen dazu zdhlen. Der Ubergang zu einer AusbaumafRnahme kann ggf.
fliefRend sein.

Vor der Durchfiihrung einer ErhaltungsmafSsnahme muss immer gepriift werden, ob

Verkehrsflachen ganz oder in Teilen entbehrlich geworden sind.

Durch einen teilweisen oder vollstandigen Riickbau konnen Flachen anders genutzt oder im
Idealfall komplett aus der verkehrlichen Nutzung (Flachenkreislaufwirtschaft) genommen
werden.

Verlieren StrafSen an Bedeutung, weil beispielsweise eine neue Ortsumgehung gebaut wur-
de und die verlassenen Strafsen nun weniger Verkehr aufnehmen miissen, ist damit in der
Vergangenheit nicht automatisch eine Anpassung des Fahrbahnquerschnittes an die neuen
Anforderungen erfolgt. Werden Fahrbahnerneuerungsmafnahmen notwendig, sollte ge-
priift werden, ob Teilflachen riickgebaut werden konnen. Der Gedanke lasst sich auch auf
Verkehrsanlagen iibertragen, die in der Vergangenheit grof$ziigig dimensioniert wurden.
Mit den gewonnenen Flachen konnen Mafinahmen umgesetzt werden, wie beispielsweise:
» Entsiegelung von Flidchen zur Verbesserung des Wasserhaushalts
» Renaturierung von Flachen (Schaffung von Sukzessionsflachen oder Geholzstruktur)
» Verbreiterung der Bankette und Nutzung als Bodenfilter
» Verbesserung der Verkehrssicherheit durch grofsere Abstdnde zwischen Fahrbahnrand
und Bdaumen. Verbunden damit wire die Chance Schutzplanken aufzustellen, ohne die
Wurzeln der Baume zu beschidigen.

Auch in Bezug auf andere Belange konnen Verbesserungen in 6kologischer Hinsicht er-
reicht werden. Diese Aufwertungen sollen bilanziert werden und anderen geplanten Pro-
jekten ,gutgeschrieben” werden. Nachfolgend einige Beispiele:

Aufgabe der Parkplitze aus verlassenen Verkehrsflichen (z. B. aus friiheren
Kurvenabflachungen)
» echter Riickbau der Fahrbahn
» Entsiegelung im Sinne der Flichenkreislaufwirtschaft
» Anrechnung bei anderen MafSnahmen (Pool)
- Nutzung des Kompensationspotenzials
» Aufwertung der Flichen

Riickbau von Fahrbahnquerschnitten nach Abstufung und Anpassung an neue
Nutzung z. B. von RQ 12 auf RQ 10.
» echter Riickbau der Fahrbahn
- Entsiegelung im Sinne der Flachenkreislaufwirtschaft (2,00 m)
» Anrechnung bei anderen MafSnahmen (Pool)
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- Nutzung des Kompensationspotenzials
» Aufwertung der Flichen
e Verbesserung der Verkehrssicherheit
» grofSerer Abstand zu Baumen (je plus 1,00 m)

Uberbreite Querschnitte (b2s) ehemals RQ 14 (11 m befestigte Fahrbahn) auf
nun RQ 10,5 (7,5 m) zuriickfithren.
 echter Riickbau der Fahrbahn
- Entsiegelung im Sinne der Flachenkreislaufwirtschaft (3,50 m)
» Anrechnung bei anderen MafSnahmen (Pool)
- Nutzung des Kompensationspotenzials
» Aufwertung der Flichen
» Verbesserung der Verkehrssicherheit
» grofSerer Abstand zu Bdumen (je plus 1,75 m)
e Verschmilern und Anlegen eines Radweges als Um- und Ausbaumafinahme (siehe A 2.)

Downsizing von Knotenpunkten und Einmiindungen
 Verkiirzung von Abbiegespuren oder Aufgabe von Dreiecksinseln zum freien Abbiegen
- Entsiegelung im Sinne der Flachenkreislaufwirtschaft
» Anrechnung bei anderen MafSnahmen (Pool)
- Nutzung des Kompensationspotenzials
» Aufwertung der Flichen

Chancen zum Downsizing

PRI RTARY
ML LR

Vollig iiberdimensionierter Knotenpunkt von BundesstrafSen (Verkehrsbelastung je Ast ca. 6.500 Kfz/d mit 10 % SV)
aus den 70er Jahren. Ein Umbau zu einem Kreisverkehrsplatz ermaglicht die Riickgewinnung von Fldchen. Zusditzlich
kann auf ein Briickenbauwerk verzichtet werden.

In diesem, letztgenannten Fall ist eine Planung im Sinne des Strafsenentwurfes erforder-
lich, um die neuen geometrischen Abmessungen festlegen zu konnen. Der iiberarbeitete
Knotenpunkt/Einmiindung muss verkehrssicher sein. Eine Beurteilung unter Einbezie-
hung der Verkehrskommission und ein Sicherheitsaudit sind hier obligatorisch.
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B. Verkehrswege in bebauten Bereichen

Bei StrafSen innerhalb bebauter Gebiete handelt es sich meistens um Um- und Ausbaumafs-
nahmen, bei denen die Flichenzuordnung optimiert wird.

Der Neubau von Verkehrswegen und -flichen ist dabei im Wesentlichen eine Folge der Aus-
weisung neuer Siedlungs- oder Gewerbegebiete. Der Einfluss der Verkehrsplaner bei der
Ausweisung neuer Siedlungsgebiete ist gering. Das Potenzial liegt in der Bemessung der
Verkehrsflichen und der Umsetzung eines politisch beschlossen ganzheitlichen Verkehrs-
konzeptes.

Der Neubau von Strafien in bebauten Bereichen basiert auf der Flichennutzungs-
und Bauleitplanung und ist Resultat politischer Willensbildung. Alle Flachen miis-
sen so effizient wie moéglich entsprechend einem ganzheitlichen Verkehrskonzept
geplant werden.

Damit hat die Landes-, Kommunal- und Stadteplanung indirekt den grofSten Einfluss bei
der Flicheninanspruchnahme durch Verkehrsflaichen. Der eigentliche StrafSenraument-
wurf hat dagegen weniger Potenzial. Eine gute Siedlungspolitik zeichnet sich insbesondere
durch das Prinzip der kurzen Wege aus und trdgt damit zur Verkehrsvermeidung bei.

Grundlage einer optimierten Nutzung von Verkehrsflichen ist ein umfassendes Ver-
kehrskonzept fiir die Siedlungsbereiche (Dorf, Vorstadt, Innenstadt, Quartier...).
Dessen Ziel fiir einen geringeren Flichenbedarf muss dabei sein, die OPNV- oder
Radnutzung durch attraktive Angebote zu steigern und dadurch den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren.

1. StrafSenneubau und verkehrliche ErschliefSung

Fldcheninanspruchnahme fiir Verkehrsflidchen im Rahmen der
Bauleitplanung

In der kommunalen Planungspraxis zur Gebiets- bzw. Vorhabenentwicklung hat

fiir die detaillierte Festsetzung neuer Verkehrsflichen der Bebauungsplan eine
grofSere Bedeutung als der Flichennutzungsplan.

Oft sind die Grundziige der zukiinftigen Gebietsentwicklung auch schon vor Jahrzehnten
in den Flachennutzungsplanen der Kommunen festgelegt worden. Die iibergeordneten
Verkehrsnetze der Kommunen sind damit korrespondierend geplant, entwickelt und haufig
auch bereits realisiert worden. Auf der Ebene der Bebauungspldane geht es nun darum, die
ErschliefSung der Gebiete bzw. Vorhaben zu konzipieren. Grundsétzlich gilt es zu unter-
scheiden, ob es sich um einen vorhabenbezogenen B-Plan oder einen sogenannten Ange-
bots-B-Plan handelt.
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Bei den vorhabenbezogenen B-Plinen gibt es in aller Regel einen konkreten Projekt-
entwickler, dem daran gelegen ist, die verfiigharen Flachen seines Vorhabens moglichst
rentierlich auszunutzen. Insofern liegt es i. d. R. im Interesse des Entwicklers, die In-
anspruchnahme fiir Verkehrsflachen moglichst bedarfsgerecht und flichenschonend zu
planen. In diesen Fillen obliegt es der 6ffentlichen Hand, sicherzustellen, dass die zu-
kiinftig 6ffentlichen Verkehrsflaichen unter Beachtung des Platzbedarfs der vorgesehenen
Verkehrsmittel nicht zu gering dimensioniert und redundante ErschliefSungsmoglichkei-
ten vorhanden sind. Perspektivische Trassen fiir die ErschliefSung miissen freigehalten
werden.

Anders verhilt es sich bei den sogenannten Angebots-B-Plinen. Hier wird die 6ffentliche
Hand planend titig. Auch wenn bei einer eigenen Planung der Kommunen die Gebiets-
ausnutzung moglichst rentierlich sein soll, sind hier hdaufig auch andere Einflussfaktoren
gegeben, die Bertiicksichtigung finden sollen — so beispielsweise politische Grundsatzbe-
schliisse zur Férderung des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FufRverkehr). Hier werden
fiir diese jeweiligen Verkehrstrager oft mehr Flachen vorgesehen, als es bei einer Mini-
malvariante moglich wire.

Beispielsweise sind Sackgassen im Erschlieffungsnetz, die haufig zum Unterbinden von
Kfz-Durchgangsverkehr planerisch gewiinscht werden, bei Unfillen, Branden oder Er-
haltungsmafinahmen nachteilig. Es sollte immer, auch wenn hiermit ein Flachenmehr-
bedarf verbunden ist, eine redundante Erschlieffungsmoglichkeit geben, die im Regel-
betrieb nicht durch alle Verkehrsmittel zu nutzen ist. Auch diese Verbindungen miissen
die Abmessungen und den Wegeaufbau besitzen, die zum Abwickeln der erforderlichen
Verkehre erforderlich sind.

Neubau fiir den schienengebundenen OPNV

Ein Baustein zur Verkehrswende ist die Steigerung der Attraktivitat des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV). Dafiir hat der Gesetzgeber mit der Novellierung des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes im Jahr 2020 den rechtlichen und finanziellen
Rahmen geschaffen und vorgegeben. Es werden damit Investitionen in den Neubau so-
wie den Um- und Ausbau von schienengebundenen Nahverkehrssystemen in grofSem
Umfang gefordert. Die Ziele der Forderung sind vielfédltig. Allem voran steht die Schaf-
fung von Verkehrswegen, die unabhingig vom motorisierten Individualverkehr betrieben
werden konnen, um eine hohe Reisegeschwindigkeit und einen storungsfreien Betrieb
zu ermoglichen und damit die Zuverlassigkeit des OPNV zu steigern. Ist die Schaffung
von besonderen oder unabhingigen Trassen nicht moglich, so miissen die vorgenann-
ten verkehrlichen Ziele durch Bevorrechtigung des OPNV mit Hilfe anderer technischer
MafSnahmen, wie Signalanlagen, erreicht werden, die auch Flachen in Anspruch nehmen.
Weiteres Forderziel ist der barrierefreie Zugang zum OPNV. Fiir die Erreichbarkeit und die
Ausstattung der Haltestellen, den Ubergang zwischen Bahnsteig und Fahrzeug sowie fiir
Informations- und Leitsysteme sind die geltenden Regeln der Technik fiir einen moder-
nen OPNV anzuwenden.
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Beim Neubau von Wohngebieten kann der benétigte Verkehrsraum beriicksichtigt werden.
Umsteigestellen im OPNV miissen barrierefrei, funktional und sicher sein.

Der Neubau von schienengebundenen Verkehrswegen fiihrt durch seine Forder-

ziele zu zusitzlicher Flaicheninanspruchnahme.

Die Inanspruchnahme von Fldchen wird in bebauten Gebieten meist durch Gebdude oder
Einfriedungen begrenzt. Eine Gleisfiihrung auf eigener Trasse (besonderer Bahnkdorper) er-
zeugt mit einer Breite zwischen 6 und 7 m einen deutlichen Eingriff in den stddtischen Ver-
kehrsraum. Diese besonderen Bahnkorper konnen nicht iiberall realisiert werden, insbeson-
dere in Altstadten und Innenstiddten. Gute Anwendungsbeispiele sind Verbindungsstrecken
zwischen den Altstadtkernen und den Satellitenstddten bzw. in Neubaugebieten. Auch die
Einrichtung von Bahnsteigen erfordert Flachen. Aufgrund der nutzbaren Breite von ca. 3 m
und der von der Fahrzeuglidnge abhidngigen Bahnsteigldnge (zum Teil 60 m oder langer) sind
entsprechend grofSe Flichen vorzusehen. Die Flicheninanspruchnahme lisst sich jedoch
verringern, wenn die Haltestellen mit anderen Funktionen, wie Geh- oder Radwegen, kom-
biniert werden konnen. Dann sollten diese Verkehrsflachen aber breiter ausgebildet werden,
insbesondere um die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer nicht zu gefihrden. Einbauteile, wie
zum Beispiel Fahrgastunterstinde, Papierkorbe, Fahrscheinautomaten oder Blindenleitsys-
teme sind bei der Planung der nutzbaren Breiten zu beriicksichtigen.

Bei der Planung von Neubaustrecken des schienengebundenen OPNYV ist ein spar-
samer Umgang mit Flidchen geboten. Die Fldchenbilanz sollte bei der Variantenaus-
wahl eine wichtige Rolle spielen. Bei sicherheitsrelevanten Aspekten diirfen keine

Kompromisse eingegangen werden, insbesondere Sicherheitsabstinde zwischen
OPNV und anderen Verkehrsarten sowie zu Einbauteilen sind einzuhalten.

Auch die Funktion der Anlagen ist zu gewihrleisten. Die notwendigen Breiten sind fiir alle
Verkehrsarten nach dem Verkehrsaufkommen zu bemessen und Einschriankungen kénnen
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nur punktuell zugelassen werden. Die Mindestbreiten fiir alle vorgesehenen Verkehrsarten
sind entsprechend des Regelwerks nachzuweisen. Verkehrsinseln miissen beispielsweise
eine ausreichende Aufstelllinge haben. Schon bei der Planung sind Eingriffe in Privat-
grundstiicke sowie die Eingriffe in Natur und Landschaft zu minimieren.

Der Neubau von Bahnkorpern bedeutet fast immer die Verdrangung angrenzender Ver-
kehrswege. Das flihrt entweder zur Verbreiterung der gesamten Verkehrsanlage oder zu
Einschriankungen einzelner Verkehrsarten, wenn eine Verbreiterung aufgrund angrenzen-
der Bebauung nicht moglich ist. Zusitzliche Flachen miissen in der Regel von Privateigen-
tiimern erworben werden. Die zusétzliche Versiegelung von Flachen muss ausgeglichen
werden. Der Ausgleich wird in den zu den Vorhaben erstellten landschaftspflegerischen
Begleitpldanen ausgewiesen und im Zuge der Bauvorhaben mit umgesetzt. Neben der Pflan-
zung von Baumen entlang der Neu- oder Ausbaustrecke mit entsprechendem Flachenbe-
darf ist ein Ausgleich auch auf externen Flachen moglich.

Quelle: HAVAG
Um die Reisegeschwindigkeit des OPNV zu erhohen wurde eine mit engen Radien versehene
Strecke normgerecht trassiert. Die vorhandene Trasse wird zuriickgebaut und einschliefs-
lich der zwischen alter Trasse und neuer Trasse befindlichen Fldche renaturiert.

Eine flichensparende Moglichkeit beim Neubau schienengebundener Verkehrssysteme ist
die Fiihrung in einer 2. Ebene wie z. B. eine unterirdische Fiihrung in Tunneln. Dadurch
konnen die oberirdischen Flachen zur Steigerung der Lebensqualitat genutzt werden. Die
Zuginge zu den unterirdischen Haltestellen miissen barrierefrei durch Aufziige oder Fahr-
treppen gestaltet werden. Neben den hohen Herstellungs- und Unterhaltungskosten bieten
Tunnellésungen gegeniiber oberirdischen Verkehrswegen einige Nachteile.

28



2. Ausbau und Umbau von vorhandenen Strafsen

Fldchenkonkurrenz bei der Neuaufteilung
von oOffentlichem Raum/Verkehrsfldchen

Innerorts ist es hdufig nicht moglich, fiir gewiinschte oder neue Nutzungen zusatzliche
Flachen im offentlichen Raum zu beanspruchen. Es stehen haufig nur die Flichen von
Hauswand bis Hauswand bzw. vom privaten Vorgarten bis zum privaten Vorgarten zur Ver-
fligung. Sollen neue Nutzungen im offentlichen Raum hinzukommen, miissen bisherige
Nutzungen weichen bzw. eingeschriankt werden. Diese Flichenkonkurrenz im 6ffentlichen
Raum ist heute bei jeder innerortlichen Planung von Bedeutung. Haufig geht es um Fla-
chen, die fiir den Umweltverbund ,,gewonnen“ werden sollen, also beispielsweise fiir Bus-
spuren, Radverkehrsanlagen oder breitere FufSverkehrsanlagen.

In engen StrafSenziigen sind die Ausbaumaoglichkeiten begrenzt. Die Verkehrsteilnehmer
miissen sich arrangieren.

Ein planerisches Ziel besteht darin, die Aufenthaltsqualitdt im innerstadtischen Raum zu
steigern. Vorhandene 6ffentliche Flachen fiir den ruhenden Verkehr werden zunehmend als
Flachenpotenzial zur Umnutzung identifiziert, deren Umnutzung weitreichende planerische
Uberlegungen erfordern. Da die verfiigbare Flache innerorts i. d. R. nicht zu vermehren ist,
miissen Flachen auch verschiedene Funktionen iibernehmen. Dazu sind vertréagliche Misch-
nutzungen zu konzipieren. Neben einer rein geometrischen, raumlichen Komponente kann
sich dies auch auf eine zeitlich befristete verkehrliche Nutzung beziehen.

Bei vierstreifigen StrafSen konnen beispielsweise die beiden dufSeren Streifen in verkehrlich

schwicheren Zeiten durch den ruhenden Verkehr genutzt werden, wahrend sie in den ver-
kehrsstirkeren Zeiten zuséatzlich dem flieRenden Verkehr zur Verfiligung stehen. Dabei kann
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es sich auf den beiden StrafSenseiten durchaus um verschiedene Zeitfenster fiir die Nutzung
durch den ruhenden Verkehr handeln, wenn beispielsweise eine ausgepragte Morgenspitze
stadteinwirts und entsprechend eine ausgeprigte Nachmittagsspitze stadtauswirts vor-
liegt. Auch die Nutzung von Busspuren fiir den ruhenden Verkehr sollte z. B. bei nédchtlich
geringem Verkehr und stark ausgediinntem Linienbetrieb grundséatzlich moglich sein.

Busspuren dienen der Beschleunigung des OPNV und sind bei hoher Frequenz sinnvoll.
Eine Nutzung durch z. B. den Radverkehr ist daher auszuschliefsen. Lediglich bei geringer
Busfrequenz kann ggf. eine Busspur fiir den Radverkehr genutzt werden.

Vor Knotenpunkten kann die Ausweisung von Busspuren sinnvoll sein, wenn damit die Be-
schleunigung des offentlichen Verkehrsmittels erreicht wird. Die bendtigten Fldchen sind
vorzugsweise dem KFZ-Verkehr zu entziehen, um eine zusitzliche Flacheninanspruchnah-
me zu vermeiden.

Auf der konzeptionellen verkehrsplanerischen Ebene ist zu iiberlegen, ob még-
licherweise parallel verlaufende StrafSen in den verschiedenen Verkehrsnetzen

unterschiedliche Funktionen iibernehmen konnen, die entsprechend planerisch zu

untersetzen sind.

Ein parallel zu einer HauptverkehrsstrafSe fiir den KFZ-Verkehr verlaufenden Nebenstra-
8enzug kann beispielsweise eine hohe Netzfunktion im Radverkehrsnetz zugewiesen be-
kommen. In diesem Nebenstrafienzug konnte dann eine Fahrradstrafe etabliert werden, in
der durch Gehwegtiberfahrten untersetzt dem Radverkehr konsequent Vorrang eingerdumt
wird. Gibt es eine solche Netzalternative fiir den Radverkehr, so sollte in der parallelen
Hauptverkehrsstrafse auf einen hohen Standard fiir den Radverkehr verzichtet werden. Der
Radverkehr an dieser Hauptverkehrsstrafse hat aufgrund des attraktiven Parallelnetzes fiir
Radfahrende dann nur noch eine rein erschliefSsende Funktion.

Fldcheninanspruchnahme durch Bepflanzung

Der innerortliche offentliche (Verkehrs-)Raum muss heute schon vielfiltige Funk-
tionen wahrnehmen. Verkehrliche Anspriiche, die verschiedenen Nutzungen des

unterirdischen Bauraumes und Bepflanzungen von Flichen mit Stauden bis hin zu
GrofSbaumen konkurrieren in fast allen Stiadten und Gemeinden.

In Folge des Klimawandels kommen zunehmend Hitzetage und Tropennéchte, lokal auftre-
tende Starkregenereignisse, iiberlastete Kanalsysteme und Uberflutungen hinzu. Mit der
Zunahme derartiger Ereignisse sinkt die Attraktivitdt vor allem dicht bebauter und ver-
siegelter Stadte.

Mit Nachhaltigkeits- und Klimaschutzkonzepten wird in vielen Stiddten auf diese Entwick-
lung bereits mit konkreten MafSnahmen reagiert. Im Zuge spater anstehender Planungen
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und BaumafSnahmen werden in der Abwagung verschiedenster Interessenlagen jedoch oft-
mals nur duflerst schwer ausgleichbare Schiaden am Altbaumbestand hingenommen.

GrofSkronige Stadtbdaume werfen nicht nur Schatten und bieten Raum und Schutz fiir viele
Lebewesen, sondern tragen durch die Verdunstung iiber ihre Blattoberfliche wesentlich
zur Kiihlung der Umgebung bei. Fiir ihre Entwicklung benotigen junge Baume Platz, der
nicht durch den Verkehrsraum, von Einbauten oder von regelméafdigen Riickschnitten ein-
geschréankt sein sollte. Die durch das Wurzelsystem aufnehmbare Wassermenge muss dazu
aufierdem verfiigbar im Boden gespeichert sein. Ein hoher Versiegelungsgrad, verdichtete
Flachen und ungeeignete Bodenverhialtnisse verhindern diese Speicherung jedoch oft.

Bei der Neuplanung der Stadtbahntrasse zur Messe Erfurt, die parallel neben einer bestehenden StrafSe errichtet
wurde, konnte die Haltestelle Messe mit zwei Bahnsteigen Richtung Stadt ausgestattet werden, um die grofSen
Fahrgastzahlen nach Veranstaltungen schneller zu bewdiltigen. Die Haltestelle wurde mit GrofShdumen ausgestattet.

Im gesamten Planungsprozess muss die Griinplanung eingebracht werden, die auch Fla-
cheninanspruchnahme bedeutet. Der Baum darf nicht am Ende der Planung in den letzten
verbleibenden Verkehrsraum ,gepresst werden, sondern muss bereits zu Beginn seinen
optimalen Platz mit entsprechenden Entwicklungsmoglichkeiten erhalten. Dieser Platz
muss baulich so bemessen sein, dass folgende oder kiinftige Kanal- und Leitungsbestande
den Wurzelraum nicht einschranken.

Eine wichtige Rolle spielt die Speicherung und Nutzung des Niederschlagswassers zur
Versorgung der Baume und Straucher. Hierzu muss der unterirdische Raum sowohl in
der Lage sein die erforderlichen Lasten abzutragen, als auch als Retentionsraum zu die-
nen, der Niederschlagsspitzen abfedert, das Kanalsystem entlastet und teure Bewasse-
rungssysteme iiberfliissig macht. Durch eine moglichst geringe Versiegelung, offenporige
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Oberflachen, oberflaichennahe Entwiasserungssysteme und geeignete StrafSenabldufe ge-
langt Wasser in den Untergrund und wird dem Wurzelsystem iiber eine spezielle Verteil-
schicht zugefiihrt.

Tiefbeete, Muldenversickerung, ober- und unterirdische Speicher sowie qualitativ und
quantitativ hochwertige Griinflichen dienen der Wasserriickhaltung, Abflussminderung,
Verdunstung und Versickerung. Damit ergibt sich nicht nur die Moglichkeit, das Kanalsys-
tem nicht ausbauen zu miissen, sondern teilweise geringer zu dimensionieren und an ande-
rer Stelle auf aufwendige und flichenintensive Behandlungsanlagen verzichten zu konnen.

Vielerorts konnen derartige MafSnahmen ohne grofse Einschriankungen in bereits beste-
henden Verkehrsfldchen fiir FufRgdnger, Radfahrer oder des ruhenden Verkehrs umgesetzt
werden. Hierdurch ist eine deutliche Reduzierung des Flichenverbrauchs im Gegensatz zur
erforderlichen Neuanlage derartiger Riickhalteeinrichtungen an anderer Stelle moglich.

Im Merkblatt fiir versickerungsfiahige Verkehrsflachen der FGSV finden sich Hinweise und
Empfehlungen fiir den Einsatz und die Herstellung dieser Flachen in Beton-, Asphalt- und
Pflasterbauweise. Dariiberhinausgehend sollte jedoch gerade die Mehrfachnutzung von
Fldchen (z. B. versickerungsfihig und gleichzeitig darunter liegendes Riickhaltesystem oder
Wasserversorgung fiir Biume) in der Ausgleichsbilanzierung eine grofiere Rolle spielen und
zusétzlichen Eingang in die Bewertung finden.

FufS- und Radverkehr

In grofSeren Ballungszentren sind gegeniiber kleineren Stadten beim ,,Umnutzen“ von Ver-
kehrsflachen / Fahrstreifen unterschiedliche Aspekte zu beachten. Fufsgdnger- und Rad-
verkehre miissen sich mit dem OPNV, dem Liefer- und Individualverkehr den offentlichen
Raum teilen. Wiahrend noch vor einigen Jahren oftmals schmale Gehwege zu Lasten breiter
StrafSen angelegt wurden, setzt mit der Mobilitdtswende ein Umdenken ein. Gerade in gro-
8en Ballungszentren werden Fahrstreifen eingezogen, um dem Radverkehr sicheres Fahren
zu ermoglichen und auch die Aufenthaltsqualitét fiir Fugénger zu erhdhen. Diese Ande-

rungen fiihren in Summe nicht zu einer grofSeren Flicheninanspruchnahme und sind da-
her zu begriifSen.

Ohne bauliche Erweiterung der Verkehrsfldche konnte ein sicherer Radfahrstreifen im Knotenpunkt angelegt werden.
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In mittelgrofSen und kleineren Stddten ist dies meist nicht so einfach moglich, da hier
seltener mehrspurige Strafien existieren. Eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes geht
hier immer zu Lasten eines anderen Verkehrstragers. Insofern stellt sich in diesen Stad-
ten haufig die Frage, ob es wirklich sinnvoll ist, die Verkehrsarten zu trennen. Die be-
stehenden Regelungen zu einzelnen Radverkehrsanlagen sind nicht mehr zeitgemafs und
im Zuge der anstehenden Verkehrswende vorrangig iiberarbeitungsbediirftig. Schutz-
streifen und Radfahrstreifen, die gerade so den Mindestanforderungen entsprechen,
suggerieren eine nicht gegebene Sicherheit und verleiten andererseits Autofahrer zum
Uberholen, ohne den erforderlichen Mindestabstand einzuhalten. In diesen Fillen wire
der Verzicht auf Radverkehrsanlagen und die gemeinsame Nutzung der StrafSe im Misch-
verkehr die bessere Losung.

Die letzten Meter im Quartier, zur Arbeit, zum Einkaufen oder im Freizeitbereich werden
immer zu Fuf$ oder mit dem Rad zuriickgelegt. FufSginger benotigen daher ausreichende
Geh- und Aufenthaltsflichen. Gerade die Zunahme mobilititseingeschrinkter Personen
in einer alternden Gesellschaft erfordert es, die aktuellen Regelmafie stindig zu iiber-
priifen und eventuell zu erhohen. Speziell in Bereichen, wo Einbauten wie Masten und
Verkehrszeichen usw. regelmifSig den verfiigharen Raum einschridnken, sollten keine
Kompromisse eingegangen werden. Auch mit dem Rad miissen diese Wege problemlos
zurlickgelegt werden kdnnen und jedes Haus erreichbar sein.

Die stetige Zunahme von E-Bikes fiihrt zu einer Erh6hung der mit dem Rad erreichbaren
Durchschnittsgeschwindigkeiten und nahert sich damit den in der Diskussion befindli-
chen und fiir den KFZ-Verkehr gut vertraglichen 30 km/h an. Dadurch konnte vor allem
in Stddten bzw. an Stellen mit einem beschrankten Verkehrsraumangebot einer Misch-
verkehrslosung der Vorrang gegeben werden. Da ausreichende Uberholbreiten nur in sel-
tenen Fillen gegeben sind, wiirde sich automatisch eine Verstetigung des Verkehrsflusses
bei niedriger Geschwindigkeit ergeben. Damit wiirden sich auch Diskussionen iiber griine
Wellen fiir Radfahrer oder KFZ eriibrigen, da beide im gleichen Strom ,mitschwimmen®.
Beim Verzicht auf Radverkehrsanlagen, vor allem, wenn diese ohnehin nur die Mindest-
standards erfiillen, konnen diese Flachen durch eine Entsiegelung und klimagerechte Ge-
staltung als Versickerungs- oder Retentionsraume aufgewertet und damit einer multi-
funktionalen Nutzung zugefiihrt werden.

Sonderformen von Mischverkehrsflachen sind FahrradstrafSen und Fahrradzonen, meist
auf vorhandenen Straflenfldchen, bei denen dem Radverkehr aber verkehrsrechtlich der
Vorrang eingerdumt wird. Kraftfahrzeugverkehr ist moglich, muss sich jedoch unterord-
nen und darf Radfahrer nicht behindern oder gefihrden. Auch diese Losungen verhin-
dern, dass fiir verschiedene Nutzergruppen immer weitere Flachen beansprucht werden
und stdrken das Miteinander und die gegenseitige Riicksichtnahme im offentlichen Ver-

kehrsraum.




Parken

Ruhender Verkehr benétigt einen hohen Fliachenanteil im StrafSenraum. Hier gibt

es im Bestand die grofSten Moglichkeiten, Flachen anderweitig zu nutzen und auch
den Versiegelungsgrad mafSgeblich zu senken.

Ohne eine deutliche Reduzierung des Stellplatzangebots als Baustein einer Gesamtkonzep-
tion wird die Verkehrswende in Deutschland scheitern, da die Nutzung des eigenen, in der
Nahe geparkten, immer verfiigharen Autos der komfortabelste und einfachste Weg in die
personliche Mobilitét ist.

Vielerorts gibt es bereits eine Bewirtschaftung des teilweise knappen Parkraums, an ande-
ren Stellen wird versucht, durch Regelungen zum Bewohnerparken quartierfremde Fahr-
zeuge zu verdrangen. In vielen Stadten ist der grofSte Teil des zum Parken geeigneten Ver-
kehrsraumes allerdings noch kostenfrei. Versuche, diese Flachen dem Parken zu entziehen
und z. B. fiir Fufs- und Radverkehr nutzbar zu machen oder zu bepflanzen, scheitern oft
am Widerstand der Parkenden oder in Innenstiddten auch der Gewerbetreibenden. Neuere
Untersuchungen zeigen jedoch, dass die Revitalisierung der Innenstidte nicht vordergriin-
dig an der Anzahl der Parkfldchen scheitert.

Insgesamt ist vermehrt festzustellen, dass die Kosten fiir Herstellung und Unterhaltung
von Offentlichen Parkflachen zukiinftig nicht in dem Mafe wie bisher von der Allgemein-
heit getragen werden konnen. Alle Parkflachen sind in die Bewirtschaftung einzubeziehen
oder deren Flichen der Allgemeinheit zuriickzugeben.

Um den Flachenverbrauch zu reduzieren, sollte gepriift werden Parkierungsanlagen mehr-
stockig zu konzipieren oder sie in die Grundflachen von Hochbauten zu integrieren. Eine
ausreichende Anzahl an Kurzzeitparkpldtzen ist vorrangig fiir Be- und Entladevorgénge,
Liefer- und Pflegedienste vorzuhalten, nicht jedoch fiir lainger andauerndes Parken. Eine
Mehrfachnutzung von Parkfldchen, z. B. an Einkaufszentren, Behordenstandorten oder
Berufsschulzentren in den Nachtstunden durch Dritte ist bereits in den Planungsphasen
vorzudenken und verbindlich festzuschreiben. Bei Bewirtschaftung dieser Flachen kon-
nen Ertrége generiert werden, mit denen die Entsiegelung und Aufwertung der ehemali-
gen Parkflachen finanziert werden konnen.

Car-Sharing-Modelle mit einer entsprechenden Anzahl an reservierten Stellplatzen bei
gleichzeitiger Reduzierung der Dauerparkpldtze in einem Quartier konnen dazu beitragen,
befestigte Flachen zur Entsiegelung und 6kologischen Aufwertung verfiigbar zu machen.

Durch Stellplatzverordnungen sowie kommunale Stellplatzsatzungen und Bebauungs-
pline konnen Vorschriften zur Herstellung und auch Einschrinkung von Stellpldtzen
erlassen werden. ZeitgeméfSe Regelungen dienen dazu, die Stellplatzkapazitidten einzu-
schrinken und dem o6ffentlichen Raum seine urspriingliche Aufenthaltsfunktion zuriick-
zugeben.
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In Universitats- und Hochschulstddten mit einem gut ausgebauten OPNV werden haufig
durch die Studierenden kaum Wege mit einem eigenen Pkw zuriickgelegt. Lediglich die
An- und Abreise vom und zum Wohnort am Wochenende erfolgt mittels Fahrzeug. Gera-
de hier ergibt sich die Moglichkeit, durch Blindelung der Parkplétze in dezentraleren, aber
gut erschlossenen und gesicherten Parkhdusern hochwertigere Flichen in Campus-Ndhe
zu entsiegeln und nutzbar zu machen.

Um- und AusbaumafSnahmen fiir den schienengebundenen OPNV

Bei Um- und Ausbaumafinahmen miissen wesentliche Verbesserungen gegeniiber beste-
henden Trassen geschaffen werden. Oft sind nur strafSenbiindige Bahnkorper vorhanden,
so dass zur Bevorrechtigung des OPNV iiber besondere Bahnkorper nachzudenken ist. Bei
bereits vorhandenen besonderen Bahnkorpern reichen oft die Sicherheitsabstdnde zu an-
grenzenden Fahrbahnen nicht aus. Konflikte zwischen StrafSenbahnen und dem {ibrigen
Verkehr sind die Folge.
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Quelle: HAVAG
Die Anlagen fiir den OPNV erfordern zusdtzliche Flichen. Vorher gab es keine Bahnsteige.
Der Fahrgastwechsel erfolgte auf der Fahrbahn. Durch den Einbau der Bahnsteige wurden
die Fahrbahnen und Nebenanlagen seitlich verdrdngt. Der Ausgleich fiir notwendige
Baumfiillungen erfolgte hauptsdchlich vor Ort.

Zur Schaffung der notwendigen Mindestabstdnde zwischen den Verkehrsarten, hier vor-
dergriindig zwischen Strafsenbahn und KFZ-Verkehr bzw. zwischen KFZ-Verkehr und Fufs-
gidngern/ Radfahrern ist meist eine Verschiebung der Fahrbahnen nach aufSen erforderlich,
was planerisch und auch in der baulichen Umsetzung meistens in schmaleren Gehwegen
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endet. Hier besteht die Herausforderung darin, im Zuge der Starkung des Geh- und Rad-
verkehrs alle anderen Spielrdume, wie Verkehrsraumeinschrankung bei verminderter Ge-
schwindigkeit oder den bereits erwdhnten (temporaren) Entfall von Stellpldtzen, in der Ge-
samtbetrachtung abzuwégen und zukunftsweisende Entscheidungen zu treffen.

i MR

Vorher: Die strafSenbiindige StrafSenbahntrasse besitzt nicht geniigend Sicherheitsraum
zum motorisierten Individualverkehr. Seitliche Beriihrungen sind nicht ausgeschlossen. Die
Anlagen fiir FufS- und Radverkehr sind unzureichend und nicht regelkonform. Zum Ausbau

steht nur die Fldche zwischen den Gebduden zur Verfiigung.

Quelle: HAVAG
Nachher: Um den Verkehrsarten des Umweltverbundes breitere Wege zu geben wurden die
Breiten fiir den motorisierten Individualverkehr reduziert. Hier eine iiberbreite Fahrbahn,
die das Nebeneinanderfahren und Uberholen von PKWs ermaglicht.



Um unsere Stiddte lebenswert zu gestalten und um einen attraktiven funktionie-
renden StrafSenraum zu erhalten, sollten die Flichen fiir den OPNV, die Geh- und
Radwege sowie fiir Bepflanzung und Baume bei allen Um- und Ausbaumafinahmen
im Fokus stehen.

Flachen fiir den KFZ-Verkehr und den ruhenden Verkehr sollten deutlich reduziert werden.
Mit dieser MafSnahme wird die Lebensqualitédt an innerdrtlichen Verkehrswegen deutlich
verbessert.

Auch in beengten StrafSen sind separate Bahnkorper fiir die StrafSenbahn maoglich. Die Einfahrt fiir Kraftfahrzeuge ist
nur fiir Anlieger erlaubt.

Fldchenkreislaufwirtschaft / Verkehrsversuche

Aufgrund mancherorts abnehmender Verkehrsbelastungen konnen mehrstreifige

Strafden, oft auch als Richtungsfahrbahnen mit Mittelstreifentrennung angelegt,
teilweise zuriickgebaut oder die Flichen einer anderen Nutzung zugefiihrt werden.

Nicht mehr benétigte Fahrstreifen konnen zu Radfahrstreifen oder Radwegen umgebaut
werden. Eine Umnutzung der Flachen in Lieferzonen oder Stellplétze ist ebenfalls denkbar.
In funktional ausgerichteten Strafsenrdumen ist eine Verwendung fiir Begriinung zu be-
vorzugen.
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Ein ehemals vierstreifiger Wohngebietszubringer wird auf zwei Fahrstreifen zuriickgebaut.
Die jeweils dufSeren Fahrstreifen werden umgenutzt.

Die Umgestaltung von mehrstreifigen Strafsenziigen ist nach jahrzehntelangem Bestand
einer Verkehrsanlage fiir die Offentlichkeit und die Anwohner zum einen von Nutzen, zum
anderen manchmal schwer vorstellbar. Oft stehen mehrere Moglichkeiten fiir eine Flachen-
umnutzung zur Auswahl und eine Entscheidung fiir die beste Losung fallt schwer. Zur bes-
seren Beurteilung moglicher Losungen bieten sich Verkehrsversuche an, bei denen durch
Baustellenmarkierungen und Absperrungen bestimmte Verkehrssituationen ,simuliert®
werden konnen. Diese laufen dann meist iiber einen gewissen Zeitraum und man kann alle
Moglichkeiten testen. Der Versuchsaufbau ist in kurzer Zeit riickbaubar.

Durch begleitende Untersuchungen konnen die Auswirkungen auf die Verkehrsqualitit, die
Verkehrssicherheit und mogliche Verlagerungen des Verkehrs ermittelt werden. Mit den
Verkehrsversuchen werden Erfahrungen gesammelt, die letztlich fiir den Umbau genutzt
werden konnen.

Neben den Verkehrsversuchen nimmt die 3D-Visualisierung einen hohen Stellen-
wert ein. Sie hilft in der 6ffentlichen Beteiligung den politischen Gremien, den Tré-
gern offentlicher Belange, den Anliegern und den Nutzern eine realitatsnahe Vor-
stellung von der Verkehrsanlage nach deren Fertigstellung zu erlangen.




C. KompensationsmafSnahmen

Der Bedarf an Flachen fiir Kompensationsmafnahmen gewinnt (nicht nur) fiir Ver-

kehrsprojekte immer mehr an Bedeutung. Es ist eine stiarkere Konkurrenz der Fla-
chennutzung entstanden.

Die Konkurrenz der Flachennutzung ist in der Landwirtschaft, aber auch zunehmend bei
Flachen zur Erzeugung erneuerbarer Energien sowie bei Siedlungs- und Verkehrsfldchen
splirbar. Dies ist Anlass genug, den Bedarf an und die Verfiigbarkeit von Kompensations-
flichen bei der StrafSenplanung und -verwaltung ndher zu betrachten. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen sollen einen kleinen Einblick in das Spannungsfeld der Kompensation im
Hinblick auf die Kompensationsflichenverfiigbarkeit geben, zu einer Sensibilisierung im
Planungsprozess beitragen und Losungen aufzeigen.

Grundsatzlich sind im Zuge der Kompensationsverpflichtungen Bereiche zu nutzen, die fiir
Land- und Forstwirtschaft weniger interessant sind. Gemaf$ § 15 (3) Bundesnaturschutz-
gesetztes BNatschG ist bei der Inanspruchnahme von land- oder forstwirtschaftlich ge-
nutzten Flachen fiir Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen auf agrarstrukturelle Belange
Riicksicht zu nehmen. Bevor Flachen von Dritten beplant werden, sollten Flachen des Bau-
lasttragers in die Planung mit einbezogen werden. Hier kommen neben den ggf. zur Verfii-
gung stehenden landwirtschaftlichen Flichen auch Riickbaumafnahmen z. B. im Zuge von
abgestuften StrafSen in Betracht.

Kompensationsflachen sollten multifunktional in Bezug auf die betroffenen Naturraum-
funktionen wie Flora/Fauna, Boden, Klima etc. wirken und eine entsprechende Wertigkeit
anerkannt bekommen, was zur Flachensparsamkeit beitridgt. Gleichzeitig kann eine Kon-
zentration von mehreren Mafinahmen in einem bestimmten Gebiet zu einer Vereinfachung
der Kontrolle und Bewirtschaftung fiihren und damit zu einer grofSeren Akzeptanz bei den
Landwirten. Dies bedeutet wiederum eine hohere Artenvielfalt. Oftmals muss leider festge-
stellt werden, dass kleinere verstreute Kompensationsflichen durch angrenzende Bewirt-
schafter beeintrachtigt werden (z. B. durch Uberackerung, indem die Flichen mit gespritzt
werden oder Sukzessionsflachen illegal ohne Genehmigung geméaht werden).

Eine Moglichkeit zur Minimierung der Flichenbedarfe bei KompensationsmafSnah-

men ist das Ausschopfen simtlicher nach Kompensationsverordnungen moglicher
Zusatzbewertungen unter Beriicksichtigung der Landerregelungen.

Zu den Moglichkeiten der Minimierung der Flichenbedarfe zidhlen z. B. die Anlage von
Kompensationsmafinahmen in bereits fiir den Naturschutz vorgesehenen Bereichen. Dies
sind unter anderem FFH-Gebiete. Durch die Anlage von MafSnahmen kann ein Bonus bei
der Berechnung der Aufwertung erlangt werden, welcher zu einer Minimierung der beno-
tigten Quadratmeter fiihrt.
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Beispiel

Die Aufwertung einer Flidche wird aufSerhalb eines solchen Gebietes mit 10 Biotopwertpunk-
ten berechnet, entsprechend werden fiir 120 Biotopwertpunkte 12 Quadratmeter benotigt.
Innerhalb des FFH-Gebietes erfolgt noch ein Plus von 2 Punkten pro Quadratmeter. Somit
betrdgt die Aufwertung pro Quadratmeter 12 Biotopwertpunkte. Und es werden lediglich
noch 10 Quadratmeter fiir die Erlangung der 120 Biotopwertpunkte bendotigt.

Oftmals verfiigen die Vorhabentréger iiber eigene Flachen, die fiir Kompensationsmafsnah-
men geeignet sind. Zusétzlich besteht die Moglichkeit Flachen anzukaufen (z. B. aufgege-
bene landwirtschaftliche Betriebe), die anschliefSend als eigene Okokonten genutzt werden
konnen.

Durch die Entsiegelung von nicht mehr benétigten StrafSenabschnitten sowie von
anderen offentlich genutzten Flichen oder ehemaligen Militidrgelinden kann eine

Aufwertung der Biotope und somit die Bereitstellung von potenziell wieder anders
nutzbaren Flichen erwirkt werden.

Die Aufwertung von Gewassern und angrenzenden Flidchen in der Zusammenarbeit mit den
Wasserverbanden und Gemeinden stellt eine weitere Moglichkeit der Kompensation von
Eingriffen dar. Hier kann die Anlage unter Beriicksichtigung der Wasserrahmenrichtlinie
erfolgen.

Des Weiteren konnen Extensivierungsmafnahmen in bereits mit Schutzauflagen belegten
Gebieten, wie z. B. Wasserschutz-, Naturschutz-, FFH- und Vogelschutzgebieten und in
Uberschwemmungsgebieten, durchgefiihrt werden. So kommt es zu einer Biindelung der
Auflagen in bestimmten Bereichen.

Eine weitere Option zur Verringerung der zusitzlichen Inanspruchnahme von
landwirtschaftlich genutzten Flichen fiir die Kompensation ist, die Integration von

Kompensationsmafinahmen auf diesen unter Beriicksichtigung von Bewirtschaf-
tungsablaufen.

Die zusitzliche Inanspruchnahme von landwirtschaftlich genutzten Flachen erfolgt z. B. in
Form von produktionsintegrierten Kompensationsmafinahmen (PIK). Hierzu zéhlt z. B. die
Anlage von Feldlerchenfenstern oder die Anlage von Bliihstreifen. Diese relativ kleinen Fla-
chen konnen, gerade fiir Offenlandarten wie z. B. Rebhuhn oder Feldlerche einen sehr posi-
tiven Einfluss haben. Ackerbliihstreifen bieten Versteck- und Nahrungsmoglichkeiten und
in den Lerchenfenstern erfolgt die Anlage von Nestern. Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Umsetzung dieser MafSnahmen ist allerdings die Kooperation der Landwirte. Dariiber hin-
aus bieten PIK-Mafinahmen fiir Landwirte die Moglichkeit, diese in ihre Feldfruchtabfolge
zu integrieren und rotierend auf den Fldchen unter Bertiicksichtigung von z. B. Flachenzu-
schnitten und Bewirtschaftungsrichtungen anlegen zu konnen.
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Die Anlage von Kompensationsmafinahmen in bereits fiir Naturschutz vorgesehenen Ge-
bieten fiihrt indirekt zu einem geringeren Bedarf an zusitzlichen Kompensationsflachen,
da diese Bereiche bereits mit Auflagen versehen sind. Die Verschirfung der Auflagen durch
eine KompensationsmafSnahme belastet zwar die bereits betroffene Flache, fiihrt aber
dazu, dass aufSerhalb dieses Bereiches keine weitere Fliche, welche bisher ohne Auflagen
bewirtschaftet werden konnte, zusétzlich in Anspruch genommen wird.

Fiir eine weitere Reduktion von Inanspruchnahmen von Flachen als Kompensationsfla-
chen kann die Priifung bereits bestehender Kompensationsmafnahmen dienen. Oftmals
wurde das Aufwertungspotenzial von Flachen nicht optimal genutzt. Beispielsweise wurde
auf einigen Flichen lediglich Griinland angelegt, um die benttigte Anzahl an Biotopwert-
punkten zu erreichen. Dabei wurde nicht beriicksichtigt, welche Zusatzaufwertungen noch
hiatten erfolgen konnen. Hier hatte zusatzlich die Pflanzung von Obstbdumen oder die An-
lage einer Hecke in Randbereichen (auch zum Schutz des Griinlandes vor den Nachbarbe-
wirtschaftungen) angelegt werden konnen.

Grenzertragsstandorte sind teilweise bereits naturschutzfachlich interessante Fldchen,
welche mit ein wenig Planung und Unterstiitzung zu hochwertigen Kompensationsmafs-
nahmen entwickelt werden konnen. Dies fiihrt dazu, dass die Landwirte auf ihren hoch-
produktiven Flachen weiterhin normal wirtschaften konnen und auf den Flachen, auf wel-
chen kaum eine rentable Bewirtschaftung moglich war, Naturschutz betrieben wird. Somit
werden nicht zusitzliche Flachen genutzt, welche nur schwer oder mit gréfserem Aufwand
aufgewertet werden konnten. Dies ist beispielsweise bei hochgediingten Ackerflachen der
Fall. Soll aus einem solchen Acker ein extensives Griinland generiert werden, erfordert dies
viel Zeit und Einsatz, da die Flache erst ausgehagert werden muss.

Ebenfalls ldsst sich durch die Errichtung von Wiedervernetzungsmafinahmen an geeigne-
ten Standorten im bestehenden StrafSennetz, mittels Anrechnung entsprechender Biotop-
wertpunkte flachensparsam kompensieren. Dies konnen beispielsweise Amphibienschutz-
anlagen sowie Fauna- oder Griinbriicken sein.

Es besteht auch die Alternative einer Ausgleichsabgabe (Ersatzgeld), wenn im Zuge
des Genehmigungsprozesses der StrafSenbaumafinahme keine geeigneten Mafs-
nahmen im Naturraum umgesetzt werden konnen.

Eine gute Moglichkeit den Flichenbedarf fiir Kompensationsmafinahmen in be-
bauten Bereichen weiter zu verringern ist, die Begriinung von Hiuserfassaden und
Dachern zur Generierung von Biotoppunkten.

Es zeigt sich bereits heute, dass Stddte teils bessere Lebensrdume fiir Insekten, wie z. B.
Bienen sind, als landwirtschaftliche Flachen. In den Stadten werden keine Pestizide einge-
setzt, wodurch die Insekten nicht getdtet werden. Auf Balkonen und in Hausgdrten werden
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Blumen gepflanzt, welche als Nahrungsquelle fiir Insekten dienen. Zusitzlich bietet die
Begriinung von Dichern und Hausfassaden eine weitere Moglichkeit zur Steigerung des
Nahrungsangebots und Lebensraums fiir Insekten, Vogel und andere Kleinsduger. Neben-
bei haben diese MafSnahmen positive Einfliisse auf das Stadteklima und werten das Stadt-
bild auf.

Es hat sich gezeigt, dass eine regelmifSige und enge Abstimmung mit den Planungs-

biiros unter Beachtung der linderspezifischen Besonderheiten zu sehr guten und
vertraglichen Losungen in der Fliche fiihren.

Die MafSnahmen sollten grundsatzlich so konzipiert werden, dass der Unterhaltungsauf-
wand gering ist.

Die Kernbotschaften unserer DenkanstofSe haben

wir Thnen auf einem Plakat zusammengefasst.
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