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Kurzbeschreibung

Seit der Verdffentlichung der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung im Jahr 2002
ist die Reduktion der Flicheninanspruchnahme ein Kklar definiertes Ziel. Ziel der Bundesregierung ist
es, die Inanspruchnahme neuer Flachen fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke bis zum Jahr 2020 auf
durchschnittlich 30 Hektar (ha) pro Tag zu begrenzen.

Im Jahr 2013 lag die Flichenneuinanspruchnahme bei ca. 71 ha pro Tag. Daran war die Verkehrsfla-
che mit ca. 18 ha/Tag beteiligt. Der Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur tragt dazu bei, dass
das Ziel voraussichtlich nicht erreicht werden wird.

Ziel des Forschungsvorhabens ist es, ausgehend von dieser Problemstellung mogliche Potenziale fiir
Flacheneinsparungen zu ermitteln, die zum Erreichen der Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele der Bun-
desregierung sowie zum Erhalt der biologischen Vielfalt beitragen konnen. Dazu wird das deutsche
auflerortliche Straflennetz (Bestandsnetz) einer Revision unterzogen. Zur Ermittlung von Riickbaupo-
tenzialen wird eine Methodik entwickelt, die es ermdglicht, einzelne Netzelemente systematisch zu
suchen und dahingehend zu priifen, ob sie geringer dimensionierbar oder sogar vollstdandig riickbau-
bar sind.

Die Analyse von Riickbaupotenzialen erfolgt untersuchungsraumbezogen. Fiir die Typisierung von
Untersuchungsraumen wird eine bundesweite nutzungsbezogene Raumgliederung des BBSR (Sied-
lungsstrukturelle Raumtypen) herangezogen und fiir die Anwendung weitergehend ausdifferenziert.

Im Ergebnis der Untersuchung weisen ca. 0,7 % der Stralenverkehrsflache des betrachteten Straf3en-
netzes Riickbaupotenziale auf. Ubertragen auf alle bundesweit bestehenden auflerértlichen Strafien
auflerhalb der nicht betrachteten kreisfreien Grof3stddte entspricht dieser Anteil einem approximati-
ven Riickbaupotenzial von 2.320 ha iiberértlicher qualifizierter Straflenverkehrsflache. Die h6chsten
Riickbaupotenziale wurden mit ca. 1,4 % in den diinn besiedelten Regionen ermittelt (1.718 ha), ge-
folgt von den ldndlichen Regionen mit 0,4 % (373 ha) und den stddtischen Regionen mit ca. 0,2 %
(232 ha).

Die gesamte bundesweit statistisch ausgewiesene Straf3enverkehrsflache betrug im Jahr 2013 insge-
samt ca. 1,57 Mio. ha. Unter der Annahme, dass das fiir Auf3erortsstrafien ermittelte relative Riick-
baupotenzial von 0,7 % auch auf Innerortsstrafen iibertragbar ist, wiirden zu den 2.320 ha riickbau-
barer Aufderortsstrafien noch 8.780 ha riickbaubare Innerortsstraf3en hinzukommen. Im gesamten
deutschen Straflennetz (inner- und aufBerortliche Straf3en) wire damit rechnerisch ein Riickbaupo-
tenzial von rund 11.100 ha Stralenverkehrsflache méglich. Dieser Wert entspricht in etwa dem Um-
fang an Flache, die nach dem Flidchenziel ab dem Jahr 2020 durch Siedlungs- und Verkehrsfldche in
einem Jahr neu in Anspruch genommen werden darf (365 Tage x 30 ha=10.950 ha). Das angenom-
mene innerortliche Straflenriickbaupotenzial von 8.780 ha wiirde dabei jedoch nicht in Freiflichen
umgewandelt, sondern in Siedlungsflichen oder Verkehrsflachen, die dem Aufenthalt und dem
nicht-motorisierten Verkehr dienen. Die riickbaubaren innerortlichen Straf3enfldchen leisten daher
keinen Beitrag zur Reduktion der Flacheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr, waren aber
nutzbar zur Umsetzung von Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Die Abschatzung des bundesweiten Riickbaupotenzials im auf3erortlichen Strafiennetz erfolgte nach
einem konservativen Ansatz, der hohe Hiirden fiir den Riickbau setzt und die tatsdchlichen Potenzi-

ale eher unterschitzt. Im Ergebnis sind in Deutschland mindestens 2.320 ha aufierértliche Strafien-

verkehrsflache aus verkehrlicher Sicht ohne weiteres verzichtbar und konnten durch Riickbau einen
Beitrag zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme leisten.
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Abstract

The National Sustainable Development Strategy of the Federal Government (2002) sets the target to
reduce land consumption. The Federal Government aims to limit the use of new land for settlement
and transport infrastructure by 2020 to an average of 30 hectares (ha) per day.

In the year 2013 the consumption of land was approx. 71 ha per day. This amount includes the land
taken for transport infrastructure which sums up to 18 ha per day. Due to ongoing expansion and
new construction of transport infrastructure it is unlikely that the target will be achieved.

Based on this problem, the objective of the research project is to identify potentials for saving land
that can contribute to achieve the environmental and sustainability targets of the Federal Govern-
ment and preserve the biological diversity. Therefore the road network of non-urban roads is subject
to revision. To determine the potentials for road removal a method is developed. The method allows a
systematically investigation of potentials to remove individual road network elements. The road net-
work elements are evaluated whether they may be smaller dimensioned or may even be completely
removable.

The potentials for road removal are analyzed in representative areas of investigation. The areas of in-
vestigation are classified by means of a nationwide database of the BBSR (settlement structured dis-
trict types).

As a result of the investigation approx. 0,7 % of the considered road system show potentials for road
removal. Transferred to all non-urban roads in Germany this leads to an approximate potential for
road removal of 2.320 ha of land designated for non-urban traffic. The highest potentials for road re-
moval were determined with approx. 1,4 % in sparsely settled regions (1.718 ha), followed by the ru-
ral regions with 0,4 % (373 ha) and the urban regions with approx. 0,2 % (232 ha).

The total area of road systems in Germany was approx. 1,57 million ha in 2013. On the assumption
that the potential for road removal of non-urban roads can be transferred to urban roads, there is an
absolute potential for road removal of 11.100 ha of land designated for traffic (2.320 ha of non urban
roads and 8.780 ha of urban roads). This amount is comparable with the annual limit of land con-
sumption for settlement and transport infrastructure set by the National Sustainable Development
Strategy (365 days x 30 ha=10.950 ha). The potential of 8.780 ha for road removal of urban roads
would not be transferred in open space, but in land for settlement and transport infrastructure for
non-motorized traffic. As a result of this transformation, the removal of urban roads would not lead to
a reduction of land consumption for settlement and transport infrastructure, but would be a benefit
for a sustainable city and traffic development.

The revision of the network of non-urban roads and the method to determine the potentials for road
removal are based on a conservative approach. For this reason the potentials for road removal are
probably underrated and the identified potentials are most likely part of a higher potential for road
removal. It can be summarized, that a least 2.320 ha of non-urban roads can be removed without af-
fecting basic traffic functions and contribute to a reduction of land consumption.
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Zusammenfassung

Seit der Verdffentlichung der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung im Jahr 2002
ist die Reduktion der Flicheninanspruchnahme ein Kklar definiertes Ziel. Ziel der Bundesregierung ist
es, die Inanspruchnahme neuer Flachen fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke bis zum Jahr 2020 auf
durchschnittlich 30 Hektar (ha) pro Tag zu begrenzen.

Die Flachenneuinanspruchnahme durch Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur tragt dazu bei,
dass dieses Ziel voraussichtlich nicht erreicht werden wird. Zwar sinkt die Flachenneuinanspruch-
nahme seit Einfiihrung des Flachenziels kontinuierlich ab und lag zuletzt bei ca. 71 ha pro Tag (Refe-
renzjahr 2013). Der Wert ist aber nach wie vor weit von der 30 ha-Zielmarge entfernt. Die Zunahme
der Verkehrsflache lag im Jahr 2013 bei ca. 18 ha téglich. Dies entspricht einem Anteil von ca. 26 %
am Gesamtflachenverbrauch. Die Verkehrsflache tragt damit weiterhin maf3geblich zum Flachenver-
brauch bei. Insgesamt betrdgt die Verkehrsflache in Deutschland im Jahr 2013 ca. 18.100 km’, davon
sind ca. 15.750 km? Strafen, Wege und Plitze.

Ziel dieses Forschungsvorhabens ist es, ausgehend von dieser Problemstellung mogliche Potenziale
fiir Flacheneinsparungen zu ermitteln, die zum Erreichen der Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele der
Bundesregierung sowie zum Erhalt der biologischen Vielfalt beitragen konnen. Dazu wird das deut-
sche Auflerorts-Straflennetz (Bestandsnetz) einer Revision unterzogen. Vorrangige Aufgabe des Vor-
habens ist es, mogliche Flacheneinsparungen durch Riickbau bestehender Strafien zu untersuchen
und diese zu quantifizieren.

Auswahl von Untersuchungsraumen

Die Analyse von Riickbaupotenzialen erfolgt untersuchungsraumbezogen. Es hat sich herausgestellt,
dass fiir eine direkte Untersuchung von Riickbaupotenzialen im Gesamtstraflennetz der Bundesre-
publik die Aufl6sungsebene der Bundesdaten nicht ausreicht. Insbesondere zu den Wirkungen des
StraBenriickbaus (z.B. Verkehrsverlagerungen im Straflennetz), die maf3geblich fiir die Einschitzung
des Riickbaupotenzials sind, konnen auf dieser Ebene nur modellhafte und unzureichende Aussagen
getroffen werden. Im Rahmen der Projektarbeiten wird daher ein Instrumentarium entwickelt, das fiir
ausgewahlte Untersuchungsraume Riickbaupotenziale bestimmt und eine ausreichende Abschit-
zung der unterschiedlichen Wirkungen des Straf3enriickbaus erméglicht.

Fiir die Typisierung von Untersuchungsraumen wird eine bundesweite nutzungsbezogene Raumglie-
derung herangezogen. Als geeignete Grundlage wurden die Siedlungsstrukturellen Kreistypen des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) ausgewahlt. Diese orientieren sich einer-
seits an administrativen Grenzen, die hinsichtlich der Datenverfiigbarkeit und der Bezugsraume in
der Regel auch eine Beriicksichtigung der verkehrlichen und umweltbezogen Belange ermdéglichen.
Andererseits wird durch die Einbeziehung der siedlungsstrukturellen Merkmale bereits ein umfang-
reicher Anteil demografischer Belange und auch verkehrlicher Aspekte abgedeckt, die relevant fiir
die Fragestellung des F+E-Vorhabens sind.

Als zusatzliches Kriterium zur Ausdifferenzierung der Raumtypen wird die relative Straf3enverkehrs-
flache je Einwohner genutzt. Die Einbeziehung dieser Grof3e ermoglicht es, die Dichte des Strafien-
netzes in die regionale Einteilung einflief3en zu lassen und zu erganzen. Die relative Straf3enverkehrs-
flache auf Ebene der Landkreise stellt somit ein zusdtzliches siedlungs- und verkehrsstrukturelles
Kriterium dar, um die betreffenden Kreise im Sinne des Vorhabens homogener zu kategorisieren. Mit
Hilfe einer mehrdimensionalen Vergleichsanalyse werden diese Kriterien nun genutzt, um eine bun-
desweite homogene Klassifizierung von Raumtypen zu erarbeiten, die siedlungs- und verkehrsstruk-
turelle Kriterien beinhaltet. Im Ergebnis lassen sich dadurch 9 Raumtypen (3 siedlungsstrukturelle
Kreistypen x 3 Klassen der Strafienverkehrsflache) unterscheiden, die als Grundgesamtheit fiir die
Auswahl von Untersuchungsraumen zur Verfiigung stehen.
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Erstrangiges Ziel der Ausdifferenzierung ist es, ausgehend von den Ergebnissen einer untersuchungs-
raumbezogenen Potenzialermittlung, auf Potenziale in strukturdhnlichen Raumen in der Bundesre-
publik zu schliefien und somit eine Hochrechnung zu erméglichen.

Ermittlung Riickbaupotenziale

Zur Ermittlung von Riickbaupotenzialen in den Untersuchungsraumen wird eine Methodik entwi-
ckelt, die es ermoglicht, einzelne Netzelemente systematisch zu suchen und dahingehend zu priifen,
ob sie geringer dimensionierbar oder sogar vollstindig riickbaubar sind.

Welche Streckenabschnitte sich fiir einen Riickbau eignen konnten, hiangt sehr stark von den regio-
nalen Gegebenheiten im Untersuchungsraum ab. Grundvoraussetzung fiir die Beurteilung von Riick-
baustrecken ist die verkehrliche Eignung. Dies ist mafigeblich fiir die Auswahl einer Riickbauoption.

Riickbauoptionen stellen unterschiedlich ambitionierte Riickbaumafinahmen dar und ergeben sich
aus einem differenzierten Begriffsverstindnis von Straflenriickbau. In diesem Vorhaben werden fol-
gende Riickbauoptionen unterschieden:

» Vollentsiegelung
» Teilflichen-Entsiegelung
» Sonstige Maf3inahmen: Strafenflacheniibergabe an Radverkehr und betriebliche Maf3inahmen.

Zur Beurteilung der verkehrlichen Bedeutung der Riickbaustrecke und der Eignung der Alternativ-
strecke wurden Kriterien entwickelt und fiir die Beurteilung operationalisiert, um eine potenziell
riickbaubare Strecke unter verkehrlichen Aspekten bewerten zu konnen und einer Riickbauoption
zuzuordnen.

Die verkehrlichen Kriterien zur Ermittlung der Riickbauoption umfassen die

» ErschlieBungsfunktion (differenziert nach Wohnen, Wirtschaft sowie Land- und Forstwirt-
schaft),

» die Verkehrsstdrke und

» die Verbindungsfunktion (Kfz-und Radverkehr)

der potenziell riickbaubaren Strecke. Als Maf3stab fiir die Ableitung einer Riickbauoption wird der
Grad der Betroffenheit herangezogen.

Die Einschitzung der Eignung der Alternativstrecke, den Mehrverkehr angemessen aufzunehmen,
erfolgt iiber die Kriterien

» Beeintrachtigungen von Anliegern in Dorflagen und Siedlungen (anhand der Lange der Orts-
durchfahrt und der resultierenden Verkehrsstirke),

» der Uberlastungsgefahr und

» die mit der Alternativstrecke verbundene Wegeldangenveranderung.

Neben einer verkehrlichen Beurteilung von Streckenpaaren (Riickbau- und Alternativstrecke) wird
der Kriterienkatalog durch Umweltaspekte ergidnzt. Die Umweltkriterien dienen nicht der Ermittlung
der Riickbauoption, sondern der Einschitzung der Riickbaudringlichkeit aus Umweltgesichtspunk-
ten. Die diesbeziigliche Einschdtzung dient der unterstiitzenden Beurteilung der Riickbauwiirdigkeit,
also dem Nutzen des Riickbaus einer Strafe fiir Umwelt, Natur und Landschaft. Der Nutzen ist umso
hoher, je ambitionierter die (verkehrliche) Riickbauoption und je hoher die (umweltfachliche) Riick-
baudringlichkeit einzustufen ist.

Durch die kriterienbasierte Bewertung der Streckenpaare lassen sich die Wirkungen des Straf3enriick-
baus sowohl bezogen auf einzelne Strecken als auch auf eine Auswahl an Riickbaustrecken (z.B. alle
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Strecken im Bereich eines Raumtyps) darstellen. Die Kriterien dienen daher neben der Ermittlung von
Riickbauoption und Riickbaudringlichkeit auch als Wirkungskriterien zur Abschatzung der 6kologi-
schen Auswirkungen des Straf3enriickbaus.

Im Verlauf der Projektarbeiten wurden insgesamt 12 Landkreise als reprasentative Untersuchungs-
raume ausgewahlt und auf Riickbaupotenziale im bestehenden Straf3ennetz untersucht. Dabei soll-
ten moglichst alle Siedlungsstrukturtypen in Kombination mit allen Typen relativer Straf3enverkehrs-
flache reprasentiert sein, was durch die Auswahl der Untersuchungsraume auch der Fall ist.

Die Detailbetrachtung in den Untersuchungsraumen ergibt insgesamt 187 Strecken mit ca. 560 km
Lange, fiir die ein Riickbaupotenzial ermittelt wurde. Es zeigt sich, dass sowohl die Anzahl als auch
die durchschnittliche Lange der potenziell riickbaubaren Strecken in den analysierten Regionen eine
hohe Varianz aufweisen. In Bezug auf die Straf3enklassen ist das héchste Riickbaupotenzial im Be-
reich der Kreisstraf3en zu finden, gefolgt von den Landes- bzw. Staatsstrafien und Gemeindeverbin-
dungsstrafien.

Die mit Abstand hdufigste Riickbauoption ist die ,, Teilflichenentsiegelung®. Diese Riickbauoption
wurde fiir 152 Strecken ermittelt. Dies entspricht einem Anteil von ca. 80 %. Eine ,,Vollentsiegelung*
kann im Ergebnis der Beurteilung der verkehrlichen Kriterien bei insgesamt 24 Strecken realisiert
werden (13 %). Fiir lediglich 14 Strecken (7 %) wurde die Riickbauoption ,,Sonstige Ma3nahmen —>
Detailuntersuchung” ermittelt, bei der Teile der Fahrbahn dem Radverkehr zur Verfiigung gestellt
werden kénnten.

Im Hinblick auf die umweltfachliche Beurteilung ergibt sich fiir 56 potenzielle Riickbaustrecken eine
hohe Riickbaudringlichkeit.

Abschitzung des bundesweiten Riickbaupotenzials

Auf Basis der durchgefiihrten Detailuntersuchungen werden Aussagen zu bundesweiten Riickbaupo-
tenzialen im iiber6rtlichen qualifizierten Strafennetz (Bundesfernstrafien, Landes- bzw. Staatsstra-
Ben, Kreisstrafen und iiberortliche Gemeindestrafien) abgeleitet.

Aufgrund fehlender offizieller Daten zur Strafienverkehrsflache aufierorts werden auf Basis von Geo-
Daten des Amtlich Topographischen Karteninformationssystems (ATKIS- hier DLM 50) GIS-Auswer-
tungen vorgenommen. Als Ergebnis stehen fiir jeden Kreis die Ldngenangaben des iiber6rtlichen
qualifizierten Straflennetzes zur Verfiigung, aus denen sich die Strafenverkehrsflache je Kreis ermit-
teln ldsst.

Ausgehend von dem Riickbauverhaltnis in den Untersuchungsraumen wird nun auf das Riickbaupo-
tenzial in den strukturdhnlichen Kreisen geschlossen. Die individuellen Ergebnisse der Untersu-
chungsraume werden auf dhnliche Regionen bzw. die gleichen Raumtypen iibertragen.

Auf dieser Grundlage werden die Riickbaupotenziale approximativ auf das Bundesgebiet hochge-
rechnet. Einschriankend ist davon auszugehen, dass diese Hochrechnungen statistisch nicht ausrei-
chend reprdsentativ und valide sein konnen, da die Stichprobe der untersuchten Mafnahmen dafiir
nicht ausreichend ist. Aus diesem Grund wird eine eher konservativ angelegt Methodik angewendet,
die hohe Hiirden fiir einen Riickbau setzt.

Die Hochrechnung kommt zu dem Ergebnis, dass ca. 0,7 % der Stralenverkehrsflache des betrachte-
ten Straflennetzes Riickbaupotenzial besitzt. Ubertragen auf alle bundesweit bestehenden au3erortli-
chen Straflen entspricht dieser Anteil einem approximativen Riickbaupotenzial von 2.320 ha {iberort-
licher qualifizierter Straflenverkehrsfldache. Die héchsten Riickbaupotenziale wurden mit ca. 1,4 % in
den diinn besiedelten Regionen ermittelt (1.718 ha), gefolgt von den ldndlichen Regionen mit 0,4 %
(373 ha) und den stidtischen Regionen mit ca. 0,2 % (232 ha).
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Die gesamte bundesweit statistisch ausgewiesene Strafienverkehrsflache betrug im Jahr 2013 insge-
samt ca. 1,57 Mio. ha. Unter der Annahme, dass das fiir Auflerortsstraf3en ermittelte relative Riick-
baupotenzial von 0,7 % auch auf Innerortsstraf3en iibertragbar ist, wiirden zu den 2.320 ha riickbau-
barer Auf3erortsstrafien noch 8.780 ha riickbaubare Innerortsstrafien hinzukommen. Im gesamten
deutschen Straflennetz (inner- und auflerdrtliche Strafien) wéare damit rechnerisch ein Riickbaupo-
tenzial von rund 11.100 ha StraBenverkehrsflache méglich. Dieser Wert entspricht in etwa dem Um-
fang an Fldche, die nach dem Flachenziel ab dem Jahr 2020 durch Siedlungs- und Verkehrsflache in
einem Jahr neu in Anspruch genommen werden darf (365 Tage x 30 ha=10.950 ha). Das angenom-
mene innerortliche Straflenriickbaupotenzial von 8.780 ha wiirde dabei jedoch nicht in Freiflichen
umgewandelt, sondern in Siedlungsflichen oder Verkehrsflichen, die dem Aufenthalt und dem
nicht-motorisierten Verkehr dienen. Die riickbaubaren innerortlichen Straflenflachen leisten daher
keinen Beitrag zur Reduktion der Flicheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr, waren aber
nutzbar zur Umsetzung von Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Die Abschatzung des bundesweiten Riickbaupotenzials im auferortlichen Straf3ennetz erfolgt nach
einem konservativen Ansatz, der hohe Hiirden fiir den Riickbau setzt und die tatsdchlichen Potenzi-
ale eher unterschitzt. Im Ergebnis sind in Deutschland mindestens 2.320 ha aufier6rtliche Straf3en-
verkehrsflache aus verkehrlicher Sicht ohne weiteres verzichtbar und konnten durch Riickbau einen
Beitrag zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme leisten.
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Summary

The National Sustainable Development Strategy of the Federal Government (2002) sets the target to
reduce land consumption. The Federal Government aims to limit the use of new land for settlement
and transport infrastructure by 2020 to an average of 30 hectares (ha) per day.

Due to ongoing expansion and new construction of transport infrastructure it is unlikely that the tar-
get will be achieved. Although the land consumption continuously decreases since the target had
been introduced to approx. 71 ha per day (reference year 2013), the amount of daily land consump-
tion is still far from the 30 ha target margin. In 2013 the increase of transport infrastructure sums up
to 18 ha per day. This corresponds to approx. 26 % of total land use. Thus, furthermore the land con-
sumption for transport infrastructure contributes significantly to the consumption of land. Overall
the transport infrastructure in Germany comprises approx. 18.100 square kilometer (reference year
2013), which includes approx. 15.750 square kilometer of streets, paths and squares.

Based on this problem, the objective of the research project is to identify land saving potentials that
can contribute to achieve the environmental and sustainability targets of the Federal Government
and to preserve the biological diversity. Therefore the road network of non-urban roads is subject to
revision. The main task of this project is to investigate the potential of reducing land consumption by
road removal and to quantify the potential of road removal.

Investigation areas

The potentials for road removal are analyzed in representative areas of investigation because the data
is not sufficient to analyze the whole road network in Germany. In particular the effects of road re-
moval (e.g. traffic shifts in the road network) which are decisively for the potentials can only be de-
scribed in inadequate models. For this reason a range of instruments is developed which determine
street removal potentials for selected investigation areas. This approach allows a sufficient evalua-
tion of the different effects of the removal processes.

The investigation areas are classified by means of a nationwide database. The settlement-structural
district types of the Federal Institute for Research on Building, Urban Affairs and Spatial Develop-
ment (BBSR) were selected as a suitable basis. These types base on administrative districts with a ho-
mogeneous data structure so that the data availability allows the consideration of traffic and environ-
mental aspects. Furthermore, a large part of demographic and traffic aspects which are relevant for
the question of the R&D project are covered.

For a more defined distinction of district types a ratio value of road system area per inhabitant is cal-
culated for every district type and is involved as an additional criterion. With the inclusion of this
value it is possible to specify the district types by their density of the road network. Thus, the density
of the road network is an additional criterion for settlement and traffic issues.

By using a multidimensional comparative analysis these criteria are used to establish a nationwide
homogeneous classification of district types which contains settlement- and traffic-structural issues.
As a result nine district types can be distinguished (three classes of road network density within three
settlement-structural district types). These district types serve as a basic to select specific investiga-
tion areas.

The first objective of the differentiation processes is to make an extrapolation on the basis of the re-
sults of road removal potentials in the investigation areas without investigating a high number of in-
homogeneous areas.
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Determination of road removal potentials

To determine the potentials of road removal in the investigation areas a method is developed which
allows a systematical search and analysis of single network elements to examine the ability of a
smaller dimensioned road or even a total road removal.

The selection of single network elements with potentials for removal strongly depends on the re-
gional context in the investigation areas. Basic prerequisite and decisive to determine the ability of
road removal is the significance of traffic.

There is a variety of options for road removal. These options represent differing degrees of removal
measures. In this project the following road removal options can be distinguished:

» Total road removal

» Partly road removal

» Other measures: use for bicycle traffic and operating measures

For evaluating the significance of traffic of a selected segment as well as the suitability of the alterna-
tive roads a set of criteria is developed and operationalized. With this set it is possible to analyze the
traffic significance of the road segments and to determine a removal option.

The set of criteria for determine a removal option compromise the
» development function (differentiated by living, industry or agriculture and forestry),
» annual average daily traffic and the
» connecting function (motor vehicle and bicycle traffic)

of the road segment which could be removed. The level of impact is the basis to derive a road removal
option.

Whether the alternative road is suitable to take the additional traffic or not, is checked with the fol-
lowing set of criteria:
» the impacts on residents in villages and settlements (on the basis of the length of the main
through-road and the added traffic),
» therisk of traffic overload and the
» route extension on the alternative road.

Additional to the analysis of the traffic significance (evaluation of removable and alternative road) to
determine a removal option, environmental criteria are added to the set of traffic related criteria.
These criteria are used to assess the priority of removal under environmental aspects. The result sup-
ports the evaluation and determination of removal potentials and shows how the removal benefits
the environment, nature and landscape. The higher the removal priority (environmental aspect) and
the more ambitious the removal option (traffic aspects) are, the greater are the benefits of road re-
moval.

The criteria-based analysis of removable and corresponding alternative allows showing the removal
effects for singles road segments as well as for a group of segments (e.g. all road segments within one
district type). Hence, the environmental criteria also serve as impact criteria to evaluate the ecologi-
cal effects of road removal.

In the course of project work 12 administrative districts are selected and the removal potentials are
analyzed. Every of the 9 district types is represented at least once by the selected administrative dis-
tricts and 4 district types are represented twice. Thus, the investigation areas contain all settlement
structure types in combination with all types of road density.
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As a result of the analysis in the investigation areas 187 road segments (approx. 560 km length) and
their removal potentials are identified. The number of the removable road segments as well as the rel-
ative length shows a high variance in the analyzed regions. In relation to the street classes the dis-
trict roads have the highest removal potential, followed by the state or country roads and the munici-
pal connecting roads.

The most common removal option is the partly road removal, which is determined for 152 road seg-
ments (approx. 80 %). For 24 segments a total removal could be realized (approx. 13 %) and for 14
segments (approx. 7 %) the removal option “other measures: use for bicycle traffic and operating
measures” is chosen. With regard to the environmental aspects the removal is urgent for 56 road seg-
ments.

Assessment of the nationwide road removal potential

Based on the detailed analysis in the investigation areas conclusions for the road removal potential of
the national road network (federal, state or country and district roads) are drawn.

Because of missing official information concerning the non-urban road network, a GIS assessment
based on the federal topographical map (ATKIS- or rather DLM 50) is done. As a result the infor-
mation about the length of the non-urban road network of each administrative district is generated.
With this data the total space of the road network per district is calculated.

Outgoing from the road removal potentials of the assessed investigation areas the potentials are
transferred to districts of the same district type. This procedure allows an approximate extrapolation
of road removal potentials to the entire federal territory. Statistically, these projections are not suffi-
ciently representative, because the sample size of selected and examined measures is too small. Due
to this a rather conservative methodology with critical limits is applied.

As a result of the projection approx. 0,7 % of the considered road system show potentials for road re-
moval. Transferred to all non-urban roads in Germany this leads to an approximate potential for road
removal of 2.320 ha of land designated for non-urban traffic. The highest potentials for road removal
were determined with approx. 1,4 % in sparsely settled regions (1.718 ha), followed by the rural re-
gions with 0,4 % (373 ha) and the urban regions with approx. 0,2 % (232 ha).

The total area of road systems in Germany was approx. 1,57 million ha in 2013. On the assumption
that the potential for road removal of non-urban roads can be transferred to urban roads, there is an
absolute potential for road removal of 11.100 ha of land designated for traffic (2.320 ha of non-urban
roads and 8.780 ha of urban roads). This amount is comparable with the annual limit of land con-
sumption for settlement and transport infrastructure set by the National Sustainable Development
Strategy (365 days x 30 ha=10.950 ha). However, the potential of 8.780 ha for road removal of urban
roads would probably not be transferred in open space, but in land for settlement and transport infra-
structure for non-motorized traffic. As a result of this transformation, the removal of urban roads
would not lead to a reduction of land consumption for settlement and transport infrastructure, but
would be beneficial for a sustainable city and traffic development.

The revision of the network of non-urban roads and the method to determine the potentials for road
removal are based on a conservative approach. For this reason the potentials for road removal are
probably underrated and the identified potentials are most likely part of a higher potential for road
removal. It can be summarized, that a least 2.320 ha of non-urban roads could be removed without
affecting basic traffic functions and contribute to a reduction of land consumption.
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1 Einleitung
1.1 Ziele des Vorhabens

Die Verkehrsinfrastruktur und deren Ausbau tragen dazu bei, dass Ziele der Bundesregierung im Zu-
sammenhang mit der Strategie fiir die Biologische Vielfalt oder der Nachhaltigkeitsstrategie nicht o-
der nur bedingt erreicht werden. Ziel der Bundesregierung ist es, die Inanspruchnahme neuer Fla-
chen fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke bis zum Jahr 2020 auf durchschnittlich 30 Hektar (ha) pro
Tag zu begrenzen. Zwar sinkt die Flacheninanspruchnahme seit Einfiihrung des Nachhaltigkeitsziels
(2002) von 30 ha/Tag im Zieljahr 2020 kontinuierlich ab und hat zuletzt den Vierjahresdurchschnitt
von 73 ha/Tag erreicht (Abbildung 1). Der Wert ist aber nach wie vor weit von der 30 ha-Zielmarge
entfernt. Der Anteil der Verkehrsfldche lag dabei immer im Bereich von 20% bis 25%. Insgesamt be-
anspruchten Verkehrsflachen in Deutschland im Jahr 2013 ca. 18.100 km? (vgl. Statistisches Bun-
desamt 2015).

Abbildung 1: Sachstand zur Siedlungs- und Verkehrsflachenstatistik

Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache
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Y Die Flichenerhebung beruht auf der Auswertung der Liegenschaftskataster der Linder. Aufgrund von Quelle: Statistisches Bundesamt 2014, Bundesamt fiir
Umstellungsarbeiten in den amtlichen Katastern (Umschliisselung der Nutzungsarten im Zuge der Bauwesen und Raumordnung 2009

Digitalisierung) ist die Darstellung der Flichenzunahme ab den Jahr 2004 verzerrt.

Y Das UBA hat Zwischenziele flir das Ziel der Bundesregierung flir das Jahr 2020 (30 ha/Tag) vorgeschlagen:
B0 ha/Tag im Jahr 2010 und 55 ha/Tag im Jahr 2015,

Quelle: UBA 2015

Ziel des Forschungsvorhabens ist es, im bestehenden Straflen- und Wegenetz Potenziale fiir Flichen-
einsparungen zu ermitteln, die zum Erreichen der Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele der Bundesre-
gierung sowie zum Erhalt der biologischen Vielfalt beitragen. Dazu wird das deutsche Straflennetz
einer Revision unterzogen, wobei der Fokus der Untersuchung auf dem auf3erértlichen Straf3ennetz

20




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

liegt. Aufgabe des Vorhabens ist es, Flacheneinsparungen durch Riickbau bestehender Strafien zu
untersuchen. Unter Beriicksichtigung verschiedener Optionen sollen mégliche Riickbaupotenziale im
auflerortlichen Strafennetz ermittelt werden. Dazu wird eine Methodik entwickelt, Netzelemente sys-
tematisch zu suchen und dahingehend zu priifen, ob sie geringer dimensionierbar oder sogar voll-
standig riickbaubar sind. Damit konnten Zuwéchse der verkehrsinfrastrukturell bedingten Flachenin-
anspruchnahme zumindest teilweise kompensiert und damit die Nachhaltigkeitsstrategie unterstiitzt
werden.

In die Untersuchung einbezogen wird die Frage, ob die demographischen Entwicklungen, die sich in
Deutschland vor dem Hintergrund raumstruktureller Divergenzen in Deutschland regional unter-
schiedlich verhalten, in die Entscheidungsfindung einbezogen werden konnen. In Teilraumen wird
mit einem Bevolkerungsriickgang gerechnet. Das dortige Verkehrswegenetz konnte moglicherweise
tiberdimensioniert sein. In anderen Regionen wird es einen deutlichen Bevélkerungszuwachs geben;
hier gilt es die Verkehrsinfrastruktur intelligent anzupassen.

Ebenfalls stellt der Forschungsgeber die Frage, inwieweit die erwarteten Folgen des Klimawandels
dazu geeignet sind in die Entscheidungsfindung einbezogen zu werden. Anstatt Mafinahmen zur
Resilienzstirkung von Straf3en z.B. in hochwassergefahrdeten Gebieten zu ergreifen, konnte auch ein
Riickbau in Verbindung mit der Biindelung des Verkehrs auf einer geeigneten Alternativstrecke eine
angemessene Reaktion sein.

Anspruch des Vorhabens ist es ferner, Methoden, Materialien und/oder Messgréf3en zu erhalten, um
die Diskussion hinsichtlich des Beitrags von Straf3enfldcheneinsparungen im Umfeld der Erfiillung
nationaler Ziele, z.B. aus der Nachhaltigkeits- und Biodiversitdtsstrategie, qualifiziert und belastbar
fiihren zu kénnen.

Abbildung 2 veranschaulicht die Ziele des Vorhabens.

Abbildung 2: Ziele des Vorhabens
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Die im Vorhaben zu ermittelnden Flicheneinsparungspotenziale ergeben sich aus einem sehr weitge-
henden Begriffsverstdndnis von Straf3enriickbau. Einbezogen sind die Mafinahmentypen

» Vollentsiegelung
» Teilflichen-Entsiegelung
» Sonstige Maf3inahmen: Strafenflacheniibergabe an Radverkehr und betriebliche Mafinahmen.

Im weiteren Verlauf des Vorhabens werden diese Riickbauoptionen und ihre Wirkungen néher spezi-
fiziert (s. Kap. 2.3).

Aufgabe des Vorhabens ist es auch, die Potenziale einer Straflennetzreduzierung aus 6kologischer
und volkswirtschaftlicher Sicht zu benennen, darzustellen und soweit méglich zu quantifizieren.
Weiterhin gilt es, bisherige Vorsttfle in diese Richtung auszuwerten sowie Hemmnisse und férdernde
Faktoren fiir einen Vollzug des Stra3enriickbaus zu untersuchen. Flicheneinsparung bedeutet dabei
im erweiterten Sinne, gleichzeitig Vorteile fiir die Biodiversitat zu erzielen bspw. dadurch, dass durch
Zerschneidung unterbrochene 6kologische Verbundfunktionen wieder geschlossen werden. An Fall-
beispielen wird die Methodik der Potenzialermittlung entwickelt und erprobt.

1.2 Aufgabenstellung und methodisches Vorgehen

Um das Arbeitsprogramm sowie die komplexe Fragestellung zu belastbaren und verwertbaren Ergeb-
nissen zu fiihren, wird eine spezifische Methodik und Vorgehensweise angewandt:

» Es wird auf vorhandene Ergebnisse aus fertig gestellten Projekten aufgebaut, die sich auf die
gesamte Bundesrepublik beziehen.

» Kriterien werden validiert und zur Identifizierung reprasentativer Raumtypen genutzt.

» Auf der Grundlage geeigneter Kriterien und unter Beriicksichtigung ihrer bundesweiten Re-
prasentanz werden relevante Untersuchungsrdume in reprasentativen Raumtypen selektiert.

» Die ausgewdhlten Untersuchungsraume werden korrespondierenden Rdumen in der Bundes-
republik zugeordnet.

» Mit Hilfe der Analyseinstrumente wird ein geeigneter Kriterienkatalog gebildet, um ausge-
wdahlte Untersuchungsrdume im Detail auf Riickbaupotenziale untersuchen zu kénnen.

» In den ausgewihlten Untersuchungsraumen werden die Riickbaupotenziale kriteriengestiitzt
ermittelt, die denkbaren Riickbauten beispielhaft vorgenommen und die Wirkungen auf fol-
gende Bereiche untersucht:

e Verkehrliche Wirkungen, z.B.:
— ErschlieBungsfunktionen (Siedlungen, Wirtschaft, Land- und Forstwirtschaft, Freizeit,
sonstiges)
— Verbindungsfunktionen von Strecken im Untersuchungsraum nach der Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung (RIN) / Verbindungsfunktionen fiir den Radverkehr
— Verkehrsbelastung auf Strecken
— Umwegebeziehungen (evtl. verldngerte Fahrtwege der Alternativrouten)
— Veranderte verkehrliche Betroffenheit aufgrund der Alternativrouten
e Umweltwirkungen, z.B.:
— Reduktion der Flacheninanspruchnahme
— Aufhebung von Zerschneidungen, Aufwertung von Lebensrdumen
— Qualitative Flichenaufwertung fiir Freizeit- und Erholung

» Einschidtzung der Riickbauwirkungen insgesamt und Erarbeitung von Handlungsempfehlun-
gen. Bei der Auswahl der Riickbaustrecken sollten diejenigen bevorzugt werden, die im Sinne
der Nachhaltigkeits- und Biodiversititsziele der Bundesregierung die meisten Vorteile erwar-
ten lassen.
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» Nutzung der Zuordnung der Raumtypen zur Hochrechnung der Riickbaupotenziale sowie
Kosten und Umweltwirkungen auf die gesamte Bundesrepublik.

1.2.1 Ubersicht iiber die Arbeitspakete und das methodische Vorgehen

Das Vorhaben ist in fiinf Arbeitspakete untergliedert, die in der folgenden Abbildung 3 dargestellt
sind.

Abbildung 3: Arbeitspakete des Vorhabens
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Wie in der Methodeniibersicht dargestellt, wird die Netzanalyse in zwei Stufen durchgefiihrt: Zu-
nichst werden alle Regionen, das Gesamtnetz der Bundesrepublik und die bundesweit verfiigbaren,
fiir den Flachenschutz und strategische Umweltbelange relevanten Daten betrachtet, um geeignete
Untersuchungsraume auszuwdahlen. Auf der nachsten Stufe werden dann in den Teilnetzen der aus-
gewdhlten Untersuchungsrdume potenzielle Riickbaumafinahmen identifiziert und Wirkungsab-
schitzungen durchgefiihrt. Fiir beide Stufen wird ein Kriterienkatalog entwickelt, wobei eine Unter-
menge der Kriterien dazu dient, die ausgewdhlten Untersuchungsraume den iibrigen Regionen mit
dquivalenten Charakteristika in der Bundesrepublik zuzuordnen und eine Gesamtabschitzung
durchzufiihren.

1.2.2 Begriindung fiir die exemplarische Analyse in Untersuchungsraumen

Fiir eine direkte Untersuchung der Riickbauwirkungen im Gesamtstrafennetz der Bundesrepublik ist
die Aufl6sungsebene der Bundesdaten nicht ausreichend, und es wird immer nur pauschale Ergeb-
nisse geben, die letztlich keine Aussagen iiber die tatsachlichen Wirkungen der Riickbaumaf3inahmen
zulassen. Der Detailbedarf der Informationen iiber die Wirkungen der Riickbaumafinahmen bestimmt
sich aus dem oben genannten Katalog der Wirkungsbereiche. Um dieses Informationsniveau zu errei-
chen, sind vergleichende Simulationsrechnungen fiir den Ist-Zustand und den ,,Riickbauzustand“
erforderlich. Auch dies lasst sich nur in Teilnetzen sinnvoll durchfiihren, da die Auflésung der Wir-
kungen im Gesamtnetz nicht moglich ist. Im Rahmen der Projektarbeiten wurde daher ein Instrumen-
tarium entwickelt, das fiir ausgewdhlte Untersuchungsraume Riickbaupotenziale bestimmt und die
unterschiedlichen Wirkungen der Riickbauten abschitzt.
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Mit der Ubertragung der Detailergebnisse der ausgewihlten Untersuchungsriaume auf die iibrigen
strukturdhnlichen Raume besteht eine gute Moglichkeit, die Potenziale bundesweit abzuschatzen
und auf Riickbaupotenziale in anderen Riumen hinzuweisen.

Die Betrachtung von land- und forstwirtschaftlichen Wegen sowie die effiziente Einbindung von Rad-
wegen aufierorts kann ebenfalls nur im Einzelfall und exemplarisch betrachtet werden, da fiir eine
bundesweite Einschitzung des Riickbaupotenzials die valide Datenbasis fehlt. Auch in einem ausge-
wahlten Untersuchungsraum reicht die Draufsicht und Identifizierung z.B. von parallel laufenden
Forstwegen nicht aus, um tatsédchliche Riickbaupotenziale abzuleiten. Anders als im 6ffentlichen
StrafRenraum spielen Eigentum und Uberfahrtsrechte eine maf3gebliche Rolle. Feld- und Waldgrund-
stiicke miissen im Einzelfall ohne Probleme angefahren werden konnen. Derartige Rahmenbedingun-
gen lassen sich nur im Einzelfall klaren.

Insgesamt werden mit dem methodischen Vorgehen folgende Projektziele erreicht:

» Es wird ein Instrumentarium entwickelt, mit dessen Hilfe Flacheneinsparpotenziale im Stra-
3ennetz identifiziert und abgeschatzt werden konnen.

» Anhand von Wirkungsabschétzungen in Teilnetzen werden die verkehrlichen und 6kologi-
schen Wirkungen von Riickbauten ermittelt und quantifiziert.

» Es werden ausgewihlte Fallbeispiele fiir durchgefiihrte Riickbaumaf3inahmen ausgewertet,
um Probleme bei der Umsetzung zu erkennen, Losungen aufzuzeigen und so die Umsetzung
zu verbessern. Sie werden anhand des entwickelten Kriterienkatalogs eingeordnet.

» Die Ergebnisse und Wirkungsanalysen in ausgewdhlten Untersuchungsraumen werden Kkri-
tisch gepriift und iiber Analogiebetrachtungen in angemessener und sinnvoller Weise auf das
Bundesgebiet iibertragen.

» Aus der Bewertung und Interpretation der Ergebnisse werden Umsetzungsempfehlungen fiir
die Lokalisierung von Riickbaupotenzialen und deren Realisierung abgeleitet.

1.3 Typisierung von RiickbaumaBnahmen

Unter Riickbau wird die gesamte Palette von Mafinahmen subsummiert, die dazu beitragt, die Fla-
cheninanspruchnahme von Strafen und Wegen zu reduzieren. Dabei hat sich im Laufe der Bearbei-
tung des Forschungsvorhabens eine Differenzierung der Riickbaumaf3inahmen in folgende drei
Hauptgruppen als zweckmaf3ig erwiesen:

1. Vollentsiegelung
2. Teilflichen-Entsiegelung
3. Sonstige Mafsnahmen-> Detailuntersuchungen erforderlich.

1.3.1 Vollentsiegelung (1. Prioritéat)

Unabhéangig von den rechtlichen Erfordernissen geht es bei der Entsiegelung um die Beseitigung ei-
ner Strafde, die fiir den allgemeinen Verkehr entbehrlich ist. Das Ziel dieser Maf3nahme ist ein voll-
standiger Riickbau und eine Entsiegelung der von der Straf3e in Anspruch genommenen Grundflache.
Es wird davon ausgegangen, dass finanzielle Mittel zur Umsetzung der Maf3nahme zur Verfiigung ste-
hen. Die Flachen sind nach Durchfiihrung der Maf3nahme keine ,,Verkehrsflache“ im Sinne der Bo-
dennutzungsstatistik mehr und stehen vollstiandig fiir eine Rekultivierung oder Renaturierung zur
Verfligung. Aus diesem Grund hat diese Malnahme aus Sicht der Flicheneinsparung die 1. (Riick-
bau)Prioritit.

Eine potenzielle, aber in diesem Forschungsvorhaben nicht spezifisch betrachtete kostengiinstige Al-
ternative zur Entsiegelung ist der Verbleib der nicht mehr genutzten Straflenflache. Durch sukzessio-
nale Vegetationsentwicklung kann die Natur den Verkehrsweg iiber die Zeit zuriickgewinnen. Im
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Sinne des Forschungsziels wiirde eine solche Mafinahme erst langfristig einen Gewinn im Sinne der
Flacheneinsparung erzielen.

1.3.2 Teilflichen-Entsiegelung (2. Prioritét)

Ziel dieser Maf3inahme ist der Riickbau eines Teils der versiegelten Straf3enfldche. Sie kommt dann zur
Anwendung, wenn eine vollstandige Entsiegelung nicht durchgefiihrt werden kann. Streng genom-
men sind dies vor allem klassische Straf3enriickbaumaf3inahmen. ,,Riickbau bei Straf3en kann die voll-
standige Beseitigung heif3en, bedeutet aber meist eine Verminderung von Straflenquerschnitten, den
Riickbau von Fahrspuren oder dhnliches“ (Kéller 2013: 2)!. Riickbau fiihrt in diesen Fillen zur teil-
weisen Beseitigung von versiegelten Verkehrsflachen. Allerdings fiihrt er nicht zwangslaufig zur
Riicknahme von ,,Verkehrsflache* im Sinne der Bodennutzungsstatistik.

Das 30 ha-Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie ist hinsichtlich der Messbarkeit der Zielerreichung an die
statistische Grofie ,,Siedlungs- und Verkehrsflache“ gekoppelt. Die ,,Verkehrsflache“ ist somit als
erste Bezugsgrofle dieses F+E-Vorhabens relevant und bestimmt damit auch die Detaillierung und
Untersuchungstiefe. Es wird daher zu diskutieren sein, in welcher Form der eigentliche ,,Riickbau*
versiegelter Oberflachen im Verhdltnis zum Nachhaltigkeitsziel gemessen werden kann.

! Interessant ist in diesem Zusammenhang die Bemerkung zu den Ergebnissen einer reprasentativen Befragung der Kommu-
nen durch das Deutsche Institut fiir Urbanistik im Auftrag der KfW Bankengruppe zum Um- und Riickbaubedarf aufgrund
des demographischen Wandels: ,,Riickbau bei den Straflen ist ausschlief3lich fiir die Gemeinden Thema; kein einziger
Landkreis sah Bedarf bei den KreisstrafSen. (K6ller 2013 : 2)
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Definition ,,Straenverkehrsflache*

Der statistische Begriff der ,,Verkehrsflache* enthdlt einen erheblichen Anteil an nicht versiegelten
Flachen: - Die Verkehrsflache ist nicht mit der versiegelten Oberfldache allein gleichzusetzen. Sie
umfasst auch unbebaute und nicht versiegelte Flachen. Im Nutzungsartenverzeichnis der Vermes-
sungsverwaltungen (Nutzungsverzeichnis 1991) ist Verkehrsflache definiert als ,,Unbebaute Fla-
chen, die dem StraBBen-, Schienen- oder Luftverkehr sowie Landflachen, die dem Verkehr auf den
Wasserstrafien dienen. Insgesamt betrug die Verkehrsflache in Deutschland im Jahr 2013 ca.
18.100 km*, davon waren ca. 15.750 km2 Straen, Wege und Platze (vgl. Statistisches Bundesamt
2015).

Der Begriff ,,StraBenverkehrsflache® umfasst daher die Flache, die vom gesamten StrafRenkdérper
einschlieBlich der Nebenanlagen beansprucht wird. Hierzu gehoren in der Regel auch die Trenn-,
Seiten- und Schutzstreifen, Briicken, Grdben und Béschungen, Rad- und Gehwege, Parkstreifen
und dhnliche Einrichtungen (Statistisches Bundesamt 2015).

Schdtzungen ergeben einen Versiegelungsgrad der Siedlungs- und Verkehrsflache von 43 % bis
50 %.“ (DeStatis 2014).

Neben der Reduktion der Flacheninanspruchnahme kommt es bei einer Teilflichen-Entsiegelung nur
im Falle einer Verkehrsreduzierung zur Reduktion betriebsbedingter Umweltauswirkungen (Larm,
Schadstoffimmissionen, Trenn- und Barrierewirkungen).

Eine Querschnittsreduzierung setzt voraus, dass die Dimensionierung einer Strafle nicht der tatsach-
lichen verkehrlichen Bedeutung entspricht und die strukturellen Erfordernisse auch durch eine
Strafle mit geringerem Querschnitt voll erfiillt werden kénnten. Riickbaupotenziale ergeben sich aus
Sicht der Forschungsnehmer aus Straf3en, deren Breite nicht dem fiir die jeweilige Straf3enklasse gel-
tenden Regelquerschnitt entspricht, sondern eine deutliche Uberbreite aufweist (Teilflichen-Entsie-
gelung Typ 1) oder Strafien, deren tatsachliche verkehrliche Funktion nicht derjenigen Funktion ent-
spricht, die sie gemaf ihrer Straf3enklasse erfiillen sollte (Teilflichen-Entsiegelung Typ 2). Techni-
sche Regelwerke werden grundsatzlich nicht in Frage gestellt.

1.3.2.1.1 Teilflichen-Entsiegelung Typ 1: Verringerung der Querschnittsbreiten ohne Abstufung
der Strafle

Bestimmte iiberbreite Regelquerschnitte (z.B. B2ii/B2s) konnten auf Riickbaupotenziale in Form von
Querschnittsreduzierungen hinweisen und werden beriicksichtigt, sofern Informationen vorliegen.
Eine gezielte Suche nach Strecken mit {iberbreiten Regelquerschnitten findet nicht statt. Sollten Hin-
weise zu iiberbreiten Regelquerschnitten vorliegen, findet eine Priifung der Moglichkeiten einer
Querschnittsreduzierung z.B. durch den Riickbau von Standstreifen statt.

1.3.2.1.2 Teilflachen-Entsiegelung Typ 2: Abstufung von StraBBen mit gleichzeitiger Verringerung
der Querschnittsbreiten

Eine Abstufung von Strafien erfolgt in der Regel auf Basis von Nutzungseinschitzungen bzw. Ver-
kehrserhebungen, die auf die Funktionalitdt der Strafle abstellen. Eine Landesstraf3e, die eine iiberre-
gionale Funktion iibernehmen soll, faktisch aber iiberwiegend eine kommunale Funktion aufweist,
kann somit zur Kreis- oder Gemeindestrafie abgestuft werden. Hierdurch andern sich die Zustandig-
keiten fiir den Unterhalt (z.B. Winterdienst, Straf3engrdben oder nétige Sanierungen) der Straf3e. Das
eigentliche Verkehrsaufkommen bleibt unverandert und hdufig bleibt auch die Straflenverkehrsfla-
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che — zumindest unmittelbar — erhalten. Im Sinne des Forschungsziels sind in diesen Fiallen Flachen-
einsparungen unwahrscheinlich, und auch positive Einfliisse auf die Umweltbilanz sind, wenn nicht
ganzlich auszuschlief3en, eher marginal.

In anderen Fillen, etwa der Abstufung einer Straf3e im Zuge einer anderen verkehrlichen Maf3inahme,
z.B. Ortsumfahrung, gibt es beispielsweise im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens die Mog-
lichkeit, die mit der Abstufung mégliche Reduzierung des Straflenquerschnitts (Teilentsiegelung) als
Kompensationsmafinahme der Eingriffsregelung umzusetzen. Weiterhin gibt es die Chance der mit-
tel- oder langfristigen Anpassung des Straflenquerschnitts an die reduzierte Einstufung im Zuge von
Grundsanierungsmafinahmen oder anderen tiefbaulichen Mafinahmen. In diesen Fillen sind sowohl
Flacheneinsparungen im Sinne des Forschungsziels als auch positive Einfliisse auf die Umweltbilanz
moglich.

1.3.3 Sonstige MaBnahmen-» Detailuntersuchungen erforderlich (3. Prioritét)

Wenn Riickbauoptionen der 1. und der 2. Prioritdt nicht moglich sind, bedeutet dies noch nicht, dass
Riickbaumaf3inahmen generell ausgeschlossen sind. Allerdings sind weitergehende Untersuchungen
notwendig, um die ortliche Situation zutreffender einzubeziehen. So kann beispielsweise ein ,,Abrut-
schen® einer potenziell riickbaubaren Strecke in die 3. Prioritédt durch eine geringe oder unzu-
reichende Leistungsfahigkeit der Alternativstrecke ausgelost werden. Liegt eine unzureichende Leis-
tungsfahigkeit vor, besteht die Gefahr der Uberlastung der Alternativstrecke. Die Bestimmung der
Leistungsfidhigkeit orientiert sich, sofern keine quantitativen Verkehrsstirken bekannt sind, an der
Straf’enklasse (Wirtschaftsweg, Gemeinde-, Kreis-, Landes- oder Bundesstrafien (siehe Kap. 4.3.2.4).
Durch diese pauschale Vorgehensweise kann die tatsdachliche Leistungsfihigkeit der Alternativstre-
cke unterschéatzt werden, beispielsweise bei Vorhandensein einer geringeren Verkehrsstirke und/o-
der eines gr6f3eren Querschnitts als fiir die Straf3enklasse unterstellt. Die Aufnahme des zusétzlichen
Verkehrs wire dann mit einer geringeren Betroffenheit verbunden als durch den pauschalen Ansatz
ermittelt. Die Einbeziehung ortlicher Randbedingungen erfordert Detailbetrachtungen, die im Rah-
men dieses Forschungsvorhabens aus Aufwandsgriinden nicht leistbar sind.

Ziel von Mafinahmen der 3. Prioritit ist auch ein vereinzelter Flichengewinn bzw. die Vermeidung
von Neuversiegelung. In dieser Riickbaumafinahme werden u.a. die Moglichkeiten zur Starkung des
Radverkehrs auf bestehenden Straf3en (z.B. durch Abmarkierung von Schutzstreifen oder Anordnung
einer Fahrradstraf3e mit ,,Anlieger frei“) oder betriebliche Mafinahmen (etwa die Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit) betrachtet. Diese Maf3inahmen fiihren nicht zwingend zu einer di-
rekten Flacheneinsparung. Jedoch kénnten durch Kapazitatserh6hungen einer Straf3e infolge betrieb-
licher MaBnahmen oder durch die (teilweise) Ubergabe iiberfliissiger StraBenflichen an den Radver-
kehr gegebenenfalls der Ausbaudruck verringert und bestimmte Straf3en- und Radwegeneubauten
vermieden werden. Die Entscheidung dariiber, ob solche Mainahmen sinnvoll sind, erfordert weitere
Untersuchungen, die, wie bereits oben ausgefiihrt, im Rahmen dieser Untersuchung nicht leistbar
sind.

1.3.3.1.1 Ubergabe von StraBienflichen an den Radverkehr

Hinter diesem Maf3inahmentyp steckt der Gedanke, Radverkehrsbedarfe nicht zwingend durch die
Anlage neuer Verkehrswege zu decken, sondern den Radverkehr auf bestehenden Strafenflachen zu
integrieren bzw. ihm bestimmte Straf3enflachen weitgehend zu iiberlassen.

Solche Mafinahmen konnen als indirekter Ansatz fiir Flacheneinsparpotenziale verstanden werden,
die nicht direkt die Reduzierung vorhandener Strafleninfrastruktur beinhalten, sondern den Erweite-
rungsbedarf an Verkehrsflachen begrenzen kénnen. Diese Art von Mafinahmen stellt keinen Riickbau
im eigentlichen Sinne dar, beinhaltet aber dennoch theoretisches Potenzial zur Vermeidung versie-
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gelter Verkehrsfldche. Fiir diesen Ansatz steht insbesondere die Vermeidung neuer Radwege aufler-
orts durch Umgestaltung von bzw. Markierung auf vorhandenen Verkehrswegen. Ein direkter Zusam-
menhang zwischen Flacheneinsparungspotenzialen und iibertrtlichem Radwegebau, z.B. auch von
Radschnellwegen (siehe Exkurs), soll hiermit nicht nachgewiesen werden. Die modalen Verlage-
rungswirkungen vom motorisierten zum nicht motorisierten Individualverkehr reichen voraussicht-
lich nicht aus, um direkt zusatzliche Riickbaupotentiale zu generieren.

Dieses erweiterte Begriffsverstindnis scheint eine Entsprechung zu haben in dem amerikanischen
»Road Diet“2 (vgl. Abbildung 4). Auch hier geht es zuallererst um die Verringerung der Straf3enbrei-
ten, der Anzahl der Fahrstreifen zur Anpassung einer (ggf. iiberdimensionierten) Strale an die tat-
sachlichen Bediirfnisse, aber auch zur Beeinflussung des Verkehrsaufkommens und zur effizienten
Nutzung des Straflenraums. Dem zunehmenden Anteil des Rad- und Fufverkehrs kann damit in be-
stehenden Strukturen mehr Raum zugestanden werden.

Der Ansatz von Schutzstreifen auf Aufierortsstrafden wird vor allem unter Aspekten der Verkehrssi-
cherheit diskutiert. Somit gilt es, Fragen der Verkehrssicherheit und geltender gesetzlicher Grundla-
gen in die Uberlegungen einzubeziehen.

Eine erste Recherche/ Umfrage auf Basis einiger Bundesldnder hat ergeben, dass keine Praxisbei-
spiele bekannt bzw. Planungen vorhanden sind, bei denen im auflerértlichen Bereich die Errichtung
von fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen dazu gefiihrt hat bzw. so ausgefiihrt wurde, dass
eine Reduzierung von Fahrstreifen erfolgte.

Laut den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen*“ (FGSV 2010) ist bei AufBerortsstrafen der Ent-
wurfsklassen (EKL) 1 und 2 eine Trennung des Radverkehrs vom KFZ Verkehr unerldsslich; bei Stra-
3en der EKL 4 ist die Fiihrung auf der Fahrbahn die Regellésung. Bei Straf3en der EKL 3 ist die Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn moglich (d.h. Radwege, Radfahrstreifen, gemeinsame Geh-
und Radwege), wenn ein Bedarf und die Verkehrssicherheit nachgewiesen wird. Bei einer solchen
Priifung sind u.a. die Starke und Geschwindigkeit des KFZ-Verkehrs, der Schwerverkehrsanteil und
die Ubersichtlichkeit zu beriicksichtigen

Aus diesem Grund sind hypothetisch nur bestimmte bestehende Straf3en im aufierortlichen Netz ge-
eignet, Flachen zugunsten von Radverkehrsflachen bzw. Schutzstreifen umzuverteilen und somit den
Zubau von selbstandigen Radverkehrsanlagen zu vermeiden.

2 Auf das Thema machte uns der Blog des Autors Martin Randelhoff ,,Zukunft Mobilitdt* http://www.zukunft-mobili-
taet.net/about aufmerksam.
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Abbildung 4: Reprdsentatives Beispiel zum ,,road diet”
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Quelle: FHWA 2004, download, 11.12.2014 (www.fhwa.dot.gov/publications/research/safety/human-
fac/04082/index.cfm)

Aktuell wird in einem Projekt3 im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020 untersucht, inwie-
weit die Markierung von Schutzstreifen auf Auflerortsstrafden zur Sicherung des Radverkehrs sowie
zur Verbesserung und Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung dient. Es wiirde sich dadurch die
Moglichkeit der Vermeidung von neuen fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen durch Umgestal-
tung von bzw. Markierung auf bestehenden Straf3en und dadurch die Einsparung von potenziell
neuer Verkehrsflache ergeben.

In diesem Sinne konnen hierfiir theoretische flichensparende Potenziale an auflerértlichen Strafien
gesehen werden, die

>

>

gegenwartig keine strafenbegleitenden Radverkehrsanlagen besitzen,
eine geringe Verkehrsbelastung aufweisen (z.B. bis zu 4.000 Kfz/Tag bei max. 10% Anteil

Schwerverkehr),

eine gestreckte Linienfiihrung und einen durchschnittlichen Radverkehrsbedarf aufweisen,
mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von maximal 70km/h begrenzt sind oder be-

grenzt werden kénnen,

Fahrbahnbreiten der befestigten Flidchen (Regelquerschnitte) bis 7,50 m besitzen, so dass der
abziiglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil dabei so breit ist, dass sich zwei Perso-
nenkraftwagen gefahrlos begegnen konnen.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen lassen sich die moglichen Maf3nahmen nicht verallgemeinern
und nur im Einzelfall einschitzen.

3 Schutzstreifen auf3erorts. Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auferorts und zur Untersuchung der Aus-
wirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitat im Radverkehrsnetz ( https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/mo-

dellversuch-zur-abmarkierung-von-schutzstreifen)
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Radschnellwege / Radschnellverbindungen
Radschnellwege sind in der europdischen Radverkehrspolitik ein relativ neues Instrument, haupt-
sdchlich im stddtischen Bereich. Sie werden bereits seit einigen Jahren z.B. in den Niederlanden,
Grof3britannien und Danemark gebaut. So sehen z.B. aktuelle Planungen der City of London vor,
dass fiir den Aus- und Neubau der ,,Cycle Superhighways®, anders als bisher, nicht nur das Stra-
Benbett erweitert, sondern ein Teil der bestehenden Fahrstreifen umgewidmet werden sollen (TfL
2015).
In Deutschland gibt es fiir diese Art der Infrastruktur derzeit noch keine offizielle Bezeichnung im
Sinne der StVO, der Begriff ,,Radschnellweg® wird in den derzeit giiltigen Regelwerken zum Stra-
Benbau nicht verwendet.
Radschnellverbindungen (RSV) sind gemafl FGSV (2014) Verbindungen im Radverkehrsnetz einer
Kommune oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Zielbereiche im Alltagsverkehr mit ent-
sprechend hohen Potenzialen iiber grof3ere Entfernungen verkniipfen und durchgangig ein siche-
res und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermdglichen. Gemeinsame Merk-
male sind dabei:

» besonders hohe Qualitatsstandards in der Linienfiihrung, der Ausgestaltung, der Netzverknipfung

und der begleitenden Ausstattung
» Mindestlange sollte etwa 5 km betragen
» zieldirekte, hochwertige und leistungsstarke Verbindung gréRerer Quell-Ziel-Potenziale Gber ho-
here Distanzen
» Verbindungsfunktionsstufen Il und Il nach RIN
» in der Regel untereinander nicht direkt vernetzt

Zurzeit entstehen in Deutschland Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege, die sich hauptsachlich
im innerstddtischen Bereich befinden, wie z.B. Gottingen, Osnabriick, Hamburg und Freiburg im
Breisgau. Eine der wenigen stddteilibergreifenden Planungen betreffen den Radschnellweg Ruhr
(RS1) (Regionalverband Ruhr 2014). Die Planungen sehen eine durchgehende Radschnellverbin-
dung fiir den Alltagsverkehr zwischen Duisburg und Hamm vor. Insgesamt sieht die Planung und
Linienfiihrung des RS1 eine Gesamtlange von ca. 100km, mit in der Regel 4m Querschnitt, auf
grof3tenteils bestehender Infrastruktur vor (Neubau: 8 %, Neubau auf Bahnanlage:32 %, Umbau
Straflenraum: 17 %, Ausbau vorhandener Wege: 43 %).

1.3.3.1.2 Betriebliche MaBnahmen

Durch betriebliche Ma3nahmen, etwa die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, sind
in der Regel keine direkten Flacheneinsparungen zu erwarten. Sofern durch betriebliche Mafinahmen
Kapazitdtserhéhungen erreicht werden, kann jedoch der Ausbaudruck und damit zusétzliche Fla-
cheninanspruchnahme vermieden werden. Von einer Reduktion aller Formen betriebsbedingter Um-
weltauswirkungen (Larm, Schadstoffimmissionen, Trenn- und Barrierewirkungen) ist jedenfalls aus-
zugehen.

2 Grobanalyse zur Auswahl der Untersuchungsraume

2.1 Typisierung der Raumstruktur zur Auswahl von Untersuchungsraumen

Fiir die Typisierung von Untersuchungsraumen wird eine bundesweite Raumgliederung heran-gezo-
gen. Im Hinblick auf den Forschungsgegenstand erscheinen nutzungsbezogene, insbesondere sied-
lungsstrukturelle Gliederungen sinnvoller als rein naturrdumliche Ansétze. Inshesondere erweist
sich die Raumgliederung auf Kreis- bzw. Kreisregionsbasis des BBSR (BBSR 2012) als geeignet (s.
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auch Anhang II.3). Sie orientiert sich mit der Bezugsgréfle der Kreise bzw. Kreisregionen einerseits an
administrativen Grenzen, die hinsichtlich der Datenverfiigbarkeit und der Bezugsrdume in der Regel
auch eine Beriicksichtigung der verkehrlichen und umweltbezogen Belange erméglichen. Anderer-
seits wird durch die Einbeziehung der siedlungsstrukturellen Merkmale bereits ein umfangreicher
Anteil demografischer Belange und auch verkehrlicher Aspekte abgedeckt, die relevant fiir die Frage-
stellung des F+E-Vorhabens sind. Die grundsitzliche Vorgehensweise zur Raumgliederung der Kreis-
regionen in Typen gemaf3 BBSR ist in Anhang II.3 dargestellt.

Daran anlehnend werden fiir die Typisierung der Raumstruktur auf Kreisregionsbasis folgende Krite-
rien herangezogen:

1. Siedlungsstrukturelle Kreistypen nach BBSR

Die raumliche Ebene zur Bildung der Kreistypen sind nicht die 402 Stadt- und Landkreise selbst, son-
dern 362 Kreisregionen*. Fiir die Typenbildung werden folgende Siedlungsstrukturmerkmale heran-
gezogen:

» Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstadten,
» Einwohnerdichte der Kreisregion,
» Einwohnerdichte der Kreisregion ohne Beriicksichtigung der Grof3- und Mittelstadte.

Vier Gruppen werden unterschieden, wobei die kreisfreien Grof3stidte fiir dieses Forschungsprojekt
nicht relevant sind:

» Lkreisfreie Grof3stadte: kreisfreie Stadte mit mind. 100 000 Einwohnern;
da der Fokus auf den auflerdrtlichen Bereich liegt, wird diese Gruppe nicht mitbetrachtet

» stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstadten von mind.
50 % und einer Einwohnerdichte von mind. 150 E./km?2; Kreise mit einer Einwohnerdichte
ohne Grof3- und Mittelstddte von mind. 150 E./km?

» ldndliche Kreise mit Verdichtungsansatzen: Kreise mit einem Bevilkerungsanteil in Grof3-
und Mittelstddten von mind. 50 %, aber einer Einwohnerdichte unter 150 E./km?2; Kreise mit
einem Bevélkerungsanteil in Grof3- und Mittelstddten unter 50 % mit einer Einwohnerdichte
ohne Grof3- und Mittelstddte von mind. 100 E./km?

» diinn besiedelte landliche Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittel-
stadten unter 50 % und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte unter 100 E./ km2.

4 Gebietsstand: 31.12. 2012: kleinere kreisfreie Stadte unter 100.000 Einwohnern werden mit den ihnen zugeordneten
Landkreisen zu Kreisregionen zusammengefasst.

31




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

2. Verhiiltnis von Bevolkerungszahl und Straf3enverkehrsflache

Die Betrachtung der bestehenden Straflenverkehrsflache im Verhéltnis zur Bevolkerungszahl ermo6g-
licht eine Unterscheidung der Kreisregionen nach ihrer relativen Dichte des Straf3ennetzes.

Die Berechnung des Strukturmerkmals ,,relative Straflenverkehrsflache® erfolgt in jeder Kreisregion
durch die Einwohnerzahl je ha zur Verfiigung stehender Straflenverkehrsfldache.> Die Einteilung und
Zuordnung zu den Klassen ,,niedrig”, ,,mittel und ,,hoch* erfolgt anhand festgelegter Schwellen-
werte, die so gewdhlt sind, dass durch die Haufigkeiten je Klasse pro siedlungsstrukturellem Kreistyp
keine Verzerrung der Ergebnisse auftritt.

Die ,relative Strafenverkehrsfliche® auf Ebene der Kreise (s. Abbildung 5) stellt somit ein zusatzli-
ches siedlungs- und verkehrsstrukturelles Kriterium dar, um die betreffenden Kreise im Sinne des
Vorhabens homogener zu kategorisieren.

Abbildung 5: Typisierung der Raumstruktur

Raumgliederung / Relative StraBenverkehrsflache
[ Kreisfreie GroBstédte
I stidtisch / gering
[ stidtisch / mittel
[ stédtisch / hoch
B lindlich /gering
[ 1andlich / mittel
[ 1andlich / hoch
[ diinn besiedelt /gering
[ diinn besiedelt / mittel
[ diinn besiedelt / hoch

Kategorien:
1. Siedlungsstruktureller Kreistyp (nach BBSR)
2. Relative StraRenverkehrsflache (Ew.-Zahl/ha)

5 Quellen fiir die Straf3enverkehrsflachen (laut Definition beinhaltet diese Straf3e, Wege, Plitze einschliefilich Nebenfldchen
wie Boschungen etc.) und Bevilkerung je Kreis sind amtliche Statistiken des Bundesamt fiir Statistik mit Stand vom
31.12.2013:

tion=abruftabelleAbrufen&selectionname=449-01-4&levelindex=1&levelid=1430740906620&index=1
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online/data;jsessionid=AO0FCCA9E6615FB6F908F2FF63ED8D55
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Mit Hilfe einer mehrdimensionalen Vergleichsanalyse werden diese Kriterien genutzt, um eine bun-
desweit homogene Klassifizierung von Raumtypen zu erarbeiten, die siedlungs- und verkehrsstruktu-
relle Kriterien beinhaltet. Als Ergebnis werden die Kreisregionen dadurch in 9 Raumtypen (3 sied-
lungsstrukturelle Kreistypen x 3 Klassen rel. Strafienverkehrsflache) gegliedert, die als Grundlage fiir
die Auswahl von Untersuchungsraumen dienen (vgl. Abbildung 5 und Tabelle 1).

Tabelle 1: Klasseneinteilung Raumabgrenzung

Bezeichnung Haufigkeit Relative StraBien-
verkehrsflache
(Ew.-Zahl je ha)

Kreisfreie GroBstiddte (nicht betrachtet) 67 Nicht betrachtet

stadtische Region / niedrige rel. StraBenverkehrsflache | 41 <47

stadtische Region / mittlere rel. StraBenverkehrsflache | 38 47-66

stadtische Region / hohe rel. Straflenverkehrsflache 44 > 66

landliche Region / niedrige rel. Straenverkehrsfliche | 30 <29

landliche Region / mittlere rel. StraBenverkehrsflache 30 29-37

landliche Region / hohe rel. Straflenverkehrsflache 25 »37

diinn besiedelte Region/ niedrige rel. StraBenverkehrs- | 33 <21

flache

diinn besiedelte Region / mittlere rel. StraRenverkehrs- | 26 21-27

flache

diinn besiedelte Region / hohe rel. Straflenverkehrsfla- | 28 »27

che

Diese Klassifizierung wird ben6étigt, um die Ergebnisse fiir Riickbaupotenziale der ausgewahlten Un-
tersuchungsraume auf das gesamte Bundesgebiet approximativ abzuleiten (vgl. dazu Kap. 4.4).

3. Demographische Belange

Mit der Beriicksichtigung der Raum- und Siedlungsstrukturen werden indirekt auch regionale Unter-
schiede in der demographischen Entwicklung abgebildet. Alterung der Bevélkerung und Abwande-
rung junger Bevolkerungsanteile sind dabei sich teilweise bedingende Prozesse. Wahrend sich die
Bevolkerungszahl Deutschlands seit der Jahrtausendwende bei zunehmender Lebenserwartung ins-
gesamt verringert und dieser Prozess auch weiter anhalten diirfte®, konzentrieren sich Wanderungs-
verluste und Verschiebungen in der Altersstruktur zugunsten der Alteren in Regionen mit geringer
Wirtschaftskraft sowie hoher Arbeitslosigkeit. In Deutschland zeigt sich eine raumliche Differenzie-
rung zwischen Regionen mit z.T. erheblichen Wanderungsgewinnen und solchen mit—verlusten. Zu
den Wanderungsgewinnern zdhlen die Ballungsrdume und ihr weiteres Umland (Hamburg, Berlin,
Rhein-Ruhr, Oberrhein/Rhein-Main, Miinchen), aber auch punktuell hervortretende mittelgrofie
Stddte. Die landlichen und vor allem die peripheren Kreise, besonders in Ostdeutschland und den

6 Diejiingsten Entwicklungen seit Mitte 2015 mit starkem Anwachsen der Fliichtlingszuwanderung bleiben hier unbe-
riicksichtigt.

33




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

Mittelgebirgsregionen im Westen, verlieren demgegeniiber Bevilkerung durch Abwanderung (Swi-
aczny 2014). Beispielhaft wird dieser Zusammenhang fiir die Region Berlin - Brandenburg verdeut-
licht. Berlin und Umland geh6ren nach den Auswertungen im Strukturatlas Land Brandenburg, so
wie einige Mittelstddte, zu den Gewinnern, wahrend in zunehmendem Maf3e die Peripherie durch Ab-
wanderung und erh6hte Altersstruktur benachteiligt wird (s. Abbildung 6; LBV 2015).

Abbildung 6: Demographisch gegenldufige Prozesse sowie Verteilung der Altersstruktur im Land
Brandenburg (LBV 2015)
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
Kapitel: Bevilkerung lz‘
Thema: yWanderungssaldo E
=]

Zeit: 1991 his 2011

Positiver Saldo

] unter 1.000
@ 1.000 bis unter 10.000
. 10.000 bis unter 50.000

. 174.000

Negativer Saldo
-] unter 1.000
@  1.000 bis unter 10.000

10.000 und grofer

Saldo je 1.000 Einwohner
unter -150

-150 bis unter 0

0 bis unter 150

150 bis unter 300
300 und grofer

i
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Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg

Kapitel: Bevilkerung

Thema: Bevélkerung ab &5 Jahren
Zgit: 2011 (vor Zensus 2011)

EIE]E]

Anteil in %

l_ unter 15

15 bis unter 20
20 bis unter 25
25 bis unter 30

HEN

30 und grider

Raumliche Merkmale mit Relevanz im Zusammenhang mit dem Klimawandel sowie zu Umweltbelan-
gen wurden bei der Identifizierung und Differenzierung von Untersuchungsraumen nicht beriicksich-
tigt. Es wird nicht erwartet, dass sie zu einem Mehrwert bei der Raumstrukturierung fiihren.

2.2 Netzanalyse und Auswahl von Untersuchungsraumen

Mit Hilfe der in Kap. 3.1 bestimmten Kriterien werden Untersuchungsraume ausgewdhlt, die folgende
Eigenschaften besitzen:

» Reprasentanz unterschiedlicher typischer Raumstrukturen, um die jeweiligen Besonderheiten
moglicher Riickbaupotenziale aufzeigen zu konnen und um spater auf dieser Grundlage erste
Aussagen zu moglichen bundesweiten Potenzialen vornehmen zu kénnen. Es wird dabei aber
bewusst auf empirisch und statistisch signifikante Aussagen verzichtet, da einerseits die He-
terogenitdt der Raumtypen hierfiir zu grof3 ist und andererseits die dafiir notwendige Daten-
basis nicht vorhanden ist und in diesem Projektrahmen auch nicht erarbeitet werden kann.

» Vorhandensein méglichst feinrdumiger Datenanalysen — Verkehrsdaten sowie Struktur- und
Umweltdaten aus anderen Projekten. Dieses Kriterium ist erforderlich, um im Rahmen der
Projektarbeiten iiberhaupt die Méglichkeit zu haben, Detail-Untersuchungen durchzufiihren.

» Vorliegen einer starken Umweltbetroffenheit durch die Verkehrsinfrastruktur, insbesondere
Lage in sensiblen Bereichen des Natur- und Umweltschutzes, Zerschneidung eines bedeuten-
den Lebensraumverbunds, Verlarmung von Erholungslandschaft oder Lage im iiberschwem-
mungsgefahrdeten Gebiet.

In den Projektsitzungen wurden folgende Vorschldge fiir geeignete Untersuchungsraume gemacht:

» Wirtschaftlich starker Raum
» Verdichtungsraum/ Metropolregion
» Schrumpfender Raum, der gleichzeitig eine Tourismusregion darstellt
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In der Regel ist der Aufbau einer feinrdumigen Datenbasis, wie sie fiir die Projektarbeiten bendotigt
wird, ein sehr grofler Aufwand, der im Rahmen des zur Verfiigung stehenden Zeit- und Finanzbud-
gets nicht leistbar ist. Aus diesem Grund sind Datensitze genutzt worden, die u.a. in den ausgewahl-
ten Untersuchungsraumen aus langjahriger Arbeit in der Verkehrsplanung zur Verfiigung stehen.
Dies gilt insbesondere fiir die Daten zu Verbindungsfunktionen von Strecken nach RIN (Verbindungs-
funktionsstufen). Sie liegen aber nicht bundesweit flichendeckend fiir alle Kreise vor. Falls diese In-
formationen nicht vorhanden sind, kénnen Einschatzungen auf Basis der Erreichbarkeit des zentrale-
Orte-Systems durchgefiihrt werden (vgl. hierzu Beschreibung in Anhang II.2). Die Gesamtnetzanalyse
und die Untersuchung der Riickbaupotenziale in den Untersuchungsrdumen nutzen daher Ergeb-
nisse bzw. vorhandene (Geo-)Daten aus anderen Projekten der Forschungsnehmer (vgl. hierzu An-
hang I1.4). Fiir die verkehrliche Beurteilung potenziell riickbaubarer Strecken kann u. a. auf die ver-
feinerten Verkehrsmodelle aus dem F+E-Vorhaben ,,Okologische Risikoeinschitzungen auf Bundes-
ebene” FKZ 3510 82 3100 zuriickgegriffen werden. Dies beinhaltet insbesondere:

» Straflennetzmodell NemoBFStr (Netzmodell Bundesfernstrafien — Stand 2010)
» Modellergebnisse Strafienbelastungen 2010
» Ergebnisse Straflenverkehrszdahlungen 2010

Das verwendete Straflennetzmodell ist bundesweit aufgebaut, enthilt georeferenziert die fiir die
Netzfunktion wichtigsten Bundes-, Landes- und Kreisstrafen sowie wichtige kommunale Straf3en.
Die Strecken im Modell sind mit Attributen versehen, beispielsweise die Anzahl der Fahrstreifen, die
Straf3enklasse und die Verkehrsstarken. Die Verkehrsstarken sind modellhaft fiir das Jahr 2010 simu-
liert. Bei der Interpretation und Verwendung der Ergebnisse ist zu beachten, dass es sich einerseits
um Modellergebnisse handelt und andererseits das Straf3ennetzmodell in wichtigen lokalen Parame-
tern nicht immer der Realitét entspricht, da der Fokus auf dem Bundesfernstraf3ennetz liegt.

Stehen die Daten aus Verkehrsmodellen nicht zur Verfiigung, wird ersatzweise eine Einstufung nach
Kapitel 4.3.2.4 und 4.3.2.5 vorgenommen.

In Ergdnzung dazu werden fiir die verkehrliche Beurteilung als Zusatzinformationen auch Kataster-
Geodaten (,,Basis DLM - Digitales Landschaftsmodell 25%) verwendet.
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3 Ermittlung der Riickbaupotenziale und ihrer Wirkungen

3.1 Rahmenbedingungen und Riickbaukriterien Verkehr

Riickbaupotenziale werden in diesem Forschungsprojekt nur auf 6ffentlichen Straflen und Wegen ge-
sucht, die gewidmet sind. Die Strafienbauverwaltung kann auf Privatstraf3en infolge fehlender Eigen-
tumsrechte keine baulichen Mafinahmen anordnen.

Offentliche Strafen erfiillen grundsitzlich ein Verkehrsbediirfnis. Entsprechend der Verkehrsbedeu-
tung der Straf3e ist sie baulich zu gestalten. Hinweise und Regelungen zur baulichen Gestaltung sowie
zur Ausstattung von Straf3en und Wegen enthalt das einschlagige Regelwerk im Straflenwesen. Dieses
beriicksichtigt die verkehrlichen und nicht verkehrlichen Funktionen der Straf3en. Die Verkehrsbhedeu-
tung lasst sich anhand mehrerer Parameter beschreiben, beispielsweise der Verbindungsfunktions-
stufe, der Verkehrsstirke sowie betrieblicher Merkmale. Die konkrete Ausgestaltung einer Straf3e be-
inhaltet einen nicht unerheblichen Ermessensspielraum, der zudem auch eine zeitliche Komponente
enthdlt. So wurde beispielsweise in den 70-er und 80-er Jahren der Querschnitt b 2s7 mit dem Ziel ein-
gesetzt, langsamen Verkehr (insbesondere landwirtschaftlichen Verkehr) leichter iiberholen zu kon-
nen. Allerdings erwies sich der b 2s-Querschnitt als unfalltrachtig, weshalb er in den Nachfolgerichtli-
nien nicht mehr aufgefiihrt wird. Die Verkehrsbedeutung einer Straf3e ist ferner abhingig vom Netz-
ausbau. Durch Netzerweiterungen (beispielsweise durch den Bau neuer Netzspangen) oder infolge
struktureller Entwicklungen kann die Verkehrsbedeutung eines Streckenabschnitts bzw. eines Stre-
ckenzuges zu- oder abnehmen, moglicherweise auch ganz entfallen. Diese Verdnderungen eréffnen
Spielrdume fiir Riickbauten.

Welche Streckenabschnitte sich fiir einen Riickbau eignen kénnten, hangt von den regionalen Gege-
benheiten im Untersuchungsraum ab. Fiir die Suche nach Riickbaustrecken ist die verkehrliche Eig-
nung Grundvoraussetzung. Die wichtigsten verkehrlichen Kriterien, die in der Regel zu beachten sind
umfassen:

» Funktionen einer Strecke
- ErschlieBungsfunktionen (Siedlungen, Wirtschaft, Land- und Forstwirtschaft, Freizeit,
Sonstiges)
- Verbindungsfunktion nach RIN / Verbindungsfunktion Radverkehr

» Verkehrsstarke

» Vorhandensein einer Alternativroute

» Umwegebeziehungen (Riickbaustrecke im Vergleich zur Alternativroute)

» verdanderte verkehrliche Betroffenheit von Anliegern an der Alternativroute.

Je nach Riickbautyp kénnen alle oder nur ausgewihlte Kriterien zum Tragen kommen. Die von einer
Straf3e zu erfiillenden Funktionen sind immer zu beachten. Straf3en mit hoher Verkehrsbedeutung,
dies kann sich beispielsweise in einer hohen Verbindungsfunktionsstufe und/oder hoher Verkehrs-
starke widerspiegeln, sind fiir Riickbaumafinahmen grundsétzlich weniger geeignet als Strafen mit
geringer Verkehrsbedeutung. Bei einem vollstdndigen Riickbau eines Straflenabschnitts (Riickbauop-
tion 1 ,Vollentsiegelung“ (vgl. Kapitel 2.3.1) muss in jedem Fall eine Alternativstrecke vorhanden
sein. Bei den Riickbauoptionen 2 ,,Teilflichen-Entsiegelung” und 3 ,,Sonstige Mafinahmen —> Detail-
untersuchung® kann dagegen eine Alternativstrecke verzichtbar sein.

7 Ein zweistreifiger Querschnitt fiir anbaufreie Straflen, der mit Seitenstreifen ausgestattet ist. Die Fahrbahn ist 11,00 m
breit. Bei der Regellosung (b 2) ist die Fahrbahn 8,00 m breit (siehe Richtlinien fiir die Anlage von Straen, Teil Quer-
schnittsgestaltung (RAS-Q); Ausgabe 1982).
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Der Kriterienkatalog ist geeignet, zu operationalisieren (die detaillierte Beschreibung hierfiir findet
sich in Kapitel 4.3) und in ein Wirkungskriteriensystem umzuformen. Dieses dient dann der qualitati-
ven Einschétzung der Wirkungen von Riickbaumafinahmen (siehe hierzu Kapitel 4.2).

Potenzielle Teilentsiegelungen und sonstigen Mafinahmen sollen und miissen die giiltigen Richtlinien
im Verkehrswesen beachten. Eine Uberpriifung oder gar die Erarbeitung von Vorschldgen zur Neufas-
sung des Regelwerks ist nicht Gegenstand dieses Forschungsvorhabens. Potenzielle Riickbaumafinah-
men sind deshalb nur dann akzeptabel, wenn sie den Rahmen des giiltigen Regelwerks einhalten. In
diesem Zusammenhang sind zwei Richtlinien von besonderer Bedeutung.

3.1.1.1.1 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008

Diese Richtlinien beschreiben u. a. die Ableitung der Verbindungsfunktionsstufen (VFS). Es werden
insgesamt sechs Verbindungsfunktionen unterschieden:

» Lkontinental (Stufe 0)
» grofSirdaumig (StufeI)
» {iberregional (Stufe II)
» regional (Stufe III)
» nahrdumig (StufelV)
» kleinrdumig (Stufe V)

Die Verbindungsfunktionsstufe O kennzeichnet die Straf3en mit dem hochsten Verkehrsbediirfnis, die
Stufe V die Straflen mit dem niedrigsten Verkehrsbediirfnis. Stralen der Stufen 0, I und II sind grund-
sdtzlich anbaufrei und dienen vorrangig dem Fernverkehr. Typische Vertreter dieser Stufen sind Auto-
bahnen und gut ausgebaute Fernverkehrsstraf3en, in der Regel Bundesstrafien. Das Verkehrsbediirfnis
dieser Strafien ist im Allgemeinen hoch bis sehr hoch. Dennoch kénnen Riickbaumdéglichkeiten dieser
Strafien nicht von vornherein ausgeschlossen werden. Sie sind aber aufgrund weiterer Anforderungen
an diese Strafien eher unwahrscheinlich.

Zu den weiteren Anforderungen zdhlen u. a. die Forderungen nach einer angemessenen Verkehrsqua-
litdt und einer durchgehenden Streckencharakteristik. So gibt es beispielsweise gering belastete Auto-
bahnabschnitte, die bei ausschliefilicher Betrachtung der Verkehrsstidrke auch von einem einbahnigen
Querschnitt aufgenommen werden kann. Ein Riickbau der Zweibahnigkeit auf nur eine Fahrbahn wiére
deshalb denkbar und im Sinne einer Flachenentsiegelung sehr wirkungsvoll. Die Querschnittswahl
von Autobahnen bestimmen maf3geblich die Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen. Moglichkei-
ten einer richtlinienkonformen Querschnittsreduzierung sind nur gegeben, wenn die Entwurfsklasse
der Autobahn, die sich wiederum aus der RIN ableitet, reduziert wird. Dabei ist zu beachten, dass bei
einer Autobahn der gesamte, d. h. der durchgehende Streckenzug zu beurteilen ist und nicht lediglich
einzelne Abschnitte zwischen zwei Anschlussstellen. Ein Charakteristikum der Autobahn sind die rich-
tungsgetrennten Fahrtrichtungen. Dies ermdglicht u. a. héchste Verkehrsqualitaten und ein H6chst-
maf3 an Verkehrssicherheit. Beide Aspekte sind verkehrsplanerische Zielvorstellungen, die dieser Stra-
Bentyp erfiillen soll. Die ,,Einstreuung” eines einbahnigen Abschnitts kann die Verkehrssicherheit und
die Verkehrsqualitdt erheblich mindern und steht damit im Widerspruch zu den Zielvorstellungen.
Hinzu kdmen erhebliche technische Schwierigkeiten und auf3erordentlich hohe Aufwendungen beim
Riickbau (z. B. Anpassung von Entwésserungseinrichtungen). Eine Umsetzung des Riickbaus von Au-
tobahnabschnitten erscheint aus den genannten Griinden unwahrscheinlich. Daher werden Riickbau-
mafinahmen an Autobahnen in diesem Forschungsprojekt nicht in Betracht gezogen.

Bei Bundesstraf3en werden Riickbaumdéglichkeiten, verglichen mit Autobahnen, infolge geringerer ver-
kehrlicher Anforderungen nicht generell ausgeschlossen. Aber auch hier gilt, dass potenzielle Riick-
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baumafinahmen hinsichtlich ihres Einklangs mit den verkehrsplanerischen Zielvorstellungen zu be-
trachten sind. Die durchschnittliche Verkehrsstirke (DTV) von rund 9.500 Kfz/24h auf Bundesstrafien
(Bezugsjahr 2012) verdeutlicht die sehr hohe Verkehrsbedeutung dieser Straf3enklasse. Ein Riickbau,
der auch mit Verkehrsverlagerungen in das benachbarte Straf3ennetz verbunden sein kann, fiihrt in
aller Regel zu zusitzlichen Beeintrichtigungen an anderen Stellen. Dies ist ebenfalls in die Uberlegung
der Moglichkeit eines Riickbaus einzubeziehen.

Der komplette Riickbau ganzer Abschnitte dieser Straf3enklasse kann infolge der Verlagerungen in das
angrenzende Netz und den damit verbundenen starken Beeintrachtigungen, wenn iiberhaupt, nur in
Ausnahmefallen in Erwdgung gezogen werden. Von daher ist auf Bundesstraf3en, sollten Riickbau-
mafinahmen moéglich sein, eher mit einer Teilflichen-Entsiegelung oder betrieblichen Mafinahmen zu
rechnen. Diese Einschatzung gilt auch fiir hoch belastete Landes- und Kreisstraf3en.

Die Verbindungsfunktionsstufen III, IV und V kennzeichnen regionale bis kleinrdumige Verkehre. Sie
laufen in der Regel iiber Landes- und Kreisstraf3en. Auf3erortlichen Gemeindestraf3en sind nur in Aus-
nahmefillen Verbindungsfunktionsstufen zugeordnet. Landes-, Kreis- und Gemeindestrafien sind
meistens wesentlich schwacher belastet als Straf3en der Verbindungsfunktionsstufen 0, I und II. Quan-
titative Angaben zu bundesweiten DTV auf Landes- und auf Kreisstraf3en liegen nicht vor. Landerweise
Auswertungen zeigen, dass die Landesstrafien im Mittel mit deutlich weniger als 50 % der Verkehrs-
starken der Bundestraf3en belastet sind. Bei Kreisstrafien liegen die mittleren Verkehrsstirken noch-
mals niedriger. Riickbauten erscheinen bei Straflen der Verbindungsfunktionsstufen III, IV und V
grundsitzlich leichter moéglich, als bei Straf3en der Verbindungsfunktionsstufen 0, I und II, da die ver-
kehrlichen Anforderungen geringer sind. Die deutlich niedrigeren Verkehrsstdrken bewirken bei Ver-
kehrsverlagerungen auch entsprechend geringere verkehrsbedingte Beeintrdchtigungen im angren-
zenden Straflennetz. Dadurch erscheint es bei diesen Strafenklassen noch am ehesten méglich, sie
vollstandig zuriickzubauen.

3.1.1.1.2 Richtlinien fiir die Anlage von Landstraf3en (RAL), Ausgabe 2012

Die Richtlinien fiir die Anlage von Landstraf3en definieren die Einsatzgrenzen von Querschnitten ein-
bahniger Aufderortsstraf3en. Insofern haben diese Richtlinien im Rahmen dieses Forschungsvorhabens
eine grofle Bedeutung. Die Regelquerschnitte geméaf; RAL fiir einbahnige Landstrafen (siehe dort Ka-
pitel 4.1.1.1.2) sind in Abhdngigkeit von der Entwurfsklassen (EKL) ausgewiesen. Die wichtigsten
Kenngréfien sind in Tabelle 2 zusammengestellt.
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Tabelle 2: Ausgewdhlte Querschnittsparameter von LandstraBen
Entwurfsklasse RQ Anmerkung Gesamtfahrbahnbreite Maximale Ver-
kehrsstarke
[-] [-] [-] Fahrbahn Fahrbahn + | [Kfz/24h]
[m] Bankett
[m]*
EKL I bis 11l 21,0 vierstreifig, 15,50 21,00 »15.000
zweibahnig
EKL 1 15,5 dreistreifig 12,50 15,50 <20.000
EKLII 11,5+ dreistreifig (mit 12,00 15,00 <17.000
Uberholfahrstreifen)
zweistreifig 8,50 11.50 <17.000
EKL 111 11, zweistreifig 8,00 11,00 <15.000
11,5
EKL IV 9 zweistreifig 6,00 9,00 <3.000 und
<150 Lkw/24h

* Die Flache von Fahrbahn + Bankett entspricht nicht der amtlichen statistischen Straflenverkehrsfldche. Je
nach StraBBentyp oder Lage der Strae kann die Straflenverkehrsflache zusatzlich aus Boschungsfldachen, Ent-
wasserungsgrdben, bepflanzten Schutz- und Trennstreifen oder weiteren dem Verkehr dienenden und nicht
versiegelten Flachen bestehen.

Aus umweltbezogener Sicht ist die Entsiegelung asphaltierter Flichen besonders wirkungsvoll. Die Re-
duzierung von Querschnittsbreiten erfordert einen nicht zu unterschatzenden baulichen Aufwand, sol-
len sie aus Umweltsicht nachhaltig wirken. Es ist nicht nur die oberste, sichtbare Deckschicht (in der
Regel 4 cm stark) zu verschmaélern, sondern auch die darunter liegenden Trag- und Frostschutzschich-
ten zu entfernen. Diese erstrecken sich bis zu einer Tiefe von 80 cm. Bei Dammlagen reichen die Frost-
schutzschichten und das Planum aus entwasserungstechnischen Griinden einseitig bis zur Damm-
schulter. Diese Durchgdngigkeit ist funktional zu erhalten. Vorhandene Straf3enausstattungen, z. B.
Verkehrszeichen und insbesondere Schutzplanken, sind den reduzierten Querschnitten in ihrer Lage
anzupassen. Um den baulichen und finanziellen Aufwand zu rechtfertigen sollten Querschnittsredu-
zierungen im Fahrbahnbereich mindestens einen Meter betragen. Kleinere Breiten erscheinen unver-
hiltnismafig.

Fiir die meisten existierenden einbahnigen Auflerortsstraf3en sind die Entwurfsklassen bzw. die friiher
tiblichen Entwurfsgeschwindigkeiten nicht bekannt. Auch die vorhandenen Querschnittsbreiten kén-
nen, abhdngig von den zum Planungszeitpunkt giiltigen Richtlinien, variieren. Die genauen Quer-
schnittsbreiten vorhandener Strafien sind nur sehr aufwendig ermittelbar. Diesbeziigliche Daten lie-
gen nach Kenntnis der Forschungsnehmer nur in Straflendatenbanken vor. Deren Auswertung ist
ebenfalls sehr aufwendig, zumal die Struktur von Straflendatenbanken in Deutschland nicht einheit-
lich ist.

Fiir die Ermittlung von Flachengrofien mit Entsiegelungspotenzial ist wie oben erldutert, die Fahr-
bahnbreite (asphaltierte Flichen) mit einzubeziehen. Sind diese nicht bekannt (vermutlich der Regel-
fall) wird dafiir eine ,,Ersatzbreite“ gewahlt. Deren Festlegung erfolgt in Abhdngigkeit von der Straf3en-
klasse.
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Zweistreifige Straf3en:

Bundesstrafie 8,00 m
Land-, Landes- oder Staatsstrafde 7,00 m
Kreisstrafle 6,00 m
Gemeindestraf3e 5,00 m

Dreistreifige Straflen:

Die Einstufung erfolgt unabhdngig von der Straf3enklasse. 12,00 m

Vierstreifige Strafien:

Die Einstufung erfolgt unabhangig von der Straf3enklasse. 15,50 m

Land- und forstwirtschaftlichen Wegen wird eine mittlere Breite von 4,00 m zugrunde gelegt.

Bei diesen Annahmen handelt es sich um eine konservative Festlegung, da befestigte Flachen auch
neben der Fahrbahn vorkommen konnen. Sind die tatsdchlichen Breiten bekannt, sind diese in die
Rechnung einzustellen. Sollten Sonderquerschnitte bei potenziell riickbaubaren Strecken eingesetzt
worden sein, ist deren tatsdchliche Breite zu beriicksichtigen.

Die vorstehende Einteilung macht deutlich, dass bei Gemeindestraf3en sowie bei land- und forstwirt-
schaftlichen Wegen Teilflichen-Entsiegelungen (Reduzierung der vorhandenen Querschnittsbreite)
unter Beachtung der Mindestriickbaubreite von einem Meter kaum mdglich sind. Die verbleibenden
Querschnitte wiirden zu schmal werden, um einen sicheren Verkehrsablauf zu gewéhrleisten. Bei
Kreisstraf3en verbleibt fiir Querschnittsreduzierungen nur der Gemeindestraenquerschnitt (5,00 m).
Querschnittsreduzierungen von Bundes- und Landesstraf3en sind im Hinblick auf die Fahrbahnbreiten
grundsitzlich machbar, sollten aber einzelfallbezogen festgelegt werden.

Bei drei- und vierstreifigen Straf3en ist eine Querschnittsreduzierung nur dann sinnvoll méglich, wenn
einerseits die Verkehrsstarken so gering sind, dass ein Fahrstreifen bzw. zwei Fahrstreifen entfallen
kénnten. Anderseits muss iiberpriift werden, ob die Riickbaumafinahmen nicht den verkehrsplaneri-
schen Zielsetzungen widersprechen (vgl. Kapitel 4.1). So werden beispielsweise dreistreifige Straflen
bewusst eingesetzt, um ausreichend Uberholméglichkeiten zu schaffen und damit ein hohes Verkehrs-
sicherheitsniveau zu erreichen.

Betrachtet man die Straflenverkehrsfldache (vgl. Kapitel 2.3.2), die Bankette, Boschungen u. a. mit ein-
schlief3t, erhoht sich die riickbaubare Fliche (siehe hierzu Kapitel 4.3.2.10, Tabelle 18).

3.2 Riickbaukriterien/ Wirkungskriterien Umwelt

Es wurden Kriterien definiert, mit deren Hilfe Straflenabschnitte in den Untersuchungsraumen identi-
fiziert werden konnen, die fiir eine Riickbaumafinahme in Frage kommen und als potenzielle Riick-
baumafinahmen einen angemessen grof3en Effekt haben. Grundsitzlich ist hierbei zwischen Riick-
baukriterien und Wirkungskriterien zu unterscheiden, wobei die verkehrlichen Kriterien eine Doppel-
funktion als Riickbau- und Wirkungskriterien haben.

Im ersten Schritt dienen die verkehrlichen Kriterien als Riickbaukriterien fiir die Abschatzung der
grundsatzlichen Riickbaufdhigkeit sowie der Wahl der maf3geblichen Riickbauoption. In Schritt 2 -
der Wirkungsabschidtzung - dienen sie dariiber hinaus als Wirkungskriterien zur Abschdtzung der
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allgemeinen Effekte eines moglichen StraBenriickbaus (Wegeverlangerung, Verkehrsiiberlastungen
sowie zusitzliche Betroffenheit von Anliegern auf Alternativstrecken).

Zur Einschatzung des Nutzens eines moglichen Straf3enriickbaus kommen Kriterien aus dem Umwelt-
bereich zur Anwendung, wie Abbildung 7 veranschaulicht. Die umweltfachlichen Wirkungskriterien
dienen der Ermittlung der Riickbaudringlichkeit aus Umweltgesichtspunkten, d.h. dem Ausmaf3 der
durch den Riickbau erzielbaren Vorteile fiir Natur und Umwelt. Der jeweilige Nutzen ist umso héher
einzuschédtzen, je ambitionierter die (verkehrliche) Riickbauoption und je héher die (umweltfachli-
che) Riickbaudringlichkeit ist.

Die Wirkungsabschitzung erfolgt bezogen auf eine Auswahl von Strecken, um nicht nur einzelfallbe-
zogene, sondern generelle verkehrliche und 6kologische Wirkungen abschatzen zu kénnen. Die Ex-
gebnisse der Wirkungsabschatzung (Kap. 4.3.5) werden bei der Formulierung von Umsetzungsemp-
fehlungen (Kap. 7) beriicksichtigt.

Abbildung 7: Ubersicht Kriterienkatalog

4 Schritt I: \

Potenzialermittlung
Ermittlung von
Rickbauoption und
Rickbaudringlichkeit aus
Umweltsicht

\_ (Kap.3.3.2,3.3.3) J
/ Schritt ll: \

Rickbaukriterien Wirkungskriterien
Verkehr Umwelt

Wirkungsabschatzung
Wirkungskriterien Wirkungskriterien Ermittlung der
Verkehr Umwelt Auswirkungen von
Rickbaumalinahmen

(Kap. 3.3.5)
\_ J

Hinweise auf Riickbaupotenziale bzw. sogar Riickbauerfordernisse konnen sich auch aus erwarteten
Effekten infolge des Klimawandels ergeben. Die Anpassung des Straflennetzes an die Klimawandel-
folgen bspw. zur Verringerung seiner Vulnerabilitat erfordert einen erh6hten Aufwand im Straf3en-
bau und anspruchsvollere Straflenbautechnologien. In besonders hdufig betroffenen Gebieten kann
es daher effizienter sein, Straf3en in gefahrdeten Gebieten zuriickzubauen oder zu verlegen. Als eine
Folge der Erwdrmung rechnet die Vulnerabilitdtsforschung mit veranderten Niederschlagsmengen
und -héufigkeiten, in deren Folge sich beispielsweise Lage und Gré3e von Uberschwemmungsgebie-
ten dndern konnen. Daraus kann sich die Notwendigkeit der Anpassung der Straf3en in Risikoberei-
chen beispielsweise durch Hoherlegung, Verlegung oder Riickbau ergeben. Im Rahmen dieses For-
schungsvorhabens werden daher Uberschwemmungsgebiete im Rahmen des Wirkungskriteriums
»Natur- und Kulturlandschaftsschutz incl. Hochwasserschutz* (vgl. Kap. 4.3.3.1) als zusétzliche In-
formationsbasis zur Ermittlung der Riickbaudringlichkeit (aus Umweltsicht) beriicksichtigt.

42




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

Der demografische Wandel, konkret der Riickgang der Einwohnerzahlen in Deutschland (regional
sehr unterschiedlich, teilweise auch Zunahmen) und die Verschiebung der Altersstruktur zugunsten
von Alteren, beeinflusst das Verkehrsgeschehen. Die Verkehrsprognose 2030 im Auftrag des BMVI
(BMVI 2014) zeigt, dass der motorisierte Quell-, Ziel- und Binnenverkehr in den 6stlichen Bundeslan-
dern und daran angrenzenden Gebieten bis zum Jahr 2030 Riickgdnge verzeichnen wird. Riick-
schliisse auf die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur in den Regionen kénnen daraus nicht unmit-
telbar gezogen werden, da hierfiir auch der jeweilige Durchgangsverkehr durch diese Regionen be-
deutend ist, der lage- und netzbedingt stark schwankt. Aus diesem Grund ist es schwierig, aufgrund
von regionalen demographischen Entwicklungen automatisch auf Riickbaupotenziale zu schlief3en.

Im Forschungsprojekt werden unterschiedlich stark besiedelte Landkreise als Untersuchungsraume
ausgewahlt, die unterschiedlich vom demografischen Wandel betroffen sein werden. Die Verkehrs-
prognose 2030 (BMVI 2014) basiert auf einer Strukturdatenprognose, in der auch die Bevolkerungs-
entwicklung enthalten ist. Die prognostizierten Verkehrsleistungen im Straf3ennetz spiegeln daher
auch im gewissen Rahmen die geschatzte Bevilkerungsentwicklung wider. Sofern signifikante Ver-
kehrsriickgdnge in demographisch schrumpfenden Raumen erkennbar sind, werden diese in die
Riickbaubetrachtung miteinbezogen.

3.3 Potenzialermittlung in den Untersuchungsregionen

3.3.1 Vorgehen bei der Suche nach riickbaubaren Stra3enabschnitten
3.3.1.1.1 Manuelle und (teilautomatisierte) Vorgehensweise

Fiir die Suche nach Riickbaustrecken ist die verkehrliche Eignung dieser Maf3inahme eine Grund-
voraussetzung. Die Analyse konzentriert sich auf Auf3erortsstraflen. Manuelle und teilautomatisierte
Vorgehensweisen wurden bei der Suche nach riickbaubaren Strecken erprobt.

Die manuelle Suche stiitzt sich auf die visuelle Auswertung von Karten (Straflenkarten, Topografi-
sche Karten, Verkehrsstarkekarten u. a.) und Luftbildern. Es werden Konstellationen gesucht, in de-
nen gleiche Quell- und Zielpunkte iiber benachbarte Strecken erreicht werden kénnen. Eine der bei-
den Strecken miisste, wenn die verkehrlichen Kriterien es zulassen, fiir den Riickbaufall die Funktio-
nen der anderen mit iibernehmen. Dieses Verfahren ist allerdings sehr zeitaufwendig.

Deshalb wird die Ermittlung von potenziell riickbaubaren Strecken in ausgewadhlten Untersuchungs-
rdumen mit Hilfe eines Geographischen Informationssystems (GIS) teilweise automatisiert durchge-
fiihrt. Als Grundlage wird das im F+E-Vorhaben des BfN ,,Okologische Risikoeinschitzungen auf
Bundesebene“ (FKZ 3510 82 3100) modifizierte StraRenverkehrsnetzmodell Bundesfernstra3en NE-
MOBFStr eingesetzt (Bosch & Partner et al. 2013). Aus dem Modell lassen sich relativ einfach Stre-
cken mit definierten Eigenschaften extrahieren. Im Hinblick auf das Forschungsziel werden Strecken
mit folgenden Eigenschaften in einer ersten Stufe als grundsatzlich geeignet eingestuft:

» keine Bundesautobahnen (BAB)
» Strecken mit Verkehrsbhelastungen <= 7.500 Fahrzeuge/Tag (Stand: Jahr 2010)8

8 In Abstimmung mit dem Auftraggeber und auf Basis der Empfehlungen, die im Rahmen des Modellversuchs ,,Schutzstrei-
fen aufBerorts. Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen aufierorts und zur Untersuchung der Auswirkungen
auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radverkehrsnetz ( https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/modellver-
such-zur-abmarkierung-von-schutzstreifen) als Priifgrenze fiir die Ubergabe von Straenflichen an den Radverkehr au-
Berorts beschrieben wird (vgl. hier auch Kapitel 1.3.1).
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» Strecken mit geringerer verkehrlicher Bedeutung, d. h. einer Verbindungsfunktionsstufe III
bis V (vergleiche Kapitel 4.1)

Durch diesen Schritt reduzierte sich die Anzahl der zu priifenden Streckenabschnitte. In einem an-
schlieBenden manuellen Schritt wurde gepriift, ob fiir die gefundenen Strecken geeignete Alternativ-
strecken vorhanden sind. Besonderes Augenmerk wurde schon zu diesem Zeitpunkt auf Streckenab-
schnitte gelegt, von denen ein besonderes umweltfachliches Konfliktpotenzial ausgeht. Anhaltspunkt
dafiir bieten die Schutzgebietskulissen sowie sonstige fachliche Grundlagen wie die Unzerschnitten
Funktionsrdume (vgl. hoch sensible Rdume - Tabelle 22).

Eine vollautomatische digitale Suche potenziell riickbaubarer Straflen oder Wege war nicht moglich.
Dies liegt u.a. darin begriindet, dass die zur Verfiigung stehenden digitalen Straflen- und Wegenetze
immer nur einen Teil der beim Riickbau zu beachtenden Daten beinhalten. So fehlen beispielsweise im
ATKIS-Datenpool Angaben zu den Verkehrsstarken. Netze mit Verkehrsstirkeinformationen umfassen
iiberwiegend nur das klassifizierte Straf3ennetz. Es fehlen also zahlreiche Strafien und Wege, beispiels-
weise Gemeindestrafien und Hauptwirtschaftswege. Weiter ist zu beachten, dass unterschiedliche Da-
tenstrukturen der Netze und Informationsquellen eine Verschneidung sehr erschweren, wenn nicht
sogar verhindern.

Ein wesentliches Manko der zur Verfiigung stehenden GIS-Daten ist, dass sie hinsichtlich der Erschlie-
Bungsfunktionen der Strecken keinerlei Informationen enthalten. Hierzu ist immer die zielgerichtete
Interpretation topografischer Karten und/oder Luftbilder erforderlich. Es ist weiterhin n6tig zu priifen,
ob fiir die gefundenen Strecken zumutbare Alternativrouten vorhanden sind. Ersatzstrecken miissen
den zusitzlichen Verkehr aufnehmen konnen. Sie diirfen nicht beliebig lang sein und sollten nach
Moglichkeit sensible Bereiche nicht tangieren. Die Vielzahl der zu beriicksichtigenden Anforderungen,
so die Erkenntnisse aus der Suche, machen eine visuelle Auswertung bestehender Informationen im
Detail und Einzelfall unumgéanglich. Im Anhang I ist ein Beispiel fiir Auswertungsergebnisse in einem
Untersuchungsraum dargestellt.

3.3.1.1.2 Anforderungen an die Eignung potenziell riickbaubarer Strecken

Unabhéangig davon, ob potenziell riickbaubare Strecken rein manuell oder teilautomatisiert gefunden
wurden, ist es erforderlich, die verkehrlichen Kriterien hinsichtlich ihrer Auswirkungen zu operatio-
nalisieren, um deren Eignung als potenziell riickbaubare Strecke unter verkehrlichen Aspekten ab-
schlieflend bestimmen zu kénnen. Die verkehrlichen Kriterien umfassen

e Erschliefungsfunktion (differenziert nach Wohnen, Wirtschaft sowie Land- und Forstwirt-
schaft),

e Verkehrsstiarke und
e Verbindungsfunktion (Kfz- und Radverkehr)

der potenziell riickbaubaren Strecke. Als Maf3stab fiir die Ableitung einer Riickbauoption wird der
Grad der Betroffenheit (respektive die Auswirkung) herangezogen. Eine dreistufige ordinale Skala
(gering, mittel und hoch) wird verwendet. Die Beschrankung auf 3 Wertstufen ist u.a. auch der Da-
tenverfiigbarkeit geschuldet. Aufgrund unterschiedlicher Randbedingungen kann es ebenfalls ziel-
fiihrend sein, die potenziell riickbaubare Strecke in Teilstrecken zu unterteilen. Damit wird es mog-
lich, unterschiedliche Riickbauoptionen auf einer Strecke vorzusehen.

Die Einschdtzung iiber die Eignung der Alternativstrecke, den Mehrverkehr angemessen aufzuneh-
men, erfolgt iiber die Kriterien

e Beeintrachtigungen von Anliegern in Dorflagen und Siedlungen (anhand der Lange der Orts-
durchfahrt und der resultierenden Verkehrsstérke),
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e der Uberlastungsgefahr und
e die mit der Alternativstrecke verbundene Wegeldngenveranderung.

Auch bei der Alternativstrecke wird die Betroffenheit anhand der o. g. dreistufigen Skala dargestellt.
Anders als bei der Riickbaustrecke wird aber bei der Alternativstrecke auf eine Unterteilung in Teils-
trecken verzichtet. Eine Alternativstrecke ist bei der Riickbauoption ,,Vollentsiegelung“ zwingend er-
forderlich. Bei den Riickbauoptionen , Teilflichen-Entsiegelung“ sowie ,,Sonstige MafSnahmen —> De-
tailuntersuchung " wird keine Alternativstrecke bendtigt, soweit die verkehrliche Bedeutung und
Leistungsfdhigkeit der potenziellen Riickbaustrecke weiterhin gewahrleistet ist.

Bei der Suche nach potenziell riickbaubaren Strecken sollten Alternativstrecken jedoch grundsétzlich
mit betrachtete werden. Ansonsten kénnte es vorkommen, dass die Riickbauoption ,,Vollentsiege-
lung“ méglich ist, eine geeignete Alternativstrecke jedoch fehlt.

Ein spezielles Vorgehen zur Identifizierung riickbaubaren Abschnitten mit unterschiedlichen Riick-
bauoptionen wurde in diesem Forschungsvorhaben nicht ndher ausgearbeitet. In diesem Fall bietet
es sich an, den Abschnitt in Teilbereiche mit vergleichbarer Charakteristik zu unterteilen und diese
jeweils fiir sich zu bewerten.

Die auf die Bestands- und Riickbaustrecke anzuwendenden Kriterien sind im Kapitel 4.3.2 ndher er-
lautert

3.3.1.1.3 Bewertungsmatrix

Die verkehrlichen Kriterien fiir die Riickbaustrecke und die Alternativstrecke werden in einer Bewer-
tungsmatrix systematisch und vergleichbar aufbereitet (siehe Tabelle 3). Anhand dieser Zusammen-
stellung lasst sich dann die Riickbauoption ableiten. Dazu wurde ein Excel-Formular entwickelt in
dem neben dem Grad der Betroffenheit auch ergdnzende Angaben zur Verdeutlichung der speziellen
Situation eingetragen werden konnen. Das Formular ist so aufgebaut, dass die Riickbauoption auto-
matisch ermittelt wird. Das hierfiir verwendete Bewertungsschema ist in Kap. 4.3.2.9 beschrieben.

Die Bewertungsmatrix enthalt dariiber hinaus einen umweltfachlichen Teil. Dieser dient nicht der Be-
stimmung einer Riickbauoption, sondern stellt einen weiteren Aspekt zur Beurteilung der Riickbau-
wiirdigkeit einer potenziellen Riickbaustrecke dar. Fiir Strecken besteht eine hohe Riickbauwiirdig-
keit, wenn sowohl die (verkehrliche) Riickbauoption als auch die (umweltfachliche) Riickbaudring-
lichkeit in die jeweils hochste Stufe eingruppiert werden (Vollentsiegelung/hohe Riickbaudringlich-
keit). Eine hohe Riickbaudringlichkeit ergibt sich insbesondere aus einem hohen quantitativen Riick-
baupotenzial (potenzieller Flachengewinn) sowie einer besonderen umweltfachlichen Konfliktsitua-
tion im Bereich der Riickbaustrecke.

Eine Konfliktsituation ergibt sich dann, wenn die potenzielle Riickbaustrecke umweltfachlich sen-
sible Bereiche quert oder in Bereichen des vorsorgenden Hochwasserschutzes liegt. Ein Riickbau
wiirde dann im besonderen Mafe zu einer Verbesserung insb. der Umweltbedingungen fiihren. Als
umweltfachlich sensible Bereiche werden solche Gebiete aufgefasst, die gegeniiber den Hauptwir-
kungen von Straf3en nachteilig beeinflusst werden und die gemaf3 ihres Schutzzwecks

» der Sicherung und Entwicklung natiirlicher Prozesse dienen und denen eine besondere Be-
deutung fiir den Schutz des Naturhaushaltes und der Landschaft zugesprochen werden kann
oder

» dem Schutz natur- und kulturgeschichtlicher Werte und/oder der Erholung des Menschen in
der freien Landschaft dienen.

Als Bereich des vorsorgenden Hochwasserschutzes werden in erster Linie Uberschwemmungsgebiete
aufgefasst.
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Sollte es sich anbieten, eine potenziell riickbaubare Strecke in mehrere Teilstrecken zu unterteilen,
um Riickbauoptionen differenzierter zuweisen zu konnen, sind mehrere Excel-Formulare entspre-
chend der Anzahl der Teilstrecken auszufiillen. Die Einstufungen der Alternativstrecken und der um-
weltfachlichen Bewertung gelten dabei in aller Regel fiir alle Teilstrecken in gleicher Weise.

Tabelle 3: Bewertungsmatrix Riickbauoption und Riickbaudringlichkeit (Beispiel fiir die Be-
trachtung einer Strecke)

Nr. Streckendaten
LK von - bis Str.-Kl. Str.-Nr. Lange [km] Flache [ha]
I
%0 #it #it #t #it # #it
23
! #Htt il ##
)
T #it #i #it
= () # ##t /
g5 ## #H #Ht
E (%]
## ##t ##
Kriterien Verkehr Besonderheiten
mittel hoch
ErschlieBungsfunktionen
Wohnen
Wirtschaftsbetriebe
)
X
(8]
2 |land-/ forstw. Nutzfléchen
2
8 |Verkehrsstarke
X
(8]
p)
o - -
Verbindungsfunktionen
KfZ Verkehr
(gemal RIN)
Radverkehr VFS unbekannt
Zusétzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen /
) Siedlungen
é Gefahr der Uberlastung
3
=
© |Wegeverlangerung
g Direktverbindung
<
Netzverbindung
. . Teilflachen- Sonstige
Rickbauoption Vollentsiegelung . ] ge =
Entsiegelung Detailuntersuchung
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Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl.
Hochwasserschutz
[1. Wirkungskriterium Umwelt]

Betroffenheit Besonderheiten

mittel gering/nicht

Beeintrachtigung umweltfachl.
HOCHSENSIBLER Bereiche

Beeintrachtigung umweltfachl.
SENSIBLER Bereiche

Ruckbaustrecke

mittel hoch

Zusatzliche Betroffenheit
umweltfachl. HOCHSENSIBLER
Bereiche

Zusatzliche Betroffenheit
umweltfachl. SENSIBLER
Bereiche

Alternativstrecke

Flacheneinsparun
P 9 Umfang potenziell rickbaubarer Straenflache

[2. Wirkungskriterium Umwelt]

Umfang Flachengewinn

Rickbau-
strecke

Rickbaudringlichkeit

aus Umweltsicht hoch mittel gering

3.3.2 Kriterien Verkehr und Betroffenheitseinstufungen
3.3.2.1 Kriterien Riickbaustrecke: TeilerschlieBungsfunktion ,,Wohnen*

Eine ErschlieBungsfunktion ,,Wohnen* liegt vor, wenn sich an der potenziell riickbaubaren Strecke
einzelne Gebdude inkl. landwirtschaftliche Betriebe, Dorfer oder Siedlungen befinden. Die Erschlie-
Bung muss in jedem Fall gesichert sein. Sie ist dann gesichert, wenn trotz Riickbau (insbesondere bei
der Riickbauoption ,,Vollentsiegelung“) zumindest eine 6ffentliche Straf3en-/Wegeverbindung zum
bestehenden Straflennetz verbleibt. Kann die Erschlieffung nicht gesichert werden, entfallt die Riick-
bauoption ,,Vollentsiegelung“.

Eventuell durch den Riickbau entstehende Umwege werden gesondert bewertet und bleiben bei der
Einstufung der Betroffenheit der ErschlieBungsfunktion ,,Wohnen* unberiicksichtigt.

Gewdhlte Einstufung:

Die Einstufung der Betroffenheit richtet sich nach der Anzahl der betroffenen Gebaude, die als Krite-
rium fiir die betroffene Personenanzahl verstanden wird. Die Lange der potenziell riickbaubaren Stre-
cke ist zu beriicksichtigen.

Tabelle 4: Betroffenheitseinstufung beim TeilerschlieSungsfunktion ,,Wohnen*
geringe Betroffenheit kein oder hochstens 1 Gebaude(komplex)/km an der Riickbaustrecke
mittlere Betroffenheit 2 Gebdude(komplexe)/km an der Riickbaustrecke
hohe Betroffenheit wenn Dorf oder Siedlung an der Riickbaustrecke liegen
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3.3.2.2 Kriterien Riickbaustrecke: TeilerschlieBungsfunktion ,,Wirtschaftsbetriebe*

Eine Erschlieffungsfunktion ,,Wirtschaftsbetriebe* liegt vor, wenn sich an der potenziell riickbauba-
ren Strecke Wirtschaftsbetriebe (landwirtschaftlicher Betrieb, Gewerbebetrieb,...) oder technische An-
lagen (Windkraftanlage, Klarwerk,...) befinden. Die ErschliefSung der Wirtschaftsbetriebe muss in je-
dem Fall gesichert sein. Die ErschliefSung ist dann gesichert, wenn trotz Riickbau (insbesondere bei
der Riickbauoption ,,Vollentsiegelung*) zumindest eine 6ffentliche Strafien-/ Wegeverbindung zum
bestehenden Strafennetz verbleibt. Kann die Erschlieffung nicht gesichert werden, entfallt die Riick-
bauoption ,,Vollentsiegelung“.

Eventuell durch den Riickbau entstehende Umwege werden gesondert bewertet und bleiben bei der
Einstufung der Betroffenheit der ErschlieBungsfunktion ,,Wirtschaftsbetriebe* unberiicksichtigt.

Gewdhlte Einstufung:

Die Einstufung der Betroffenheit richtet sich nach der Anzahl der betroffenen Betriebe. Die Lange der
potenziell riickbaubaren Strecke ist zu beriicksichtigen. Vorschlag fiir eine Einstufung:

Tabelle 5: Betroffenheitseinstufung beim Teilerschlie3ungsfunktion ,,Wirtschaftsbetriebe*
geringe Betroffenheit kein oder hochstens 1 Wirtschaftsbetrieb/2 km an der Riickbaustre-
cke
mittlere Betroffenheit 2 bis 3 Wirtschaftsbetriebe/2 km an der Riickbaustrecke
hohe Betroffenheit mehr als 3 Wirtschaftsbetriebe/2 km an der Riickbaustrecke

3.3.2.3 Kriterien Riickbaustrecke: TeilerschlieBungsfunktion ,,land- und forstwirtschaftliche Fla-
chen*

Eine Erschlieffungsfunktion ,,Jand- und forstwirtschaftliche Flachen“ liegt vor, wenn sich an der po-
tenziell riickbaubaren Strecke Weiden, Acker oder Waldfldchen befinden. Die Erschliefung der Fli-
chen muss in jedem Fall gesichert sein. Die ErschliefSung ist dann gesichert, wenn trotz Riickbau (ins-
besondere bei der Riickbauoption ,,Vollentsiegelung“) zumindest eine 6ffentliche Straf3en-/Wegever-
bindung die Flachen erschlieft. Kann die Erschlief3ung nicht gesichert werden, entfallt die Riick-
bauoption ,,Vollentsiegelung®.

Die Schwierigkeit der Einschdtzung liegt darin, dass bei landwirtschaftlichen Flachen fiir die Er-
schlieBung auch die Eigentumsverhiltnisse relevant sind. Die Befahrung von Flachen/Wegen Dritter
zum Erreichen der eigenen/gepachteten Flachen ist grundsatzlich nicht gestattet. Die Eigentumsver-
hiltnisse sind aus Luftbildern nicht erkennbar. Eventuell durch den Riickbau entstehende Umwege
werden gesondert bewertet und bleiben bei Einstufung der Betroffenheit der ErschliefSungsfunktion
»land- und forstwirtschaftliche Flachen“ unberiicksichtigt.

Gewdhlte Einstufung:

Die Einstufung der Betroffenheit richtet sich nach der Anzahl der betroffenen land- und forstwirtschaft-
lichen Flachen. Die Lange der potenziell riickbaubaren Strecke ist zu beriicksichtigen. Die Anteile sind
fiir jede Seite der Riickbaustrecke gesondert zu ermitteln und anschlief3end zu mitteln. Der nachfol-
gende Vorschlag fiir eine Einstufung beriicksichtigt, dass durch Flurbereinigungsmafinahmen die Ez-
schliefBungsmoglichkeiten verbessert werden kénnen.
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Tabelle 6: Betroffenheitseinstufung bei TeilerschlieBungsfunktion land- und forstwirtschaftli-
cher Flachen

geringe Betroffenheit keine angeschlossenen land- und forstwirtschaftlichen Flachen oder
auf weniger als 15 % der Ldange der potenziell riickbaubaren Strecke
oder
(auch bei Ldngen » 20 %) Erreichbarkeit der Flachen {iber sonstige
vorhandene StraBen/Wege

mittlere Betroffenheit land- und forstwirtschaftliche Flachen auf 20 % bis 50 % der Ldnge
der potenziell riickbaubaren Strecke

hohe Betroffenheit land- und forstwirtschaftliche Flachen auf mehr als 50 % der Lange
der potenziell riickbaubaren Strecke

3.3.2.4 Kriterien Riickbaustrecke: Verkehrsstarke

Die Verkehrsstirke ist ein Kriterium fiir die Verkehrsbedeutung einer Strecke. Je héher die Verkehrs-
stirke ist, desto hoher ist die Verkehrsbedeutung. Mit zunehmender Verkehrsbedeutung wird ein
vollstandiger Riickbau problematischer.

Anzusetzen ist die vorhandene Verkehrsstirke. Diese kann aus Verkehrsstidrkestatistiken, beispiels-
weise der im 5-Jahres-Turnus stattfindenden Stralenverkehrszdhlungen (SVZ) oder auch Verkehrs-
modellrechnungen, sofern verfiigbar, entnommen werden. Haufig sind Verkehrsstarken aber auch
nicht verfiighbar und nur mit einem nicht vertretbaren Aufwand ermittelbar. Dies gilt insbesondere fiir
Kreis- und Gemeindestraf3en und fiir Wirtschaftswege generell. Sind keine Verkehrsstarken bekannt,
wird als Maf der Betroffenheit ersatzweise die Strafienklasse herangezogen. Entsprechend Tabelle 10
stehen Wirtschaftswege fiir einen DTV von 300 Kfz/24h, Gemeindestraf3en fiir einen DTV von 1.000
Kfz/24h, Kreisstrafden fiir 3.000 Kfz/24h, Landesstrafien fiir 5.000 Kfz/24 und Bundesstrafen fiir
7.500 Kfz/24h.

Gewdhlte Einstufung:
Tabelle 7: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Verkehrsstarke*
geringe Betroffenheit ¢ 2.000 Kfz/24h
oder
Wirtschaftsweg und Gemeindestrae
mittlere Betroffenheit 2.000 bis 5.000 Kfz/24h
oder
KreisstraBBe
hohe Betroffenheit »5.000 Kfz/24h
oder

LandesstraBBe und BundesstraBe

3.3.2.5 Kriterien Riickbaustrecke: Verbindungsfunktionsstufe

Die Verbindungsfunktionsstufen kennzeichnen die Netzbedeutung eines Streckenabschnitts (vgl. Ka-
pitel 4.1) und beziehen sich in der Regel auf das klassifizierte Strafennetz. Sie werden in eigenstén-
digen Verkehrsuntersuchungen gemaf3 dem Verfahren der RIN ermittelt. Entsprechende Verkehrsun-
tersuchungen liegen nicht flaichendeckend fiir das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland vor. Die
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Verbindungsfunktionsstufe einer potenziell riickbaubaren Strecke ist nicht immer bekannt. Bei Feh-
len der Verbindungsfunktionsstufe wird als Maf3 der Betroffenheit deshalb die Straf3enklasse heran-
gezogen. Die Verbindungsfunktionsstufe orientiert sich an der RIN.

Gewdhlte Einstufung:
Tabelle 8: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Verbindungsfunktionsstufe KFzZ*
geringe Betroffenheit kleinrdumig, d. h. keine oder VFS V
oder
Wirtschaftsweg und Gemeindestrafie
mittlere Betroffenheit nahraumig, d. h. VFS IV
oder
KreisstrafBe
hohe Betroffenheit Regional, d. h. VFS lll und héher
oder

LandesstraBBe und Bundesstraie

Als ergdnzendes Kriterium zur Charakterisierung der Verbindungsbedeutung einer Strecke wird die
tatsdchliche bzw. potenzielle Funktion der Riickbaustrecke fiir den Radverkehr bewertet. Ziel ist es
dabei, die (mogliche) Bedeutung des betrachteten Streckenabschnittes fiir das Radverkehrsnetz mit-
einzubeziehen. Fiir die Radverkehrsbedeutung spielt es dabei weniger eine Rolle, ob es sich bei der
Strecke um einen Bestandteil eines kommunalen, kreis-, landes- oder D-Routennetzes handelt, da die
fiir den nichtmotorisierten Radverkehr relevanten Distanzen bei bis zu 10 Kilometern liegen. Kiinftig
kann sich die Spannweite der anteilig am meisten gefahrenen Distanzen durch die zunehmende Nut-
zung von E-Bikes oder Pedelecs deutlich erhthen. Daher wird bei der Einstufung der Radverkehrsbe-
deutung nicht zwischen klein-, nahraumig, regional oder fern unterschieden. Es wird lediglich eine
Aussage dariiber getroffen, ob die Riickbaustrecke eine Netzfunktion inne hat bzw. nach der Rad-
wegenetzplanung haben soll oder nicht. Eine Netzfunktion wird angenommen, wenn die Riickbau-
strecke Teil eines Radverkehrsnetzes ist und nicht von einem separaten Radweg begleitet wird. Rad-
verkehrsnetze wie beispielsweise das Radverkehrsnetz NRW sind z.T. im Internet® vertffentlicht und
konnen so im Rahmen dieses Forschungsvorhabens genutzt werden.

Gewahlte Einstufung:

Tabelle 9: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Verbindungsfunktionsstufe Rad“
geringe Betroffenheit keine Radverkehrsbedeutung
mittlere Betroffenheit nicht vergeben
hohe Betroffenheit Bedeutung als Radverkehrsverbindung

9 http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/
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3.3.2.6 Kriterien Alternativstrecke: Beeintrachtigungen von Anliegern

Das Kriterium ,,Beeintrachtigungen von Anliegern auf der Alternativstrecke* kommt nur dann zum
Tragen, wenn die Alternativstrecke Dorflagen oder Siedlungen quert. Spart die Alternativstrecke Dorf-
lagen oder Siedlungen aus, ergibt sich keine Betroffenheit. In der Bewertungsmatrix wird sie dann als
»gering betroffen eingestuft. Werden Dorflagen oder Siedlungen passiert, ergibt sich die Betroffenheit
unter Beriicksichtigung der resultierenden Verkehrsstarke auf der Alternativstrecke. Die resultierende
Verkehrsstadrke ergibt sich als Summe aus der Verkehrsstdrke der potenziell riickbaubaren Strecke und
der Alternativstrecke.

Liegen keine fallbezogenen Verkehrsstirken fiir Riickbau- oder Alternativstrecke vor, werden ,,Ersatz-
verkehrsstarken“ definiert. Sie orientieren sich etwa an den mittleren Verkehrsstirken der betrachte-
ten Straflenklassen (Auswertung der Stralenverkehrsziahlung (SVZ) 2010). Fiir Wirtschaftswege und
Gemeindestraf3en gibt es meistens keine Verkehrsstiarkeangaben. Diese Werte werden deshalb plausi-
bel ergdnzt.

Bei fehlenden Verkehrsstarke-Daten aus Zahlungen werden fiir die unterschiedlichen Straf3enklassen
die in Tabelle 10 aufgefiihrten ,,Ersatzverkehrsstarken®“ gewahlt.

Tabelle 10: Ableitung der ,Ersatzverkehrsstarken*

StraRenklasse Mittelwert  Gewadhlte Bemerkung
in Deutsch- Ersatzver-
land kehrs
nach SVZ starke
2010 [Kfz/24h]
[Kfz/24h]

Bundesstrafie 9.860 7.500 Im Mittelwert der SVZ sind auch vierstreifige

Bundesstralen mit deutlich hGheren Verkehrs-
starken enthalten. Hier werden jedoch zwei-
streifige Bundesstraf3en als Standard angenom-
men, mit einer durchschnittlichen Verkehrs-
starke, die der halbierten Leistungsfahigkeit
(15.000 Kfz/24h) dieser Stra3enklasse ent-
spricht.

Landesstrafie 4.450 5.000 Die Ersatzverkehrsstdarke wurde etwas oberhalb
des Mittelwertes gewdhlt, da die tatsachliche
Kapazitat der Straf3e deutlich hoher ist und
durch die hohere Verkehrsstarke die Beein-
trachtigung nur geringfiigig ansteigt. Beispiels-
weise liegt die damit verbundene Schallpegeler-
hohung, verglichen mit dem Mittelwert der Be-
lastung unterhalb 1 dB (A).

KreisstraBe 2.500 3.000 siehe Landesstrafie
Gemeindestraie - 1.000 Schatzwert
Wirtschaftsweg - 300 Schatzwert
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Gewdhlte Einstufung:

Fall 1: Die Alternativstrecke beriihrt keine Dorflagen/Siedlungen

Tabelle 11: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Beeintrachtigungen von Anliegern* (Fall I)

geringe Betroffenheit keine Dorflagen oder Siedlungen betroffen
oder entsprechend nachfolgender Tabelle

Fall 2: Die Alternativstrecke beriihrt Dorflagen/Siedlungen

Sofern aktuelle Verkehrsstirken fiir Riickbau- und Alternativstrecke vorliegen, wird mit diesen die re-
sultierende Gesamtverkehrsstiarke auf der Alternativstrecke ermittelt. Gibt es unterschiedlich hohe
Verkehrsstiarken auf Teilabschnitten der Riickbau- und/oder Alternativstrecke, werden die jeweils
hochsten Verkehrsstdrken zur Bewertung herangezogen. Liegen keine Verkehrsstarken vor, werden
die ,,Ersatzverkehrsstarken* verwendet.

Eine hohe Betroffenheit ist definiert, wenn die Summe der Verkehrsstirken von Riickbau- und Alter-
nativstrecke die doppelte straflenklassenbezogene Verkehrsstarke (s. Tabelle 12) der Alternativstrecke
erreicht. Ubersteigt die resultierende Gesamtverkehrsstirke auf der Alternativstrecke die doppelte stra-
Benklassenbezogene Verkehrsstirke, wird sie als unzumutbar eingestuft. ,,Unzumutbar” bedeutet,
dass die verkehrsbedingten Beeintrachtigungen auf der Alternativstrecke so stark zunehmen, dass sie
nicht mehr zumutbar sind und die Alternativstrecke deshalb als ungeeignet ausgeschlossen wird. In
einem solchen Fall scheidet die Riickbauoption ,,Vollentsiegelung“ aus.

Eine geringe oder mittlere Betroffenheit liegt in der Regel dann vor, wenn die Alternativstrecke héher-
wertig ist, als die Riickbaustrecke. In die Beurteilung flief3t ferner die Gesamtlange der Ortsdurchfahrt
ein. Damit wird ndherungsweise die Anzahl der Betroffenen im Zuge der Alternativstrecken beriick-
sichtigt. Die Betroffenheiten sind in Tabelle 12 dargestellt.
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Tabelle 12: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Beeintrachtigungen von Anliegern® (Fall I1)
Mittlere, Gesamtlinge Betroffenheit an der Alternativstrecke
straBenklas- der OD Wirt- Gemein-  Kreis- Landes- Bun-
senb ezoge?e [km] schafts destrale strafle strafle des-
Verkehrsstdrke -weg straBie
[Kfz/24h]

Riickbau- 300 1.000 3.000 5.000 7.500
strecke
Wirtschafts- 300 bis zu 2 km hoch mittel gering  gering  gering
weg 2 km bis 4 km unzu- mittel mittel mittel mittel
mutbar
>4 km unzu- hoch hoch hoch hoch
mutbar
Gemein- 1.000 bis zu 2 km unzu- hoch mittel gering  gering
destrafle mutbar
2 km bis 4 km unzu- unzumut- mittel mittel mittel

mutbar  bar

>4 km unzu- unzumut- hoch hoch hoch
mutbar  bar

Kreisstrale 3.000 bis zu 2 km unzu- unzumut- hoch mittel gering
mutbar  bar
2 km bis 4 km unzu- unzumut- unzu- mittel mittel
mutbar  bar mutbar
>4 km unzu- unzumut- unzu- hoch hoch
mutbar  bar mutbar
Landes- 5.000 bis zu 2 km unzu- unzumut- unzu- hoch mittel
strafie mutbar  bar mutbar
2 km bis 4 km unzu- unzumut- unzu- unzu- mittel
mutbar  bar mutbar  mutbar
>4 km unzu- unzumut- unzu- unzu- hoch
mutbar  bar mutbar mutbar
Bundes- Langen- unzu- unzumut- unzu- unzu-
. . hoch
strafle 7.500 unabhdngig mutbar  bar mutbar mutbar o¢

3.3.2.7 Kriterien Alternativstrecke: Gefahr der Uberlastung

Die Bewertung geht davon aus, dass die Alternativstrecke grundsatzlich leistungsfahig ist, wenn die
resultierende Gesamtverkehrsstirke auf der Alternativstrecke die doppelte strafienklassenabhéngige
Verkehrsstarke (entspricht den doppelten ,,Ersatzverkehrsstarken®) nicht iiberschreitet.

Die Gefahr der Uberlastung umfasst gleichermafien Aspekte des Verkehrsablaufs als auch der Ver-
kehrssicherheit. Uberschreitet die resultierende Gesamtverstirke auf der Alternativstrecke nicht de-
ren Leistungsfahigkeit, wird ein angemessenes Funktionieren der Knotenpunkte unterstellt. Auch
aus Sicht der Verkehrssicherheit werden diese Verkehrsstiarken als vertraglich eingestuft.
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Die Ermittlung der Betroffenheit orientiert sich an der Vorgehensweise beim Kriterium ,,Beeintrichti-
gungen von Anliegern®. ,,Gering”“ bedeutet, dass die Alternativstrecke den Verkehr der Riickbaustre-
cke problemlos aufnehmen kann. ,,Unzumutbar“ bedeutet, dass der addierte Verkehr auf der Alterna-
tivstrecke den doppelten Wert der mittleren, straflenklassenbezogenen Verkehrsstarke iiberschreiten
wiirde. Die Alternativstrecke wire damit iiberlastet. In einem solchen Fall scheidet die Riickbauop-
tion ,,Vollentsiegelung“ aus.

Fiir den Fall, dass die Alternativroute {iber Straf3en unterschiedlicher Klassen verlduft, geht diejenige
Strecke mit der héchsten Uberlastungsgefahr in die Bewertung ein. I.d.R. handelt es sich dabei um
die am geringsten klassifizierte Straf3e.

Tabelle 13: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Gefahr der Uberlastung*

Alternativstrecke

Wirt- Gemein- Kreis- Landes- Bundes-
schafts- destrafle strafle strafle strafle
weg
Riickbau- mittlere, stra- 300 1.000 3.000 5.000 7.500
strecke Ben-klassenbe-
zogene Ver-
kehrsstarke
[Kfz/24h]
Wirtschafts- 300 hoch mittel gering gering gering
weg
Gemeinde- 1.000 unzumut- hoch mittel gering gering
strafie bar
Kreisstrafie 3.000 unzumut- unzumut- hoch mittel gering
bar bar
Landesstrale 5.000 unzumut- unzumut- unzumut- hoch mittel
bar bar bar
Bundesstraie 7.500 unzumut- unzumut- unzumut- unzumut- hoch
bar bar bar bar

3.3.2.8 Kriterien Alternativstrecke: Wegeverlangerung

Mit der Benutzung der Alternativstrecke ist in aller Regel eine langere Fahrtstrecke und meist auch
eine langere Fahrzeit verbunden. Die Wegeverldngerung kann anhand von Karten u. a. relativ ein-
fach und zuverladssig bestimmt werden. Dies ist bei der Fahrzeit nicht moglich, da sie von zahlreichen
Faktoren abhadngig ist, beispielsweise der Kurvigkeit, der Langsneigung, den Sichtverhdltnissen und
der Verkehrsstirke. Informationen dariiber liegen im notwendigen Detaillierungsgrad nicht vor, so-
dass wiederum vereinfachende Annahmen zur méglichen Geschwindigkeit einer Straf3enklasse zu
treffen sind. Damit kann die ermittelte Fahrzeit nur eine grobe Ndherung sein. Die Ermittlung der We-
geldange ist einfacher und genauer. Daher wird als Kriterium die Wegeverlangerung in Kilometern ge-
wahlt.

Beim Kriterium ,,Wegeverlangerung® wird unterschieden zwischen lokalen und regionalen Wegebe-
ziehungen. Die lokalen Wegebeziehungen (in der Bewertungsmatrix als Direktverbindung bezeichnet)
betrachten die Wegstrecke zwischen dem Anfangs- und Endpunkt der riickzubauenden Strecke. Diese
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Wegeverldangerung ist insbesondere fiir Anwohner/Anlieger der beiden an die Riickbaustrecke direkt
angrenzenden Teilstrecken von Bedeutung. Bei regionalen Wegebeziehungen (in der Bewertungs-
matrix als Netzverbindung bezeichnet) wird die Wegstrecke einer gro3riumigeren Netzverbindung be-
urteilt, in die die riickzubauende Strecke eingebunden ist. Start- und Endpunkt von Netzverbindungen
sind bedeutendere (regionale) Verkehrsknotenpunkte. Die mit der Fahrt iiber die Alternativstrecke ver-
bundene Wegeverlidngerung hat insbesondere fiir den regionalen Verkehr Bedeutung.

Die Differenzierung in lokale und regionale Wegebeziehungen ist sinnvoll, da die durch den Riickbau
verursachte Anderungen der Wegeldngen unterschiedlich lang sein kénnen. Die Wegeldngendifferenz
berechnet sich jeweils wie folgt:

» Lokal: Streckenldnge Alternativstrecke minus Streckenlinge Riickbaustrecke (Bezeichnung in
Matrix: Direktverbindung)

beziehungsweise

Regional: Streckenldange Netzverbindung ohne Einbeziehung der Riickbaustrecke minus Stre-
ckenldnge Netzverbindung mit Einbeziehung der Riickbaustrecke (Bezeichnung in Matrix:
Netzverbindung)

Bewertet wird die Differenz als absolute Wegeverldngerung, unabhingig von der Linge der Riickbau-
strecke. Die gewahlte Einteilung in Betroffenheitskategorien beriicksichtigt den mit dem Umweg ver-
bundenen héheren monetarisierten Zeit- und Finanzaufwand. Bei einem Ansatz von 0,30 €/km (Pri-
vatfahrten, sonst hoher) und 250 Fahrten/Jahr (hin und zuriick = 500 Fahrten/Jahr) ergibt sich je Ki-
lometer Umweg eine Mehrbelastung von 150 €/Jahr. Bei einer Wegeverlangerung von mehr als vier
Kilometern betragt die finanzielle Mehrbelastung 600 €/Jahr bzw. 50 €/Monat. Dies entspricht rund
1,5 % des durchschnittlichen Bruttogehalts deutscher Arbeitnehmer/innen im Jahresmittel 2015. Die
finanzielle Mehrbelastung erreicht damit eine relevante Gréf3enordnung und wird deshalb als
Schwellenwert fiir eine hohe Betroffenheit gewahlt.

Gewahlte Einstufung:

Tabelle 14: Betroffenheitseinstufung beim Kriterium ,,Wegeverlangerung“
geringe Betroffenheit Wegverlangerung < 2 km
mittlere Betroffenheit Wegverlangerung 2 km bis 4 km
hohe Betroffenheit Wegverlangerung > 4 km

3.3.2.9 Bewertungsschema zur Bestimmung der Riickbauoption

Bei den Bewertungskriterien ist zwischen Vollkriterium und Teilkriterium zu unterscheiden. Die Kri-
terien Verbindungsfunktion und Wegeverlangerung sind jeweils in zwei Teilkriterien unterteilt. Sie
gehen in die Gesamtbewertung jeweils mit einem Gewicht von 50 % ein. Fehlt eine Angabe fiir die
Verbindungsfunktion des Radverkehrs, wird die Kfz-Verbindung mit 100 % in die Berechnung einge-
stellt.

Das Kriterium Erschliefung setzt sich aus den drei TeilerschlieBungsfunktionen Wohnen, Wirt-
schaftsbetriebe sowie land- und forstwirtschaftliche Flachen zusammen. Die einzelnen Erschlie-
Bungsfunktionen kénnen sich nicht gegenseitig kompensieren, d. h. eine geringe Betroffenheit bei
land- und forstwirtschaftlichen Flachen kann eine hohe Betroffenheit bei der Wohnerschlie3ung
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nicht ausgleichen. Die Einstufung erfolgt deshalb anhand der héchsten Betroffenheit der drei Teiler-
schlieffungsfunktionen. Im Excel-Formular erfolgt die Eintragung differenziert nach den drei Teiler-
schlieBungsfunktionen, bei der Bewertung wird nur die hochste Betroffenheitsstufe beriicksichtigt.

Die Ergebnisse aller kriterienbezogenen Bewertungen werden in einen Punktwert umgesetzt (Punkt-
wertsystem), der die Betroffenheit widerspiegeln. Es wurde folgende Zuordnung getroffen

geringe Betroffenheit = 1 Punkt
mittlere Betroffenheit = 2 Punkte
hohe Betroffenheit = 4 Punkte

Es wurden verschiedene Zuordnungen von Betroffenheit und Punkthéhe untersucht. Die gewahlte
Verteilung bewertet hohe Betroffenheiten stiarker als geringe und mittlere. Dies ist sachgerecht, um
starke negative Wirkungen angemessen zu beriicksichtigen. Das Bewertungsschema ist nachfolgend
tabellarisch dargestellt.

Tabelle 15: Bewertungsschema ,,Riickbauoption®
Bewertungspunkte
Kriterien Verkehr
mittel hoch
ErschlieBungsfunktionen
Wohnen
Wirtschaftsbetriebe 1 2 4
[0)
¥4
(&)
£ |land-/ forstw. Nutzflachen
1)
=}
8 |Verkehrsstarke
S 1 2 4
b )
x
Verbindungsfunktionen
Kfz-Verkehr 1 0,5 2 4 2
(gemaR RIN)
Radverkehr n.b.* 0,5 n.b.* 2
Zuséatzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen / 1 2 4
o) Siedlungen
S Gefahr der Uberlastung
= 1 2 4
%)
=
© Wegeverlangerung
g Direktverbindung 0,5 1 2
<
Netzverbindung 0,5 1 2

* n.B. - nicht bekannt: Sofern die ,,Verbindungsfunktion — Radverkehr* nicht bekannt ist, geht das Kriterium
»Verbindungsfunktion Kfz-Verkehr* als Vollkriterium in die Bewertung ein.

Der Wertungsbereich umfasst eine Spanne von sechs bis zu 24 Punkten. Der Mindestwert wird dann
erreicht, wenn alle Kriterien eine geringe Betroffenheit aufweisen. Sind alle Kriterien als mittel einge-
stuft betragt die Punktanzahl 12 und sollten alle Kriterien in die Bewertungsstufe hoch fallen, ergibt
sich ein Punktwert von 24.

Die Bewertungsstufen gering, mittel und hoch korrespondieren mit den Riickbauoptionen ,,Vollent-
siegelung®, ,, Teilflichen-Entsiegelung® und ,,Sonstige Mafinahmen —> Detailuntersuchung®. Der Zu-
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weisung einer der drei Riickbauoptionen liegt der Gedanke zugrunde, dass zum Erreichen der Riick-
bauoption ,,Vollentsiegelung” und ,, Teilflichen-Entsiegelung® nur maximal zwei Kriterien in der
néchst schlechteren Bewertungsstufe eingestuft sein diirfen. Bei der Riickbauoption ,,Sonstige Maf3-
nahmen —> Detailuntersuchung* wird hiervon abgewichen, da bereits die schlechteste Bewertungs-
stufe zugeordnet ist. Dariiber hinaus muss fiir das Erreichen dieser Riickbauoption zumindest ein
Vollkriterium als mittel eingestuft sein, weil die Gesamtwirkung aller sechs als hoch eingestuften
Vollkriterien als so gravierend angesehen wird, dass eine Riickbauoption nicht mehr gesehen wird.

Der obere Grenzwert einer Klasse bildet sich demnach aus der minimalen Gesamtpunktzahl einer
Wirkungsstufe plus der mittleren Wertigkeit eines Kriteriums der ndchsthéheren Wirkungsstufe (Aus-
nahme Riickbauoption ,,Sonstige Malnahmen —> Detailuntersuchung®). Der obere Grenzwert einer
Riickbauklasse bildet gleichzeitig auch den Einstiegsgrenzwert der nachst ungiinstigeren Riick-
bauoption.

Damit ergeben sich fiir die drei Riickbauoptionen die in Tabelle 16 dargestellten Klasseneinteilun-
gen:

Tabelle 16: Klassifizierung der Bewertungsergebnisse ,,Riickbauoption®

Teilflachen-

Riickbauoption Entsiegelung

Sonstige — Detailuntersuchung

Bewertungspunkte 6-8 >8-16 >16-23

Die Riickbauoption ,,Vollentsiegelung® wird noch erreicht, wenn vier Vollkriterien eine geringe und
zwei Vollkriterien eine mittlere Betroffenheit aufweisen. Entsprechend wird die Riickbauoption ,,Teil-
flachen-Entsiegelung noch erreicht, wenn vier Vollkriterien als mittel und zwei Vollkriterien als
hoch eingestuft sind. Die gleiche Riickbauoption kann zum Tragen kommen, wenn drei Vollkriterien
als gering und drei Vollkriterien als hoch eingestuft sind. Die Riickbauoption ,,Sonstige Mafinahmen
—> Detailuntersuchung® kann nur erreicht werden wenn mindestens ein Vollkriterium als mittel ein-
gestuft ist.

Die beschriebene Riickbauoptionsfindung ist nur méglich, wenn kein Vollkriterium als unzumutbar
eingestuft wird. Die Einstufung eines Kriteriums als unzumutbar fiihrt dazu, dass eine Riickbauop-
tion entfallt.

Fiir den Fall, dass eine ,,Vollentsiegelung“ entsprechend der Kriterien-Bewertungen méglich er-
scheint, die Erschlief3ung jedoch nicht durch ersatzweise zur Verfiigung stehende Wege und Strafen
gewdhrleistet ist, findet zunédchst eine Abstufung der Strecke in die Riickbauoption ,,Teilflichen-Ent-
siegelung” statt. Anschlief3end wird gepriift, ob die ErschlieBungsfunktion durch einen Teilabschnitt
der betrachteten Strecke gewihrleistet werden kann. Ist dies der Fall, wir die Strecke in zwei Teilab-
schnitte geteilt und nur dem fiir die ErschlieSung notwendigen Teilabschnitt die Riickbauoption
»Teilflichen-Entsiegelung” zugewiesen. Der jeweils andere Abschnitt behdlt die Ruckbauoption
,»Vollentsiegelung®.

Die in Tabelle 16 dargestellte Klassenbildung setzt relativ hohe Hiirden fiir die Riickbauoption
»Vollentsiegelung®. Eine ,,Aufweichung” der Klassenbildung ist durch eine gednderte Grenzwertset-
zung moglich, z. B. indem der Mittelwert zwischen zwei Betroffenheitsstufen gewahlt wird. Unter Bei-
behaltung der zuvor dargestellten Punktzuordnung wiirde sich dann die in Tabelle 17 wiedergege-
bene alternative Klassenbildung ergeben.
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Tabelle 17: Modifizierte Klasseneinteilung zur Bestimmung der Riickbauoption

Teilflachen-

Rickbauoption Entsiegelung

Sonstige — Detailuntersuchung

Bewertungspunkte 6-9 >9-18 >18-22

Diese Klassenbildung fiihrt zu einer Starkung der Riickbauoptionen ,,Vollentsiegelung“ und ,,Teilfla-
chen-Entsiegelung®, wahrend die Option ,,Sonstige Mafinahmen —> Detailuntersuchung® seltener
zum Tragen kommt. Fiir eine Klassenbildung gibt es keinen ,,objektiven“ Maf3stab. Die ermittelte
Riickbauoption ist deshalb als erster Hinweis zu verstehen, der durch vertiefende bzw. genauere Vor-
ortbetrachtungen zu bestitigen ist. Beispielsweise ist es denkbar, dass nicht nur eine, sondern meh-
rere Alternativstrecken genutzt werden kénnen. In diesem Fall wiirden sich die Fahrzeuge der Riick-
baustrecke auf mehrere Strecken verteilen und méglicherweise zu geringeren Betroffenheiten fiihren.
Eine Plausibilisierung ist insbesondere dann angeraten, wenn die Bewertungsergebnisse im Grenzbe-
reich zweier Klassen liegen.

Vorortbetrachtungen konnten im Rahmen dieses Forschungsvorhabens nicht erfolgen. Um bei der
spateren Potenzialabschatzung auf der sicheren Seite zu liegen, wurde deshalb die in Tabelle 16 dar-
gestellte Klassenbildung gewihlt. Dieser konservative Ansatz fiihrt im Ergebnis vermutlich zu einer
Unterschitzung des tatsdchlichen Riickbaupotenzials.

Die Ermittlung der Riickbauoption ist in die Bewertungsmatrix (EXCEL-Sheet) integriert und erfolgt
automatisch.

3.3.2.10 FlachengréB3en der Riickbauoptionen

Im Kapitel 4.1 sind die im Rahmen dieses Forschungsvorhabens verwendeten mittleren Fahrbahn-
breiten in Abhdngigkeit von den jeweiligen Strafienklassen erldutert. Im Kapitel 2.3.2 (Exkurs) ist
demgegeniiber der statistische Begriff der ,,Straflenverkehrsflache® gegeniibergestellt. Dort ist darge-
legt, dass ein nicht unerheblicher Teil der Strafenverkehrsflache nicht versiegelt ist. Hierzu zdhlen
beispielsweise Béschungsflichen und Entwiasserungsgraben. Ferner gibt es Flachen, z. B. Bankette,
bepflanzte Schutz- und Trennstreifen, die auf den ersten Blick als nicht versiegelt erscheinen; unter-
halb der bewachsenen Schicht kénnen aus konstruktiven Erfordernissen heraus beispielsweise Frost-
schutz- und Tragschichten liegen. Die Breite der nicht versiegelten Flachen einer Straf3e hangt zu gro-
3en Teilen von ihrer Hohenlage und damit von der Boschungsbreite ab. Aber auch die Straf3enklasse
bestimmt den Anteil der nicht versiegelten Flachen mit. Mit zunehmender Bedeutung der Straf3en
steigt dieser Anteil, u. a. weil eine gelindeangepasste Trassierung infolge der einzuhaltenden Ent-
wurfsparameter tendenziell immer schwieriger wird. So ist der nicht versiegelte Seitenraum bei Wirt-
schaftswegen sehr gering oder gar nicht vorhanden. Bei Bundes- und Landesstraf3en kann er dagegen
schnell das Doppelte und mehr der eigentlichen Fahrbahnflache betragen.

Im Hinblick auf das Ziel, durch den Riickbau von Straf3enverkehrsflache zum Erreichen des 30 ha
Ziels beizutragen, ist es notwendig, den potenziellen Flaichengewinn einer Riickbaumafinahme auf
die gesamte Strafenverkehrsflache und nicht allein auf die versiegelte Oberflache zu beziehen. Dies
ist bei den hier betrachteten Riickbauoptionen jedoch ausschliefllich bei der ,,Vollentsiegelung“ mog-
lich, da nur bei einem vollstdndigen Riickbau der Straf3e der gesamte Strafienkérper einschlief3lich
der nicht-versiegelten Straflenfldchen riickgebaut werden kénnen. Fiir die Riickbauoption ,,Vollent-
sieglung® werden daher die in Tabelle 18 aufgefiihrten Gesamtflachen bei der Bestimmung des Riick-
bauumfanges herangezogen. Bei der Option ,,Teilflichen-Entsiegelung® wird demgegeniiber ange-
nommen, dass nur Teile der Fahrbahn zuriickgebaut werden konnen, nicht jedoch der Straflenkérper
an sich wesentlich verkleinert werden kann. Fiir die Ermittlung des Riickbaumfangs werden bei die-
ser Riickbauoption daher nur Teile der potenziell riickbaubaren Fahrbahn in Ansatz gebracht. Fiir die
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Berechnungen in diesem Forschungsvorhaben wird angenommen, dass bei der Riickbauoption
,Teilfliche-Entsiegelung® 20 % der Fahrbahnfldche (Tabelle 18) zuriickgebaut werden kann. Fiir die
Option ,,Sonstige Mafinahmen —> Detailuntersuchung* wird, da keine konkreten Mafinahmen defi-

niert sind, vorlaufig kein Einsparungspotenzial angenommen.

Tabelle 18: Riickbauflachen in Abhdngigkeit von der StraBenklasse und der Riickbauoption
StraB3en- Befes- Unbefes- Riickbauoption
klasse tigte tigter Sei-
Breite tenraum
(s. Ka- (mittlerer Vollentsiegelung: Teilflichen-Entsiegelung: Sonstige
pitel Schétz- Abnahme versie-  Abnahme versiegelte Fli- Mafinah-
4.3.1) wert) gelte und unver-  che men -» De-
siegelte Flache tailuntersu-
chung
[m] [m] [m2/m] [m2/m] [m2/m]
Bundesstrafle 8 2x8 24 1,60
Landesstrafie 7 2Xx6 19 1,40
Kreisstrafie 6 2x4 14 1,20
Gemein- 5 2Xx2 9 1,00
destrafie
Wirtschafts- 4 2x0,50 5 0,80

weg

3.3.3 Weitergehende Erlduterungen zu den Wirkungskriterien Umwelt und den Betroffen-

heiten

Strafien haben ein sehr breites Wirkprofil und fiihren zu vielfdltigen Auswirkungen auf die Umwelt.
Zu den Hauptwirkfaktoren der Straflen gehoren:

» Fldcheninanspruchnahme
» Zerschneidung von Lebensrdumen

» Liarm

» Schadstoffe
» Treibhausgase,

Aufgrund des breiten Spektrums an Wirkungen ist anzunehmen, dass potenziell alle Schutzgiiter
gem. UVPG betroffen sind (vgl. Tabelle 19).
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Tabelle 19: (Haupt-)Wirkbereiche nach Wirkfaktoren und Schutzgiitern (nach Bosch & Partner
etal. 2010)

Schutzgut gem. Wirkfaktor

UZLACULER B Fliacheninan- | Zerschneidungvon | Lérm | Schadstoffe | Treibhaus-
selwirkungen) spruchnahme | Lebensrdumen gase
Mensch, menschli- X X
che Gesundheit
Tiere, Pflanzen und
die biologische X X X
Vielfalt
Boden
X X
Wasser
X X X
Luft / Klima X X X
Landschaft x X X
Kulturgiiter und X
sonstige Sachgiiter

Fiir die umweltfachliche Wirkungsabschitzung sind Kriterien zu entwickeln, die geeignet sind, die
umweltbezogenen Wirkungen eines Straf3enriickbaus abzubilden. Grundvoraussetzung fiir die Eig-
nung eines Kriteriums ist eine gewisse ,,Sensitivitdt“ gegeniiber den anlage- und betriebsbedingten
(Haupt-)Wirkfaktoren von Stralen. Nur in diesem Fall ist davon auszugehen, dass der Straf3enver-
kehr sowie der Straf3enkdrper an sich einen bedeutenden Einfluss auf die durch das Kriterium repra-
sentierten Werte und Funktionen haben.

Es wird vorgeschlagen, die Umweltwirkungen eines Straflenriickbaus zunichst ausgehend von der
aktuellen Inanspruchnahme umweltfachlich hochwertiger und gegeniiber den Wirkungen von Ver-
kehrswegen empfindlicher Flachen im Bereich der potenziellen Riickbaustrecke abzuleiten. Durch

einen Riickbau oder Teil-Riickbau kdme es zu positiven Entlastungswirkungen und einer erhéhten

Riickbaudringlichkeit.

Da es im Falle von Riickbaumaf3inahmen zu Verkehrsverlagerungen auf Alternativstrecken und damit
zu einer Verlagerung von Umweltauswirkungen kommt, ist es zudem notwendig, nicht nur die poten-
zielle Riickbaustrecke, sondern auch die Alternativstrecke in die Bewertung einzubeziehen. Durch
die Ausgestaltung des verkehrlichen Kriteriums ,,Gefahr der Uberlastung® ist keine Verkehrsverlage-
rung auf Strafien mit geringeren (Baulast-)Klassen zuldssig ist (vgl. Kap. 4.3.2). Damit kann ein aus
der Verkehrsverlagerung resultierendes Ausbauerfordernis der Alternativstrecke und damit eine zu-
satzliche Inanspruchnahme von Grund und Boden ausgeschlossen werden. Nicht ausgeschlossen
werden kann hingegen eine Zunahme der Barrierewirkung sowie zusatzliche akustische und stoffli-
che Belastungen. Aus diesem Grund kommt die Kriterienkulisse, analog zur Ermittlung der potenziell
positiven Effekte eines Straflenriickbaus, auch zur Bewertung der potenziell negativen Effekte einer
zunehmenden Verkehrshelastung auf der Alternativstrecke zur Anwendung.
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Sowohl fiir die potenzielle Riickbaustrecke als auch fiir die Alternativstrecke wird zudem der Aspekt
des vorsorgenden Hochwasserschutzes erginzend betrachtet. Neben den umweltfachlichen Aspekten
des Kriteriums steht dieser stellvertretend fiir die Notwendigkeit der Klimafolgenanpassung.

Die Beurteilung der Umweltwirkungen des Straflenriickbaus auf umweltfachlich bedeutsame Berei-
che sowie auf Bereiche des vorsorgenden Hochwasserschutzes (Uberschwemmungsgebiete) erfolgt
im Rahmen des Kriteriums ,,Natur- und Kulturlandschaftsschutz incl. Hochwasserschutz* (siehe
hierzu Kap. 4.3.3.1).

Die Umweltbewertung wird zudem durch das Kriterium ,,Flicheneinsparung (siehe hierzu Kap.
4.3.2.2) erganzt. Dieses Kriterium dient der Beurteilung des (voraussichtlichen) Riickbauumfanges
und damit der Einschatzung des konkreten Beitrages zur Flacheneinsparung. Zudem ergeben sich im
Falle eines Straflenriickbaus auch aufierhalb von besonders schutzwiirdigen Bereichen positive Ef-
fekte insh. im Hinblick auf abiotische Werte und Funktionen. Beide Kriterien stehen somit stellver-
tretend fiir ein breites Profil an umweltbezogenen Werten und Funktionen (siehe Tabelle 20) und er-
moglichen eine einfache und fiir den Fokus des Vorhabens ausreichende Abschitzung der Umwelt-
wirkungen von potenziell riickbaufahigen Straf3en.

Tabelle 20: Zuordnung der durch die Kriterienkulissen reprasentierten schutzgutbezogenen
Werte

Schutzgut (UVPG)

L & =
S = - °
. . [ 7] = .,.'2 c -
Umweltkriterien S c 9= 3G
w < [ =) 02 [1°] : = (O
=f |83 E | E |24
S 9 & £ | 5 > S | B
n o g 9 o 0 ~ 3 3%
g v o o S| g & c = c
2 c 2 % °o| & S © 3 o
= C = 28 o = - - X 0
1. Wir- Natur- und Kultur- | xx XX X | x XX | XX
kungskri- | landschaftsschutz
terium incl. Hochwasser-
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3.3.3.1 Wirkungskriterium Natur- und Kulturlandschaftsschutz incl. Hochwasserschutz
3.3.3.1.1 Teilaspekt Natur- und Kulturlandschaftsschutz

Als Flachen des Natur- und Kulturlandschaftsschutzes werden im Rahmen dieses Forschungsvorha-
bens solche Flachen verstanden, die gegeniiber den Haupt-Wirkungen von Strafen empfindlich sind
und
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» der Sicherung und Entwicklung natiirlicher Prozesse dienen und denen eine besondere Be-
deutung fiir den Schutz des Naturhaushaltes und der Landschaft zugesprochen werden kann
oder

» dem Schutz natur- und kulturgeschichtlicher Werte und/oder der Erholung des Menschen in
der freien Landschaft dienen.

Das Kriterium dient somit vorrangig der Erfassung von Konflikten aus Sicht des Natur- und Kultur-
landschaftsschutzes. Da die Umweltwirkungen fiir das gesamte Bundesgebiet zu untersuchen sind,
erfolgt die Beurteilung der Umweltbetroffenheit fiir das Wirkungskriterium Natur- und Kulturland-
schaftsschutz auf der Grundlage von Fachdaten, die fiir das gesamte Bundesgebiet flichendeckend
und in digitaler Form verfiigbar sind. Dariiber hinaus miissen die Fachdaten mindestens eine der fol-
genden Sensitivitats-Voraussetzungen erfiillen:

» Zerschneidungsempfindlicher Zusammenhang mit hohem umweltfachlichem Wert
» Storungsempfindliche Naturschutzvorrangfliche mit hohem umweltfachlichem Wert

» Larmempfindlicher Erholungsraum und/oder Ruhegebiet mit hohem umweltfachlichem Wert

Die Anforderungen treffen nach Ansicht der Forschungsnehmer auf die in Tabelle 21 dargestellten
Fachdaten zu:

Tabelle 21: Fachdaten fiir das Wirkungskriterium ,,Natur- und Kulturlandschaftsschutz*

Fachdaten fiir das Wirkungskriterium ,,Natur- und Kulturlandschaftsschutz*

National oder europarechtlich geschiitzten Gebiete
Nationalparke

Naturparke

Biosphdrenreservate

Naturschutzgebiete

FFH-Gebiete

Vogelschutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete

Gebiete und Bereiche, die auf Grundlage von umweltfachlichen Konzepten abgegrenzt wurden
Unzerschnittene Funktionsrdume (UFR) - Kernrdume
Lebensraumachsen und Korridore

Unzerschnittene Verkehrsarme Raume (UZVR)
Ramsar-Gebiete

Naturschutzgrof3projekte des Bundes

UNESCO- Weltnatur- und Kulturerbestatten

Um fiir eine Wirkungsabschatzung auf Bundesebene eine moglichst genaue Abschitzung der Folgen
zu ermoglichen, werden die 0.g. Gebiete, fiir die eine Empfindlichkeit gegeniiber den Haupt-Wirkfak-
toren von Straflen angenommen werden kann, den Gruppen ,,hoch sensibel®“ und ,,sensibel® zugeord-
net. Die Gruppierung erfolgt entsprechend dem vorrangigen Schutzzweck der Gebiete und dient der
Vorbereitung einer Aggregation der gruppierten Gebiete zu zwei Kriterienkulissen.
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Gebiete, die vorrangig dem Schutz von Biotopen und Lebensgemeinschaften dienen, werden der
Wertstufe ,,hoch sensibel“ zugeordnet. Gleiches gilt fiir Gebiete, die aufgrund ihrer Biotopausstat-
tung oder Lage im Raum eine besondere Bedeutung fiir die Vernetzung von Lebensraumen aufwei-
sen. Dem gegeniiber werden Gebiete, die vorrangig dem Schutz des Naturhaushaltes, der Natur-
und/oder der Kulturlandschaft oder der Erholungseignung dienen, der Wertstufe ,,sensibel“ zugeord-
net.

Die Aggregation ist geboten, um die Abschédtzung der Umweltwirkungen des Straf3enriickbaus auf ein
praktikables, dem Uberblicksmaf3stab und der Bedeutung von Umweltaspekten bei der Beurteilung

der Riickbaudringlichkeit von Straf3en entsprechendes Maf3 zu beschranken.

Tabelle 22: Empfindlichkeit der Gebiete gegeniiber den Haupt-Wirkfaktoren von Strafien

Empfindlichkeit der Gebiete gegeniiber den Haupt-Wirkfaktoren von Straflen

hoch sensibel

Nationalparke

Naturschutzgebiete

Naturschutzgrof3projekte des Bundes
Biosphdrenreservate (Kernzone)

FFH-Gebiete

UNESCO- Weltnatur- und Kulturerbestdtten
Unzerschnittene Funktionsrdume — Kernrdume

Lebensraumachsen und Korridore

Sensibel

Naturpark

Biosphdrenreservate (Puffer- und Entwicklungszone)
Vogelschutzgebiete

Ramsar-Gebiete

Landschaftsschutzgebiet

Unzerschnittene Verkehrsarme Rdume (UZVR)

Ein weiterer Fachdatensatz, dessen Beriicksichtigung im Rahmen dieses Kriteriums erwogen wurde,
sind die ,,Bundesweiten Priorititen zur Wiedervernetzung von Okosystemen*. Diese Abschnitte wur-
den im F+E Vorhaben 3507 82 090 des BfN (Reck & Hanel 2010) als diejenigen im Verkehrsnetz
identifiziert, die eine hohe Verkehrsstarke (DTV 24h >10.000 KFZ) aufweisen und im 6kologischen
Vernetzungszusammenhang eine besonders schwerwiegende Zerschneidungswirkung entfalten. Fiir
diese Abschnitte besteht vor dem Hintergrund des Ziels der Bundesregierung, die 6kologische Durch-
lassigkeit von zerschnittenen Rdumen wiederherzustellen, ein besonderes Interesse, Maf3inahmen zur
Wiedervernetzung zu ergreifen. Da aber in diesem Forschungsvorhaben nur Strecken mit einer Ver-
kehrsstarke von < 7.500 KFZ betrachtet werden, die wiederum nicht bei der Ermittlung der Wieder-
vernetzungsabschnitte betrachtet wurden, finden diese Fachdaten hier keine Anwendung. Beste-
hende Zerschneidungseffekte sowie eine Verstarkung dieser durch riickbaubedingte Verkehrsverla-
gerungen lassen sich zudem auch ohne eine Beriicksichtigung der ,,Wiedervernetzungsprioritaten*
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z.B. durch die Lage einer Alternativstrecke im Bereich von Lebensraumachsen und Korridoren ablei-
ten.

In Bezug auf die Riickbaustrecke dient das Wirkungskriterium ,,Natur- und Kulturlandschaftsschutz*
der Ermittlung der Betroffenheit empfindlicher Flachen durch die Hauptwirkfaktoren von Straf3en

und damit der Einschatzung der, im Falle eines Straf3enriickbaus, eintretenden Entlastungswirkung.

Fiir die Beurteilung der Betroffenheit von Flachen des Natur- und Kulturlandschaftsschutzes werden
folgende mittlere Verkehrsstiarken in Bezug auf die potenzielle Riickbaustrecke angewendet:

Tabelle 23: Bewertungsschema potenzielle Riickbaustrecke (1. Wirkungskriterium)

Strafle im Bereich » 3000 Kfz/24h oder Landes- und Bun- hohe Betroffenheit
hochsensibler Fli- desstrafie

chen 1001-3000 Kfz/24h oder KreisstraBe mittlere Betroffenheit

bis 1.000 Kfz/24h oder Wirtschaftsweg  geringe Betroffenheit
und Gemeindestrafie

Strafle im Bereich » 5000 Kfz/24h oder Bundesstrafie hohe Betroffenheit
sensibler Flachen  3,41_5000 Kfz/24h oder LandesstraBe  mittlere Betroffenheit
bis 3.000 Kfz/24h oder geringe Betroffenheit

Wirtschaftsweg, Gemeindestrae und
KreisstraBe

Fachliche Grundlagen zur Wirkungsabschatzung unterschiedlicher Verkehrsmengen liegen insbe-
sondere zum Wirkfaktor ,,Zerschneidung von Lebensrdumen/Barrierewirkung® vor. Mit Hilfe von Mo-
dellierungen wurde fiir Strafen festgestellt, dass ab ca. 1000 Kfz/24h von erheblichen Beeintrachti-
gungen (hohe Mortalitédt) bei den meisten querenden, sich terrestrisch fortbewegenden Tierarten aus-
zugehen ist (Reck et al. 2008). Im Bereich von hochsensiblen Fldchen, also Bereichen, die vorrangig
dem Schutz von Biotopen und Lebensgemeinschaften dienen, bildet diese Verkehrsstirke die
Schwelle, ab der eine wesentliche Betroffenheit anzunehmen ist (mittlere Betroffenheit). Im Bereich
von sensiblen Fliachen, die in erster Linie dem Schutz des Naturhaushaltes, der Natur- und/oder der
Kulturlandschaft oder der Erholung dienen, wurde die Schwelle mit 3000 Kfz/24h héher angesetzt.
Die Schwelle, ab der auch in diesen Bereichen eine hohe Umweltbetroffenheit angenommen werden
kann, wurde auf 5000 Kfz/24h gesetzt. Gem. Reck et al. (2008) gilt diese Verkehrsstéarke als realisti-
sche Schwelle fiir das Eintreten von relevanten Barriereeffekten auch auf Grof3sdauger, also diejenige
Tierartengruppe, die aufgrund ihrer schnellen Fortbewegung und des ,,intelligenten® Verhaltens in
Form von ,,Abwarten von Liicken“ eine vergleichsweise hohe Toleranz gegeniiber verkehrsbedingten
Barriereeffekten zeigen.

Zur Beurteilung von Effekten durch Verkehrsverlagerungen auf die Alternativstrecke soll erganzend
zu eintretenden positiven Effekten durch den Straflenriickbau eine ggf. auftretende (zusatzliche) Be-
troffenheit von Flachen des Natur- und Kulturlandschaftsschutzes im Bereich der Alternativstrecke
ermittelt werden. Es wird vorgeschlagen, die (zusatzliche) Betroffenheit anhand folgender Messvor-
schriften zu ermitteln:
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Tabelle 24: Bewertungsschema Alternativstrecke (1. Wirkungskriterium)

Schritt I: Schritt 2: Ergebnis Betroffenheit

Beurteilung der Vergleich der Betroffenheit vor und nach
Alternativstrecke riickbaubedingter Verkehrsverlagerung
CLLCA L CUIEIEUERE Botroffenheit der Alternativstrecke ver-
gerung schlechtert sich um zwei Betroffenheitsklas-
sen

hohe Betroffenheit

Betroffenheit der Alternativstrecke ver- mittlere Betroffenheit
schlechtert sich um eine Betroffenheits-
klasse

Betroffenheit der Alternativstrecke bleibt un- | geringe Betroffenheit
verandert

Keine zusétzliche, sondern eine (neutrale) Verlagerung von Wirkungen wird angenommen, wenn
sensible Bereiche sowohl im Bereich der potenziellen Riickbaustrecke als auch im Bereich der Alter-
nativstrecke liegen. Die Einordnung der Betroffenheit auf der Alternativstrecke erfolgt in diesem Fall
gemaf’ der Einordnung der Riickbaustrecke. Dies gilt nicht in Bezug auf hochsensible Bereiche oder
dann, wenn andere oder zusitzliche sensible Raume betroffen sind. In diesem Fall erfolgt die Einord-
nung der Betroffenheit entsprechend der in Tabelle 24 aufgefiihrten Bewertungsvorschrift. Der Grund
hierfiir ist die erhhte Empfindlichkeit der hochsensiblen Bereiche gegeniiber 6kologisch wirksamen
Zerschneidungen. Fiir den Fall, dass unzerschnittene Funktionsrdume (UFR) betroffen sind, kann
auch die Lage der potenziellen Riickbaustrecke und Alternativstrecke von Relevanz bei der Beurtei-
lung der Betroffenheit sein. Die Bewertung erfolgt daher z.T. einzelfallbezogen. Das Vorgehen wird in
diesem Fall in der Bewertungsmatrix dokumentiert.

3.3.3.1.2 Teilaspekt Hochwasserschutz

Als Flachen des vorsorgenden Hochwasserschutzes werden im Rahmen dieses Forschungsvorhabens
solche Bereiche bezeichnet, in denen bereits heute mit Hochwasserereignissen und damit einer be-
sonderen Gefahr fiir den Straflenverkehr sowie ggf. den Straflenkorper an sich gerechnet werden
muss. Prognosen gehen davon aus, dass die Intensitat der Hochwasserereignisse durch den Klima-
wandel weiter verschérft wird. So kénnte im norddeutschen Tiefland die Anzahl der Uberschwem-
mungen durch Flusshochwasser zunehmen. Siiddeutschland ist eher durch Uberschwemmungen in-
folge von Starkregen besonders bedroht (DWD 2016). Zur Beriicksichtigung dieses Aspektes wird ge-
priift, ob die Riickbaustrecke und/oder die Alternativstrecke im Bereich eines festgesetzten Uber-
schwemmungsgebiets liegt. Ist dies der Fall, wird die Riickbaudringlichkeit bei Betroffenheit der
Riickbaustrecke in ,,hoch® eingestuft. Dies gilt auch, wenn sowohl die Riick- als auch die Alternativ-
strecke in einem Uberschwemmungsgebiet liegen, da bereits durch den Riickbau einer Strecke ein
Beitrag zum Hochwasserschutz und zur Reduzierung der Vulnerabilitat geleistet werden kann. Ande-
rerseits wird die Riickbaudringlichkeit der Riickbaustrecke in ,,gering® eingestuft, wenn ausschlief3-
lich die Alternativstrecke im Bereich eines Uberschwemmungsgebietes liegt.

3.3.3.2 Wirkungskriterium Flacheneinsparung

Das Wirkungskriterium ,,Flacheneinsparung® dient der Ermittlung der potenziell riickbaubaren Fla-
che und ausgehend davon der Einschatzung des Aufwertungspotenzials von beeintrachtigten Funkti-
onen des Naturhaushaltes im Falle eines Straf3enriickbaus.

65




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

Hinweise auf die Beeintrdchtigung besonderer naturschutzfachlicher Werte bzw. das Aufwertungspo-
tenzial im Falle eines Riickbaus lassen sich aus dem Fldcheneinsparpotenzial nicht ableiten. Aller-
dings ldsst sich durch die Erfassung der potenziell riickbaubaren Flache einer Strafie, von der min-
destens erhebliche Beeintrachtigungen des Boden- und Wasserhaushaltes ausgehen, ein Maf3 fiir die
Betroffenheit abiotischer Funktionen des Naturhaushaltes abbilden.

Ausgehend von der Flacheninanspruchnahme einer Stra3e wird je nach Riickbauoption (siehe
Kap.4.3.2.9) der Umfang der potenziell riickbaubaren Strafienfldche ermittelt. Bei der Riickbauoption
,»Vollentsiegelung* entspricht dieser der gesamten Fldcheninanspruchnahme. Im Falle der Riick-
bauoption ,,Teilflichenentsiegelung® wird davon ausgegangen, dass 20 % der Straf3enflache zuriick-
gebaut werden kann. Sofern die Riickbauoption ,,Sonstige Mafinahmen —> Detailuntersuchung® zum
Tragen kommt, wird aufgrund der bestehenden Unsicherheit in Bezug auf die tatsidchliche Riickbau-
fahigkeit der Straf3e keine Flacheneinsparung berechnet. Die Erfassung der potenziell riickbaubaren
Fliche dient im Ubrigen auch als Grundlage fiir die Abschitzung eines bundesweiten Riickbaupoten-
zials (siehe Kap. 4.4).

Fiir die Beurteilung des Wirkungskriteriums Fldcheneinsparung werden folgende Gréf3en in Bezug
auf die potenziell riickbaubaren Flachen vorgeschlagen:

Tabelle 25: Bewertungsschema Kriterium ,,Flacheneinsparung® (2. Wirkungskriterium)
hoher Umfang potenziell riickbaubarer Straf3enflache »3000 gm
mittlerer Umfang potenziell riickbaubarer StraBenflache »1500 - 3000 gm
geringer Umfang potenziell riickbaubarer Straf3enfldache bis 1500 gm

3.3.3.3 Qualitative Abschatzung der Wirkungen durch Ldarm, Schadstoffe und Treibhausgase

Der Fokus der Wirkungsabschitzung durch die o.g. Wirkungskriterien liegt auf der Ermittlung der
Beeintrachtigungen sensibler und zerschneidungsempfindlicher Raume sowie der Flacheninan-
spruchnahme an sich. Im Ergebnis werden vorrangig die durch die Wirkfaktoren Flacheninanspruch-
nahme und Zerschneidung von Lebensrdumen hervorgerufenen Beeintrachtigungen abgebildet.
Durch die Beriicksichtigung von Fldachen, die eine besondere Bedeutung als Erholungs- und Ruhe-
raume des Menschen haben (u.a. Naturparke, Landschaftsschutzgebiete), lassen sich zudem auch
Beeintrachtigungen durch den Wirkfaktor Larm (im Auf3enbereich) ermitteln. Dagegen eignen sich
die o.g. Wirkungskriterien nur beschrankt fiir die Ermittlung der durch die Wirkfaktoren Larm,
Schadstoffe und Treibhausgase hervorgerufenen Beeintrachtigungen der Umwelt und hier insbeson-
dere der Schutzgiiter Luft/Klima und menschliche Gesundheit (vgl. Tabelle 19).

Im Kreis der Forschungsnehmer wurde daher eine Ergdnzung des umweltbezogenen Wirkungskriteri-
enkataloges um solche Kriterien diskutiert, die eine Abschatzung der Beeintrachtigungen der Umwelt
durch Larm, Schadstoffe und Treibhausgase erméglicht. Nachfolgend Aspekte wurden diskutiert:

» Ein Riickbau von Straflen fiihrt in den betroffenen Gebieten zu einer Reduzierung (bei Teilent-
siegelung oder Geschwindigkeitsreduzierung) bzw. einem Wegfall (bei Vollentsiegelung oder
Fahrradstrafie) der Larm- und Schadstoffbelastungen. Aufgrund der Zunahme von Umwegen
iiber die Alternativstrecken muss aber eine gewisse Zunahme der Larm- und Schadstoffbelas-
tungen gegengerechnet werden. Beim Larm kann dennoch grundsatzlich insgesamt von einer
Minderung der Betroffenenzahlen ausgegangen werden, weil eine Erth6hung der Verkehrs-
stiarke auf einer Straf3e, die mit einem DTV >7.500 belegt ist, sich larmseitig in geringerem
Umfang auswirkt als die SchlieBung einer Strafde, die mit bis zu 7.500 Kfz/Tag belegt war.
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Geht man von einer verkehrsvermeidenden und -verlagernden Wirkung eines reduzierten
Straflennetzes aus, ist auch fiir den Bereich der Schadstoffemissionen zumindest ein neutra-
ler Saldo denkbar. Lokale Ent— und Belastungswirkungen sind im Wesentlichen von sensib-
len Strukturen im Bereich der Strafie abhangig. Durch das Kriterium ,,Beeintrdchtigungen von
Anliegern® auf der Alternativstrecke wird auch den Aspekten Larm und Schadstoffe Rech-
nung getragen, da eine erhebliche Zunahme des Verkehrs in empfindlichen Siedlungsberei-
chen die Umsetzungswahrscheinlichkeit einer Riickbauméglichkeit verringert.

» Die Wirkungen auf die Treibhausgasemissionen durch den Straf3enriickbau sind voraussicht-
lich zu vernachlassigen. Durch den Straf3enriickbau muss einerseits aufgrund der Zunahme
der Wegeldngen mit einer Erh6hung der Treibhausgasemissionen gerechnet werden. Anderer-
seits kann das reduzierte Straf3ennetz eine verkehrsvermeidende oder -verlagernde und da-
mit emissionsmindernde Wirkung entfalten. Daher gehen die Forschungsnehmer insgesamt
von einer neutralen Wirkung in Bezug auf die Treibhausgasbilanz aus.

3.3.3.4 Bewertungsschema zur Bestimmung der Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht

Die ,,Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht“ ergibt sich aus den Einstufungen der Einzelkriterien
und aggregiert diese zu einer ,,Gesamtbetroffenheit”. Diese gibt Aufschluss dariiber, wie sinnvoll der
Riickbau unter umweltfachlichen Gesichtspunkten ist. Die Riickbaudringlichkeit wird umso héher
eingestuft, je grofler die Beeintrachtigung durch die Riickbaustrecke und je geringer die zusétzliche
Betroffenheit durch die erh6hte Verkehrsstirke an der Alternativstrecke ausfillt. Eine hohe Beein-
trachtigung des Raumes durch die potenzielle Riickbaustrecke bedeutet im Fall des Riickbaus eine
hohe Aufwertung bzw. Entlastung des betroffenen Raumes.

Die Aggregation zu einer ,,Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht* erfolgt - wie die Aggregation der
verkehrlichen Kriterien zu einer Riickbauoption - nach dem Mittelwertprinzip. Das Mittelwertverfah-
ren basiert auf der Logik, dass sich das Gesamtergebnis aus einer Gesamtschau aller Kriterien ergibt
und im Prinzip eine Mittelung der Bewertungsergebnisse aller Kriterien stattfindet.

Das Mittelwertverfahren soll als Punktwertverfahren durchgefiihrt werden. Bewertet werden die je-
weiligen Bewertungspunktsummen, die sich durch Aufsummierung iiber die drei bewertungsrelevan-
ten Kriterien ergeben. Die Bewertung der Beeintrachtigung der umweltfachlich hochsensiblen und
sensiblen Bereiche fiir Riickbau- und Alternativstrecke sind jeweils als ,, Teilkriterien*“ zu verstehen.
In Bezug auf diese ergeben sich die Bewertungspunkte nach dem Maximalwertprinzip, d.h. aus dem-
jenigen Bewertungsergebnis eines ,, Teilkriteriums®, aus dem die hochste Punktzahl generiert wird.
Die Bewertungsergebnisse werden in folgende Bewertungspunkte umgerechnet.
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Tabelle 26: Bewertungsschema ,,Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht*
Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl. Bewertungspunkte (Maximalwertprinzi
Hochwasserschutz gsp ( P P)
[1. Wirkungskriterium Umwelt]

g mittel gering/nicht
o

g Beeintrachtigung umweltfachl.

_g HOCHSENSIBLER Bereiche

S 3 2 1
E Beeintrachtigung umweltfachl.

SENSIBLER Bereiche

g _ mie! och

§ Zusatzliche Betroffenheit

1 umweltfachl. HOCHSENSIBLER

5 Bereiche

©

= 3 2 1
2 Zuséatzliche Betroffenheit

< |umweltfachl. SENSIBLER Bereiche

Flacheneinsparung
) o Bewertungspunkte
[2. Wirkungskriterium Umwelt]
mittel gering

=l
8 S |Umfang Flachengewinn
X8 9 9 3 2 1
= ®

Anschlief3end werden die Punkte aufsummiert und die ,,Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht*
nach folgender Bewertungsvorschrift ermittelt.

Tabelle 27: Aggregationsschema ,,Riickbaudringlichkeit aus Umweltsicht“
Ruckbaudringlichkeit aus mittel erin
Umweltsicht genng
Bewertungspunkte 7-9 4-6 3

3.3.4 Untersuchungsraume

Im Verlauf der Projektarbeit wurden nach dem in Kap. 3 beschriebenen Vorgehen zwolf Untersu-
chungsrdaume (Kreisregionen) ausgewahlt, die anschlief3end entsprechend der in Kap. 4.3.1 beschrie-
benen Methode auf Riickbaupotenziale im bestehenden Straf3ennetz untersucht wurden. Dabei soll-
ten moglichst alle Siedlungsstrukturtypen in Kombination mit allen Typen der relativen Straflenver-
kehrsflache reprasentiert sein. Ausgewahlt wurden die in Tabelle 28 gelisteten Raume.
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Tabelle 28:

Ausgewdhlte Untersuchungsraume

Siedlungsstruktureller

Einwohnerbezo-

Nr.  Untersuchte Kreisregion . gene relative Stra- Haufigkeit
SRR G LR Benverkehrsflache
/ Kreisfreie Grof3stddte / 67
(nicht betrachtet)
geringe relative
1 Calw (Baden-Wiirttemberg) stadtische Region StraBBenverkehrs- |41
flache
Emmendingen (Baden-Wiirttem- TIHETR FEEITE
2 . stadtische Region StraBenverkehrs- |38
berg) w
flache
3 Zwickau (Sachsen i -
. ( ) . | stadtische Region hohe relative ?tra 44
4 Pinneberg (Schleswig-Holstein) Benverkehrsfldache
niedrige relative
5 Hoxter (Nordrhein-Westfalen) landliche Region StraRenverkehrs- |30
flache
mittlere relative
6 Roth / Schwabach (Bayern) landliche Region Straf’enverkehrs- |30
flache
. . 1 . hohe relative Stra-
7 Altenburger Land (Thiiringen) landliche Region genverkehrsfliche 33
8 Uckermark (Brandenburg) geringe relative
. diinn besiedelte Region Straf’enverkehrs- |25
9 Cochem -Zell (Rheinland-Pfalz) «
flache
Mansfeld — Siidharz (Sachsen- . .
10 Anhalt) mittlere relative
. . diinn besiedelte Region Straf’enverkehrs- |26
Nordfriesland (Schleswig-Hol- u
11 . flache
stein)
19 Vorpommern — Riigen (Mecklen- diinn besiedelte Region hohe relative ?tra- 58
burg — Vorpommern) Benverkehrsflache

Die Lage der Untersuchungsrdume ist in der folgenden Abbildung 8 dargestellt.
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Abbildung 8: Auswahl Untersuchungsraume

Lkr. Pinneberg

Region
Vorpommern-
Riigen

Lkr.
Nordfriesland

Lkr.
Uckermark

Lkr. Hoxter

Raumgliederung Untersuchungsraume
[ Kreisfreie GroBstadte

I stidtisch / niedrig

[ stadtisch / mittel

[ stédtisch / hoch

I landlich / niedrig :
= :::g::g: ; :' :Ct: ! Lkr. Mansfeld — ' " Altenburger
[ diinn besiedelt / niedrig Sudharz Land
[ diinn besiedelt / mittel i Lkr- Zwickau

[ diinn besiedelt / hoch

Lkr.

Lkr. Cochem-Zell

Kategorien: Lkr. Calw
1. Siedlungsstruktureller Kreistyp (nach BBSR)

2. Relative StralRenverkehrsflache (Ew.-Zahl/ha) _—
egion
Roth /

Schwabach

Lkr. Emmendingen

Insgesamt ergeben sich aus der Detailbewertung 187 Strecken mit ca. 560 km Linge, fiir die ein
Riickbaupotenzial ermittelt werden konnte (siehe Tabelle 29). Es zeigt sich, dass sowohl die Anzahl
als auch die durchschnittliche Lange der potenziell riickbaubaren Strecken in den analysierten Regi-
onen eine hohe Varianz aufweisen. In Bezug auf die Straf3enklassen ist das héchste Riickbaupoten-
zial im Bereich der Kreisstraf3en zu finden, gefolgt von den Landes- bzw. Staatsstraf3en und Gemein-
destraf3en. Eine vollstandige Dokumentation aller ermittelten potenziellen Riickbaumaf3inahmen in
den Untersuchungsrdumen liegt dem Umweltbundesamt in digitaler Form vor. In Anhang I sind als
Beispiel der Untersuchungsraum Nordfriesland sowie das Detailergebnis fiir eine potenzielle Riick-
baustrecke dargestellt.
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Tabelle 29:

Ubersicht Riickbaupotenziale

Untersuchte Kreisregion

Anzahl Riickbau-
strecken / Straf3en-
klasse

Linge (km)

Durch-
schnittliche
Linge (km)

Bewertungsergebnis (Anzahl)

Teilflachen-
Entsiegelung

Vollentsiegelung

Sonstige Malnahmen-»
Detailuntersuchung

1 Calw (Baden-Wiirttemberg)

2 Emmendingen (Baden-Wiirttem-
berg)

3 Zwickau (Sachsen)

4 Pinneberg (Schleswig-Holstein)

5 Hoxter (Nordrhein-Westfalen)

6 Roth / Schwabach (Bayern)

7 Altenburger Land (Thiiringen)

8 Uckermark (Brandenburg)

9 Kreis Cochem-Zell (Rheinland-
Pfalz)

10 | Mansfeld - Siidharz (Sachsen-
Anhalt)

11 Nordfriesland (Schleswig-Hol-
stein)

12 | Vorpommern - Riigen (Mecklen-
burg — Vorpommern)

Summe

StraBBenkategorien:
L: Landes- bzw. Staatsstrafien; K: Kreisstrafien; G: Gemeindestraflen; NQ: Nicht qualifizierte Stra3en

3 (K:1;G:1; NQ:1)
5 (K:2; NQ:3)

7 (K:6; NQ:1)
8 (K:1; G:2; NQ: 5)
19 (L:1; K:13;G:5)

5 (K:2;G:3)
11 (G:11)

25 (NQ: 4; G:5; K
14;1:2)

10 (L:1,K:9)

41 (L:13; K:18;G:9;
NQ:1)
26 (G:3;K:13;L:10)

27 (NQ:2;G:11;K:9;
L:5)

187 (L:32; K:88; 38;

NQ:29)

5,6
7,2

7,1
8,9
42,6

6,8
9,6
110,3

15,5

167

99,5

90,3

564,8

1,9
1,4

11

2,2

1,4
0,9

4,4

1,6

4,1

3,8

3,3

0 3

2 3

1 5

2 6

3 Teilabschnitte 16 +3
Teilabschnitte

1 4

1 10

0 23

4 6

2 33

3 22

5 18

24 152

14
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Die detaillierte Beschreibung zur Ermittlung der potenziellen Riickbaustrecken und die Ubersichts-
darstellung je Kreisregion sind in der beigefiigten Dokumentation zu finden.

3.3.5 Wirkungsabschdtzung

Ziel der Wirkungsabschatzung ist es, die voraussichtlich mit dem Riickbau der ermittelten Potenziale
einhergehenden Wirkungen auf das Verkehrssystem und die Umwelt zu ermitteln und qualitativ zu
beurteilen. Dazu wird auf den fiir die Potenzialermittlung in Kap. 4.3 entwickelten Kriterienkatalog
bzw. die verwendeten Kriterien zuriickgegriffen. Durch die bewerteten Einzelstrecken (siehe Doku-
mentation) stehen ausreichende Inputdaten fiir eine Wirkungsabschidtzung sowohl bezogen auf alle
Riickbaupotenziale als auch auf einzelne Mainahmenbiindel (z.B. alle Ma3nahmen eines Untersu-
chungsraums) zur Verfiigung.

Methodisch erfolgt die Wirkungsabschitzung auf Basis der Bewertungen der Einzelstrecken durch
Auszihlen der Haufigkeiten der kriterienbezogenen Bewertungsergebnisse. Aus der zahlenméifligen
Verteilung der Betroffenheiten lassen sich qualitative Aussagen zu Wirkungen auf die durch die Kri-
terien reprasentierten Werte und Funktionen ableiten.

Die Bewertung der Wirkungen erfolgt getrennt fiir den verkehrlichen und den umweltfachlichen Teil
(Kap. 4.3.5.2u. 4.3.5.3). Aus den Ergebnissen der Wirkungsabschitzung werden abschlieRende Emp-
fehlungen fiir die Umsetzung von Riickbaumafinahmen abgeleitet. Die Zusammenhdnge sind in der
folgenden Abbildung 9 dargestellt.

Abbildung 9: Prinzip-Skizze ,,Wirkungsabschdtzung“

/ Wirkungskriterien \

[ Verkehr ]

Umwelt ‘
AN /

-

Im Vordergrund der Bewertung der Riickbauwirkungen stehen zunichst die Gewinne fiir die Umwelt,
wie z.B. Reduktion der Flacheninanspruchnahme, Gewinne fiir Tiere und Pflanzen, Verbesserungen
der Verhaltnisse fiir Boden, Wasser, Klima, Reduktion der Betroffenheit der Bevélkerung. Diese Wir-
kungen sind in dem Kriteriensystem hinterlegt.

Weiterhin ist zu beurteilen, ob durch die Riickbaumafinahmen die Funktion des Verkehrssystems fiir
Personen- und Giiterverkehre beeintrachtigt wird. Dazu sind die verkehrlichen Kriterien heranzuzie-
hen. Hier ist zu fragen, ob wichtige Verbindungsfunktionen durch die Riickbaumafinahmen beein-
trachtigt werden. Auch die wirtschaftlichen Aspekte, die sich im Wesentlichen auf die Kosten bezie-
hen, die durch Verkehrsverlagerungen auf Alternativstrecken entstehen, werden qualitativ abge-
schatzt.
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In Bezug auf den Bereich der potenziellen Riickbaustrecke ergeben sich die verkehrlichen Wirkungen
in erster Linie aus den riickbaubedingten Einschrankungen der verkehrlichen Funktionen. Hier wer-
den die ErschlieBungsfunktion und die Verbindungsfunktion (reprasentiert durch die Verkehrsstéarke
und die Verbindungsfunktionsstufe) betrachtet. Dem gegeniiber resultieren die verkehrlichen Wir-
kungen fiir den Bereich der Alternativstrecke primér aus der Verlagerung von Verkehrsstrémen von
der Riickbaustrecke auf die Alternativstrecke. Mégliche Wirkungen, die nachfolgend thematisiert
werden, sind die zusitzliche Beeintrachtigung von Anliegern, die Uberlastungsgefahr der Alternativ-
strecke sowie Wegeverlangerungen fiir Autofahrende.

Da es durch den Riickbau von Straflen im Bereich der Riickbaustrecke grundsitzlich zu Entlastungs-
effekten kommt, ist anzunehmen, dass in der Wirkungsabschétzung den positiven Wirkungen des
Straflenriickbaus auch negative Wirkungen im Bereich der Alternativstrecke entgegenstehen. In der
Wirkungsabschadtzung im Umweltteil wird einerseits der prognostizierte Umfang der riickbaubaren
Flache als auch die Entlastung naturschutzfachlich bedeutender Flachen im Bereich der Riickbau-
strecke sowie die zusétzliche Belastung solcher Flachen im Bereich der Alternativstrecke beurteilt.

3.3.5.1 Wirkungsabschdtzung in den Untersuchungsrdumen

Die Ergebnisse der Wirkungsabschitzung werden in den Tabellen 30 bis 33 auf den ndchsten Seiten
zusammenfassend dargestellt. Tabelle 30 fasst die absoluten Haufigkeiten der Bewertungsergebnisse
bezogen auf alle Untersuchungsraumen zusammen (siehe Dokumentation).

3.3.5.2 Verkehrliche Wirkungen

Die Ergebnisse iiber alle Fallbeispiele (Tabelle 30) bestétigen, dass bei der Suche nach potenziellen
Riickbaustrecken in den Untersuchungsrdumen eine zielgerichtete Vorauswahl getroffen wurde. We-
sentliche Kriterieneinstufungen zeigen eindeutige Eignungsmerkmale fiir den Riickbau auf. Dies gilt
in besonderem Maf3e fiir die Kriterien ,,Erschliefung Wohnen* und ,,ErschlieBung Wirtschaft“ sowie
,Verkehrsstiarke®. Rund 80 % aller untersuchten Riickbaustrecken haben in diesen keine oder nur
eine geringe ErschlieBungsfunktion.

Im Kriterium ,,Erschlieffung Land- und Forstwirtschaft® steht in ca. 2 Dritteln der Falle eine relevante
ErschlieBungsfunktion dem Riickbau entgegen. Nur ein knappes Drittel aller Riickbaustrecken hat
diesbeziiglich keine oder geringe ErschlieBungsfunktion.

Generell gab es gewisse Schwierigkeiten, aus der Luftbildinterpretation die ErschliefSungssituation
ausreichend sicher zu erkennen, z. B. ob alternative ErschlieBungen vorhanden sind, um die Erreich-
barkeit von Grundstiicken zu gewdhrleisten. Aus Luftbildern grundsatzlich nicht erkennbar sind die
Eigentumsverhdltnisse. Diese sind wiederum bedeutsam fiir die Einschdtzung, ob ein Grundstiick
iiber eine 6ffentliche Zuwegung erreichbar ist. Die vorgenommenen Einstufungen sind deshalb mit
Unsicherheiten behaftet. Im Fall eines beabsichtigten Riickbaus muss dieser Aspekt vor Ort {iberpriift
werden.

Riickbaupotenziale liegen vor allem auf schwach belasteten Strecken. Etwa 80 % der ausgewahlten
und bewerteten Strecken fallt in diese Gruppe, in der zumeist Wirtschaftswege, Gemeindestrafien
und schwach belastete Kreisstraf3en betroffen sind. Auch die Verbindungsfunktionen dieser Strecken
liegen eindeutig in den unteren Bereichen. Der Anteil an Landesstrafien (in der Regel mittlere Betrof-
fenheit) fallt mit deutlich weniger als 20 % deutlich ab. Potenziell riickbaubare Strecken mit Ver-
kehrsbelastungen nahe an der Betrachtungsgrenze (7.500 Kfz/24h) sind eher selten.
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Tabelle 30: Zusammenfassende Ergebnisdarstellung der kriterienbezogenen Bewertung in
allen Untersuchungsraumen
Untersuchungsraume: alle Untersuchungsraume
Anzahl Strecken: 187

Anzahl Strecken

Kriterien Verkehr

ErschlieBungsfunktion
Wohnen

Wirtschaftsbetriebe

land-/ forstw. Nutzflachen

Verkehrsstarke

Rickbaustrecke

Verbindungsfunktion
gemanl RIN
Radverkehr

Zuséatzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen / Siedlungen

Gefahr der Uberlastung

Wegeverlangerung
Direktverbindung

Netzverbindung

. . Sonstige ->
Ruickbauoption Detailuntersuchung
Anzahl l] 24 14

Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl.
Anzahl Strecken
Hochwasserschutz
[1. Wirkungskriterium Umwelt]
()] . 3 q
= mittel gering/nicht
()
5 Beeintrachtigung umweltfachl.
é HOCHSENSIBLER Bereiche 3 29 £
é Beeintrachtigung umweltfachl. 9 178
SENSIBLER Bereiche

mittel hoch
Zusétzliche Betroffenheit [ ]
umweltfachl. HOCHSENSIBLER 117 60 10
Bereiche ||
Zusatzliche Betroffenheit
umweltfachl. SENSIBLER Bereiche 171 14 2

Flacheneinsparung
. L Anzahl Strecken
[2. Wirkungskriterium Umwelt]
mittel gering
§ £ |Umfang Flachengewinn
X0 86 58 43
0
Ruckbaudringlichkeit mittel erine
aus Umweltsicht -
Anzahl 123 | 8
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Um eine Strecke vollstdndig zuriickbauen zu kénnen, muss eine Alternativstrecke vorhanden sein.
Die jeweils verfiigbaren Alternativstrecken sind {iberwiegend und auch unabhdngig vom vorherr-
schen Raumstrukturtyp mit Umwegen behaftet. Die drei Betroffenheitsgrade sind bei allen auf die Al-
ternativstrecke anzuwendenden verkehrlichen Kriterien dhnlich verteilt und schwanken etwa zwi-
schen knapp 30 % (hohe Betroffenheit) und knapp 40 % (mittlere Betroffenheit).

Beim Kriterium ,,Wegeverldangerung — Lokal“ fillt die in diinn besiedelten Regionen deutlich ungiins-
tigere Einstufung im Vergleich zu den ldndlichen und stadtischen Regionstypen auf. Hier spiegelt
sich die unterschiedliche Netzdichte wider, die einen grof3en Einfluss auf das Ausmaf3 der Umwege
tiber Alternativstrecken hat.

Den Alternativstrecken kommt bei der Bestimmung der Riickbauoption eine grof3e Bedeutung zu.
Durch den konservativen Bewertungsansatz ergaben sich fiir viele Alternativstrecken ungiinstige Ein-
stufungen. Dies fiihrte letztendlich dazu, dass die Riickbauoption ,,Vollentsiegelung® nur selten zum
Tragen kommen konnte (fiir ca. 13 % der untersuchten Strecken). Bei der ganz iiberwiegenden An-
zahl der Untersuchungsstrecken (80 %) ergibt sich die Riickbauoption ,,Teilflichenentsiegelung®. Bei
rund 7 % der Untersuchungsstrecken sind weitergehende Untersuchungen erforderlich, um zu be-
stimmen, ob Teile der Fahrbahn dem Radverkehr zur Verfiigung gestellt werden kénnten. Die Bedeu-
tung der Alternativstrecken fiir das Gesamtergebnis spiegelt sich auch in den Ergebnissen aus den
drei unterschiedlich strukturierten Regionstypen wider. Mit zunehmender Straflendichte lassen sich
leichter akzeptable Alternativstrecken finden. Dadurch ist es in stadtischen Regionen haufiger als in
diinn besiedelten und landlichen Regionen mdoglich, die Riickbauoption ,,Vollentsiegelung® zu ermit-
teln. Wahrend diese Option in diinnbesiedelten Regionen nur bei 11 % der untersuchten Strecken
moglich erscheint, sind es in landlichen Regionen bereits 14 % und in stddtischen sogar 22 %.

3.3.5.3 Umweltfachliche Wirkungen

Hauptziel und Hauptkriterium ist der mogliche Riickgewinn an Flache fiir die diversen Leistungen
und Funktionen des Naturhaushalts. Im Kriterium ,,Flaicheneinsparung® konnten immerhin 46 % al-
ler untersuchten Riickbaustrecken, die ja zumeist nur eine Teilentsiegelung erméglichen, einen Fla-
chengewinn von iiber 0,3 ha erreichen.

Eingangs des Forschungsvorhabens stand die Hypothese, dass sich durch den Riickbau von Strafien
vormals gestorte Funktionen héherer Bedeutung wiederherstellen und Barrieren wieder 6ffnen las-
sen. Dies ware iiber die Kriterien ,,hohe Beeintrdchtigung hochsensibler bzw. sensibler Bereiche* er-
kannt worden. Im Ergebnis zeigte sich, dass in nahezu 20 % der Riickbaufille eine Wiederherstel-
lung vormals gestorter natiirlicher Funktionen oder Beseitigung von Barrieren méglich ist.

Durch die Beriicksichtigung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit der Alternativstrecke ergeben
sich dort keine Ausbaunotwendigkeiten aufgrund der Verkehrsverlagerung. Daher fithren die ermit-
telten Riickbaustrecken unabhangig von ihrer Lage zu potenziell positiven Effekten insb. auf das abi-
otische Schutzgut Boden.
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Tabelle 31: Zusammenfassende Ergebnisdarstellung der kriterienbezogenen Bewertung in den
Untersuchungsraumen der stadtischen Regionen

Untersuchungsraume: stadische Regionen (Calw, Emmendingen, Zwickau, Pinneberg)

Anzahl Strecken: 23

Anzahl Strecken

Kriterien Verkehr

ErschlieBungsfunktion
Wohnen

Wirtschaftsbetriebe

land-/ forstw. Nutzflachen

Verkehrsstarke

Rickbaustrecke

Verbindungsfunktion
gemanl RIN
Radverkehr

Zusatzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen / Siedlungen

Gefahr der Uberlastung

Wegeverlangerung
Direktverbindung

Netzverbindung

. . Sonstige ->
Ruckbauoption Detailuntersuchung
Anzahl 1
Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl. Anzahl Strecken
Hochwasserschutz a ecke
[1. Wirkungskriterium Umwelt]
(0] . q q
§ mittel gering/nicht
@ |Beeintrachtigung umweltfachl. 0 3 50
é HOCHSENSIBLER Bereiche
g:; Beeintrachtigung umweltfachl. 0 P 21
SENSIBLER Bereiche B
mittel hoch
Zuséatzliche Betroffenheit ]
umweltfachl. HOCHSENSIBLER 18 4 1
Bereiche L
Zusatzliche Betroffenheit 21 P 0
umweltfachl. SENSIBLER Bereiche
Flacheneinsparung
) o Anzahl Strecken
[2. Wirkungskriterium Umwelt]
mittel gering
§ £ |umfang Flachengewinn
< 3 5 ¢ 12
© 5
b::’ 17}
Ruckbaudringlichkeit mittel erin
aus Umweltsicht gering
Anzahl 6 | 15 ‘ ‘ 2

76




UBA Texte Flachensparende StraBennetzgestaltung

Tabelle 32:

Untersuchungsraumen der landlichen Regionen

Zusammenfassende Ergebnisdarstellung der kriterienbezogenen Bewertung in den

Untersuchungsraume:

landliche Kreise (Roth, Hoxter, Altenburger Land)

Anzahl Strecken:

35

Kriterien Verkehr

ErschlieBungsfunktion
Wohnen

Wirtschaftsbetriebe

land-/ forstw. Nutzflachen

Verkehrsstarke

Verbindungsfunktion
gemaR RIN

Radverkehr

Ruckbaustrecke

Anzahl Strecken

hoch

Zusatzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen / Siedlungen

Gefahr der Uberlastung

Wegeverlangerung
Direktverbindung

Netzverbindung

Rickbauoption

Sonstige ->
Detailuntersuchung

Anzahl
Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl.
Hochwasserschutz Anzahl Strecken
[1. Wirkungskriterium Umwelt]
Q . . .
= mittel gering/nicht
o
% |Beeintrachtigung umweltfachl. 0 3 3
_;3 HOCHSENSIBLER Bereiche 1
é Beeintrachtigung umweltfachl. 0 1 34
SENSIBLER Bereiche
mittel hoch
Zuséatzliche Betroffenheit Il
umweltfachl. HOCHSENSIBLER 28 6 1
Bereiche L
Zusatzliche Betroffenheit a3 1 1
umweltfachl. SENSIBLER Bereiche 1
Flacheneinsparung
. o Anzahl Strecken
[2. Wirkungskriterium Umwelt]
mittel gering
§ % Umfang Flachengewinn
o0 10 13 12
=z ®
Ruckbaudringlichkeit mittel erine
aus Umweltsicht gering
Anzahl 8 |\ 27 0
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Tabelle 33: Zusammenfassende Ergebnisdarstellung der kriterienbezogenen Bewertung in den
Untersuchungsraumen der diinn besiedelten Kreise

T A wn— dinn besiedelte Kreise (Uckermark, Cochem-Zell, Mansfeld-
9 ) Siudharz, Nordfriesland, Vorpommern-Riigen)
Anzahl Strecken: 129

Anzahl Strecken

Kriterien Verkehr
hoch

ErschlieBungsfunktion
Wohnen

Wirtschaftsbetriebe

land-/ forstw. Nutzflachen

Verkehrsstarke

Rickbaustrecke

Verbindungsfunktion
gemal RIN
Radverkehr

Zusatzliche Betroffenheit von
Anliegern in Dorflagen / Siedlungen

Gefahr der Uberlastung

Wegeverlédngerung
Direktverbindung

Netzverbindung

Sonstige ->

Riickbauoption Detailuntersuchung

Anzahl 13

Natur- und
Kulturlandschaftsschutz incl.
Hochwasserschutz
[1. Wirkungskriterium Umwelt]

Anzahl Strecken

q" . .
= mittel gering/nicht
o
2 Beeintrachtigung umwgltfachl. 23 103
o HOCHSENSIBLER Bereiche
X
é Beeintrachtigung umweltfachl. 6 123
SENSIBLER Bereiche
mittel hoch
Zuséatzliche Betroffenheit [ ]
umweltfachl. HOCHSENSIBLER 71 50 8
Bereiche ||
Zusatzliche Betroffenheit
umweltfachl. SENSIBLER Bereiche 117 1 1

Flacheneinsparung

Anzahl Strecken
[2. Wirkungskriterium Umwelt] z

mittel gering
§ 2 |Umfang Flachengewinn
X g 71 39 19
S
x 2]
Rickbaudringlichkeit . .
mittel gering

aus Umweltsicht

Anzahl 4i2 ” 81 6
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Durch die Entsiegelung der Flachen und anschlief}ende Rekultivierung oder Renaturierung lassen
sich natiirliche Bodenfunktionen anndhernd wiederherstellen. Die Archivfunktionen von Béden sind
nicht wiederherstellbar. Verkehrsverlagerungen (lokale Zunahme/Abnahme von Verkehr) fithren ins-
gesamt zu keinen wesentlichen positiven oder negativen Auswirkungen auf das Schutzgut Boden, da
lediglich mit einer geringen Verdnderung des Verkehrsaufkommens zu rechnen ist. Positive Effekte
z.B. durch die Reduzierung von Schadstoffen im Bereich der potenziellen Riickbaustrecke stehen ne-
gativen Effekten durch eine Zunahme der Schadstoffeintrdage im Bereich der Alternativstrecke gegen-
iiber.

Ein Vergleich der raumstrukturellen Grundtypen ergibt, dass der mogliche Flichengewinn in den
diinn besiedelten Regionen am hochsten ist und mit der Zunahme der Siedlungsdichte wieder ab-
nimmt. Grund hierfiir sind insbesondere die vergleichsweise hohen Streckenldngen der Riickbaustre-
cken in den diinn besiedelten Kreisen.

Das Kriterium ,,Natur- und Kulturlandschaftsschutz incl. Hochwasserschutz“ reprasentiert Werte und
Funktionen der Schutzgiiter (insh. menschliche Gesundheit, Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt,
Landschaft sowie Kulturgiiter und sonstige Sachgiiter). Die Werte und Funktionen dieser Schutzgiiter
sind zum Teil empfindlich gegeniiber anlagebedingten Wirkungen des Strafienkérpers an sich und
zum anderen Teil gegeniiber den betriebsbedingten Wirkungen des Straf3enverkehrs.

Fiir die Beurteilung der Umweltwirkungen waren neben den potenziellen Entlastungen sensibler und
hochsensibler Riume durch den Riickbau der Anlagen, auch mdgliche zusatzliche betriebsbedingte
Belastungen dieser Raume durch erhohte Verkehrsbelastungen auf den Alternativstrecken abzubil-
den.

In den betrachteten Untersuchungsraumen liegen Riickbaustrecken seltener im Bereich hochsensib-
ler Gebiete als Alternativstrecken. Dariiber hinaus betrdgt die Verkehrsstirke auf der iiberwiegenden
Anzahl der Riickbaustrecken in den hochsensiblen Gebieten deutlich unter 1000 Kfz/24h. Die Alter-
nativstrecken, die den Verkehr der Riickbaustrecken mit aufnehmen, weisen naturgeméifl deutlich
hohere Verkehrsstiarken auf. Aus diesen Griinden ergibt sich in den betrachteten Untersuchungsriu-
men schwerpunktmaflig eine mittlere Riickbaudringlichkeit.

Die ,,sensiblen Bereiche® erscheinen weniger geeignet, eine umweltfachliche Dringlichkeit des Stra-
3enriickbaus zu ermitteln, da die hier zu Grunde gelegten Flachenkulissen in erster Linie grof3rdu-
mige Zusammenhdnge abbilden, die hdufig keine differenzierte Betroffenheitsermittlung fiir das je-
weils betrachtete Streckenpaar (Riickbau- und Alternativstrecke) zulassen. Schutzgebiete wie Natur-
parks oder Landschaftsschutzgebiete erstrecken sich nicht selten iiber gesamte Landkreisflachen mit
der Folge, dass die in diesem Vorhaben ermittelten Streckenpaare vollstandig in einer Kulisse liegen.
Hinzu kommt, dass Grof3schutzgebiete (auflerhalb der ggf. 6kosystemar besonders bedeutsamen
Kernbereiche) eine geringere Empfindlichkeit gegeniiber lokalen betriebsbedingten Wirkungen ha-
ben. Verkehrsverlagerungen im Straf3ennetz in den hier vorkommenden Dimensionen, beeintrichti-
gen natur- und kulturgeschichtliche Werte und Funktionen sowie die Erholungseignung von Gebie-
ten fiir den Menschen nicht wesentlich.

Bezogen auf den ergidnzend betrachteten vorsorgenden Hochwasserschutz konnten in den Untersu-
chungsraumen nur wenige Strecken identifiziert werden, die einerseits aus verkehrlicher Sicht riick-
baufihig erscheinen und andererseits im Bereich eines Uberschwemmungsgebietes liegen und somit
geeignet sind, einen Konflikt mit den Zielen eines vorsorgenden Hochwasserschutzes hervorzurufen.

Bei der Auswahl der Untersuchungsraume stellte sich der Kreis Hoxter als derjenige Landkreis her-
aus, in dem der vorsorgende Hochwasserschutz von besonderer Relevanz zu sein scheint. Der Kreis
Hoxter liegt an der Mittelgebirgsschwelle und wird neben der Weser von zahlreichen kleineren Ge-
wissern (Emmer, Nethe, Bever, Twiste, Diemel etc.) durchflossen, deren Auen als Uberschwem-
mungsgebiete ausgewiesen sind. Auffillig in diesem Zusammenhang ist, dass gerade die Flusstiler
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hadufig von Straflen h6herer Straflenklassen durchzogen sind. Die iiberwiegende Anzahl von Strecken
im Bereich von Uberschwemmungsgebieten oder am Rande von Uberschwemmungsgebieten (z.B.
auf den Flussterrassen) erscheinen daher aus verkehrlicher Sicht nicht riickbaufihig. Lediglich eine
potenzielle Riickbaustrecke im Kreis Hoxter liegt im Bereich eines Uberschwemmungsgebietes und
weist zudem eine addquate Alternativstrecke auf, die auBerhalb dieses Uberschwemmungsgebietes
liegt. Es ist nicht auszuschlief3en, dass sich aufgrund der Nutzung der Flusstiler als Verkehrsachsen
haufig Zielkonflikte zwischen den verkehrlichen Belangen und den Belangen eines vorsorgenden
Hochwasserschutzes ergeben. Dies ist auch dann der Fall, wenn die aus verkehrlicher Sicht erwogene
Alternativstrecke im Bereich eines Uberschwemmungsgebietes liegt.
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3.4 Abschdtzung des bundesweiten Riickbaupotenzials

3.4.1 Quantifizierung der StraBenverkehrsfliche als Grundgesamtheit und Bezugsgrofie

Auf Basis der Detailuntersuchungen sollten Aussagen zu bundesweiten Riickbaupotenzialen abgelei-
tet werden. Dazu war es zundchst wichtig, die Grundgesamtheit zu definieren, auf die sich die Poten-
ziale beziehen sollen. Hierfiir war die Gesamtheit der Strafenflache heranzuziehen bzw. zu definie-
ren, aus der sich die Riickbaupotenziale generieren. Da sich die Analyse zur Potenzialermittlung auf
das tiberortliche qualifizierte Straflennetz (Bundesfernstrafien, Landes- bzw. Staatsstraf3en, Kreisstra-
Ben und iiber6rtliche Gemeindestraf3en) bezieht, stellen die Fldchen des iiberortlichen qualifizierten
Straflennetzes auch die Grundlage fiir Aussagen zu bundeweiten Potenzialen dar.

Als geeignete Datenquelle zur Quantifizierung der Grundgesamtheit erschien zunéchst die vom Bun-
desministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)1° ver6ffentlichte Langenstatistik. Diese
statistische Datenquelle gibt die Lange des Gesamtstrafiennetzes des iiberortlichen Verkehrs, aufge-
teilt nach Bundesfern-, Landes- und Kreisstraf3en, fiir alle Bundesldnder wieder. Die Daten griinden
sich auf jahrlich sattfindende Langen-Bestandsaufnahmen des BMVI.

Demnach besteht das Gesamtstraf3ennetz des iiberortlichen Verkehrs zum 1. Januar 2015 aus ca.
230.150 km, wobei der grofite Anteil mit ca. 40 % auf Kreisstraf3en fallt, gefolgt von Landes- bzw.
Staatsstraflen (38 %) und den Bundesfernstrafien mit 22 %. Nicht mit einbezogen werden hier die
Lingen der Gemeindestraf3en. Im Jahr 2009 betrug die Lange des gesamten Gemeindestraf3ennetzes
(Inner- und Auf3erorts) ca. 457.200 km!!, Der Flichenanteil der Auflerortsstraf3en an der Fldche des
gesamten Bundesgebietes betrdgt ca. 0,82 %. Einschliefllich der Gemeindestrafen und Wegen be-
tragt der Flachenanteil ca. 4,52 %.

Aufgrund fehlender statistischer Daten zum gesamten iiberortlichen qualifizierten Straflennetz zeigt
sich aber, dass die amtlichen Statistiken nur bedingt zur Beantwortung der Fragestellungen des For-
schungsvorhabens geeignet sind. Daher wird zur Abschdtzung des bundesweiten Potenzials vorwie-
gend auf eigene Auswertungen zuriickgegriffen. Dazu wurden auf Basis von Geo-Daten des Amtlich
Topographischen Karteninformationssystems (ATKIS- hier DLM 50) GIS-Auswertungen vorgenom-
men. Als Ergebnis stehen fiir jeden Kreis (siehe Kap. 3.1) die Langenangaben des iiberértlichen quali-
fizierten Strafennetzes (unterteilt in Bundesstraf3en, Landes- bzw. Staatsstraf3en, Kreisstraf$en und
iberdrtliche Gemeindestrafien- ohne Bundesautobahnen) zur Verfiigung. Mit Hilfe der in Tabelle 18
angenommenen Breite der Fahrbahn (asphaltierte Flache) inkl. des zur StraBenverkehrsflache geho-
renden unbefestigten Seitenraums, ldsst sich so fiir jede Kreisregion und aggregiert fiir jeden
Raumtyp sowohl die mittlere StraBenflache (befestigte Breite gem. Tabelle 18) als auch die mittlere
StraBenverkehrsflache (befestigte Breite + unbefestigter Seitenraum gem. Tabelle 18) ermitteln, aus
denen die Potenziale abgeleitet bzw. definiert werden (siehe folgende Tabelle).

Bezieht man das mittlere Ergebnis aus Straf3enfldache und Straf3enverkehrsflache auf die Nutzflache
des gesamten Bundesgebietes, ergibt sich in Summe ein Anteil von 0,65% fiir das hier zugrunde ge-
legte iiberortliche qualifizierte Straflennetz!2. Schldgt man nun noch die nicht betrachteten Anteile
der Bundesautobahnen sowie des Auflerortsnetzes der kreisfreien Grof3stadte auf, so ergibt dies eine
plausible Grundgesamtheit im Vergleich zur Tatsache, dass der Flachenanteil der Auflerortsstrafien

10 Letzte Ausgabe der ,,Ladngenstatistik des BMVI: 1. Januar 2015. Alle fiinf Jahre werden hier auch Angaben zu befestigten
Breiten und Flichen fiir die Bundesfernstrafien mit einbezogen (Letzte Ausgabe: 1. Januar 2011).

11 Quelle: Der Elsner, Handbuch fiir Straf3en- und Verkehrswesen — 2015.

12 Bundesstrafien, Landes- bzw. Staatsstraf3en, Kreisstraflen und iiberortliche Gemeindestrafien). Flichen ermittelt mit mitt-
leren Querschnittsbreiten der Fahrbahn (Stralenfldche) inkl. unbefestigtem Seitenraum je Straflenklasse (Straf3enver-
kehrsflache) geméaf3 Tabelle 18
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ca. 0,82 9% der Fldche des gesamten Bundesgebietes betrdgt!2. Das GIS-basierte Modell erscheint da-
mit als geeignete Methode zur Beschreibung und Quantifizierung der Grundgesamtheit.

Tabelle 34: Flache des iiberdrtlichen qualifizierten Strafennetzes* je Raumtyp

Summe Flidche (ha)

StraBenfldche * StraBenverkehrsfla-
che *
stadtische Region / niedrige rel. Straf3enver- 39.360
. 15.281
kehrsflache
stadtische Region / mittlere rel. StraBBenver- 35.035
. 13.706
kehrsflache
stadtische Region / hohe rel. Straenver- 31.157
. 12.254
kehrsflache
landliche Region / niedrige rel. Straflenver- 36.135
. 14.496
kehrsflache
landliche Region / mittlere rel. Straenver- 34.801
. 14.455
kehrsflache
landliche Region / hohe rel. Straf’enver- 31.952
. 13.385
kehrsflache
diinn besiedelte Region/ niedrige rel. Stra- 47.256
. 19.372
Benverkehrsflache
diinn besiedelte Region / mittlere rel. Stra- 40.722
. 16.790
Benverkehrsflache
diinn besiedelte Region / hohe rel. Straflen- 33.039
. 13.629
verkehrsflache
Summe 133.370 329.457

*(Bundesstrafien, Landes- bzw. StaatsstraBen, Kreisstraflen und iiberértliche GemeindestraBen). Flidchen er-
mittelt mit mittleren Querschnittsbreiten der Fahrbahn (StraBenfldache) inkl. unbefestigtem Seitenraum je Stra-
Benklasse (StraBenverkehrsfliche) gema Tabelle 18.

3.4.2 Quantifizierung des Riickbaupotenzials im iiberortlichen qualifizierten Straflennetz

Bei der Bildung der Untersuchungsraume wurden typische und charakteristische Merkmale fiir alle
Regionen in der Bundesrepublik zu Grunde gelegt (Kap.3.1). Aufgrund dhnlicher Strukturmerkmale
wird angenommen, das die individuellen Ergebnisse der Untersuchungsriaume (siehe Tabelle 35) auf
dhnliche Regionen bzw. die gleichen Raumtypen iibertragen werden kénnen.

Auf dieser Grundlage werden die Riickbaupotenziale zundchst approximativ auf die Kulisse der
gleichartigen Raumtypen hochrechnet (vgl. Tabelle 36) und anschlief}end raumtypeniibergreifend
aufsummiert. Es wird davon ausgegangen, dass diese Hochrechnungen statistisch nicht reprasentativ
und valide sind, da die Stichprobe der Mafinahmen dafiir nicht ausreicht. Dennoch kann aus den Er-
gebnissen auf sichere Hinweise zu existierenden bundeweiten Riickbaupotenzialen geschlossen wer-
den, da die verwendete Methodik eher konservativ angelegt ist, hohe Hiirden fiir einen Riickbau setzt
und damit das Riickbaupotenzial insgesamt eher unterschétzt.
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Vor diesem Hintergrund sind die Aussagen zu bundesweiten Potenzialen einzuordnen und zu inter-
pretieren.

Die Analyse kommt zum Ergebnis, dass ca. 1 % der asphaltierten Straf3enflache und 0,7 % der Stra-
enverkehrsflache des iiberortlich qualifizierten Straflennetzes Riickbaupotenzial besitzt. Dies be-
deutet ein bundesweites approximatives Riickbaupotenzial von 1.360 ha Straf3en- bzw. 2.320 ha
StraBenverkehrsfldache im auf3erortlichen Strafennetz (Tabelle 36). Die h6chsten Riickbaupotenziale
wurden mit ca. 1,8 bzw. 1,4 % in den diinn besiedelten Regionen ermittelt (ca. 902 ha / 1.718 ha),
gefolgt von den landlichen Regionen mit 0,7 bzw. 0,4 % (279 ha / 373 ha) und den stiadtischen Regi-
onen mit ca. 0,4 bzw. 0,2 % (175 ha / 232 ha) Anteil riickbaubarer Fliche (ausgenommen Bundesau-
tobahnen).

Tabelle 35: Riickbaupotenzial qualifizierter AuBBerortsstraflen* in den Untersuchungsraumen
Ergebnis Riickbaupo-
. . Anzahl Riickbaustrecken / tenzial (in ha) - Stra-
i (TG GRS O StraBlenklasse BBenfliche / Stra3en-
verkehrsflache *
1 Calw (Baden-Wiirttemberg) 3 (NQ:1, G:1, K:1) 0,8/0,8
2 Emmendingen (Baden-Wiirttemberg) |5 (NQ:3, K:2) 1,2/1,9
3 Zwickau (Sachsen) 7 (NQ:1, K:6) 0,8/1,1
Pinneberg (Schleswig-Holstein) 8 (NQ: 5, G:2, K:1) 1,0/1,3
5 Hoxter (Nordrhein-Westfalen) 19 (G:5, K:13, L:1) 7,4/ 8,9
6 Roth / Schwabach (Bayern) 5(G:3, K:2) 1,3/1,6
7 Altenburger Land (Thiiringen) 11 (G:11) 1,1/1,3
8 Uckermark (Brandenburg) 25 (NQ: 4; G:5; K14; L:2) 10,7 / 10,7
9 Cochem-Zell (Rheinland-Pfalz 10 (K:9, L:1) 3,7/6,6
10 | Mansfeld - Siidharz (Sachsen-Anhalt) |41 (NQ:1, G:9, K:18, L:13) 19,3/ 23
11 [Nordfriesland (Schleswig-Holstein) 26 (G:3; K:13; L:10) 14,2 / 16,2
Vorpommern - Riigen (Mecklenburg -
12 Vorpommern) 27 (NQ:2;G:11;K:9; L:5) 11,6 / 16,6
Summe 187 (NQ:17, G 50, K:88, L:32) | 73,1 / 89,7

*(Bundesstrafien, Landes- bzw. StaatsstraBen, Kreisstraf’en und iiberértliche GemeindestraBBen) Flichen ermit-
telt mit mittleren Querschnittsbreiten der Fahrbahn (StraBenfldche) inkl. unbefestigtem Seitenraum je Strafien-
klasse (StraRenverkehrsflache) gemaR Tabelle 18
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Tabelle 36: Ergebnis bundesweites Riickbaupotenzial qualifizierter Auerortsstraflen*
Riickbaupotenzial */**
Raumtyp StraBBenflache * StraBBenverkehrsflache *
% ha % ha
stddtische Regionen 0,43% 175,31 [0,22% 231,54
landliche Regionen 0,66% 278,58 |[0,36% 373,23
diinn besiedelte Regionen 1,81% 902,40 (1,42% 1.718,55
Insgesamt 1,02% 1.356,29 | 0,71% 2.323,32

*(Bundesstrafien, Landes- bzw. StaatsstraBen, Kreisstraflen und iiberértliche GemeindestraBen) Flichen ermit-
telt mit mittleren Querschnittsbreiten der Fahrbahn (StraBenflichen) sowie der Fahrbahn inkl. unbefestigtem
Seitenraum je StraBBenklasse (StraBenverkehrsfliche) gemaR Tabelle 18

** Relativer Anteil des Riickbaupotenzials an der tiberortlich qualifizierten Straflenverkehrsflache

3.4.3 Quantifizierung des bundesweiten Riickbaupotenzials und Zielbeitrags

Die gesamte bundesweit statistisch ausgewiesene Strafienverkehrsflache betrug im Jahr 2013 insge-
samt ca. 1,57 Mio. ha. Unter der Annahme, dass das fiir Auf3erortsstrafien ermittelte relative Riick-
baupotenzial von 0,7 % auch auf Innerortsstrafien iibertragbar ist, wiirden zu den 2.320 ha riickbau-
barer Auf3erortsstraf3en noch 8.780 ha riickbaubare Innerortsstrafien hinzukommen. Im gesamten
deutschen Straflennetz (inner- und auflerdrtliche Strafien) wéire damit rechnerisch ein Riickbaupo-
tenzial von rund 11.100 ha Straflenverkehrsflache méglich. Dieser Wert entspricht in etwa dem Um-
fang an Fldche, die nach dem Fldchenziel ab dem Jahr 2020 durch Siedlungs- und Verkehrsflache in
einem Jahr neu in Anspruch genommen werden darf (365 Tage x 30 ha=10.950 ha).

Das angenommene innerdrtliche Strafienriickbaupotenzial von 8.780 ha wiirde dabei jedoch nicht in
Freiflichen umgewandelt, sondern in Siedlungsflachen oder Verkehrsflachen, die dem Aufenthalt
und dem nicht-motorisierten Verkehr dienen. Die riickbaubaren innerortlichen Straflenfldchen leis-
ten daher keinen Beitrag zur Reduktion der Flicheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr,
waren aber nutzbar zur Umsetzung von Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Wichtig ist an dieser Stelle anzumerken, dass die Vorgehensweise fiir die approximative Abschit-
zung von bundesweiten Riickbaupotenzialen nach einem konservativen Ansatz mit hohen Hiirden
fiir den Riickbau erfolgte, der die tatsdchlichen Potenziale eher unterschitzt. Dies ist einerseits darin
begriindet, dass sich die Vorgehensweise auf das Auffinden von Potenzialen im klassifizierten Stra-
Bennetz konzentriert hat und daher vergleichbare, wenn nicht sogar deutlich héhere zusitzliche
Riickbaupotenziale im nachgeordneten Netz in der Regel nicht miteinbezogen wurden. So wurden im
Ergebnis des Strategischen Stralen- und Wegekonzeptes des Kreis Hoxters (ASTOC GmbH, Koln &
R+T Topp 2009, siehe Anhang II) bspw. 22 % der 6ffentlichen Straf’en und Wege im Kreisgebiet, die
von Kraftfahrzeugen oder mindestens von Fahrradern genutzt werden kénnen, als weniger wichtige
oder entbehrliche Wege eingestuft. Hierbei handelt es sich ausschlielich um Wirtschaftswege.

Andererseits ist es auch sehr wahrscheinlich, dass selbst bei detaillierter Analyse der Potenziale in
den Untersuchungsrdumen nicht alle potenziellen Riickbaustrecken ermittelt wurden. Unter Beriick-
sichtigung dieser Aspekte ist das bundesweite Riickbaupotenzial mit hoher Wahrscheinlichkeit um-
fangreicher, als in diesem Forschungsvorhaben ermittelt und dargestellt. Im Ergebnis sind in
Deutschland mindestens 2.320 ha auflerértliche Straf3enverkehrsflache aus verkehrlicher Sicht ohne
weiteres verzichtbar und kénnten durch Riickbau einen Beitrag zur Reduzierung der Flacheninan-
spruchnahme leisten.
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Das ermittelte Riickbaupotenzial ist auch dem geplanten Ausmaf} an Straflennetzverdichtungen
durch Neu- und Ausbau gegeniiber zu stellen. Im Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan
2030 wird dargelegt, dass durch die bis 2030 geplanten Neu- und Ausbauten im Bundesfernstraf3en-
netz etwa 13.000 ha Flachen zusétzlich in Anspruch genommen werden wiirden (BMVI 2016:143).
Diese Flachenneuinanspruchnahme konnte teilweise durch das ermittelte Riickbaupotenzial kom-
pensiert werden.
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4 Potenziale aus verringerten Geschwindigkeiten

Die im Kap. 4 vorgenommene Abschitzung des Riickbaus betrachtet keine betrieblichen Mafinahmen
zur Reduzierung von Stralenverkehrsflichen. Im Hinblick auf das Forschungsvorhaben kénnen ge-
gebenenfalls auch betriebliche Mafinahmen zielfiihrend sein. Eine nahe liegende Méglichkeit ware
eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, beispielsweise auf 120 km/h bei Bunde-
sautobahnen und auf 80 km/h bei sonstigen Auflerortsstrafien. Der Grundgedanke solcher Mafinah-
men liegt darin, dass niedrigere Geschwindigkeiten weniger breite Straflenquerschnitte erfordern
und dadurch weniger Flachen fiir Verkehrszwecke bendotigt werden.

Die giiltigen Richtlinien im Straflenwesen, inshesondere die Richtlinien fiir die Anlage von Autobah-
nen (RAA) und die Richtlinien fiir die Anlage von Landstraf3en (RAL), aber auch die Vorgangerrichtli-
nien, leiten die Querschnittstypen und damit die Querschnittsbreiten, nicht direkt von der Geschwin-
digkeit her ab, sondern iiber die Netzfunktion und die Verkehrsstirke. Die Entwurfsklassen, bei
Landstraf3en (EKL) und bei Autobahnen (EKA), bestimmen sich {iber die Strafenkategorie. Die Ablei-
tung der StrafSenkategorie erfolgt nach den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN, siehe dort
Tabelle 5). Den Straenkategorien wiederum sind in der RIN Standardentfernungsbereiche und mitt-
lere Pkw-Fahrgeschwindigkeiten zugeordnet (RIN, siehe dort Tabelle 13). Die dort angegebenen Ge-
schwindigkeiten umfassen bei Landstra3en eine Spanne von 50 km/h bis 90 km/h und reichen bei
Autobahnen (einschlieBlich Stadtautobahnen) von 90 km/h bis zu 120 km/h.

Auf Landstrafien sind die Fahrstreifenbreiten bei den Entwurfsklassen 1, 2 und 3 mit jeweils 3,50 m
gleich breit. Unter Beachtung der definierten Mindestriickbaubreite von einem Meter (vgl. Kapitel
4.1.1.1.2) ergdbe sich eine Fahrstreifenbreite von noch 3,00 m (-15 %). Eine Reduzierung der Fahr-
streifenbreite wire allerdings nicht richtlinienkonform. Bei der Entwurfsklasse 4, die Nahbereichs-
straflen oder Anbindungsstraen darstellen, ist die Fahrbahn insgesamt 4,50 m breit (siehe RAL, Ka-
pitel 4.3). Eine Markierung von Fahrstreifen erfolgt bei dieser Entwurfsklasse nicht. Eine Reduzie-
rung der Fahrbahnbreite um einen Meter auf 3,50 m scheidet allein wegen der erforderlichen Breite
beim Begegnungsverkehr aus.

Bei Autobahnen liegen die Fahrstreifenbreiten zwischen 3,25 m und 3,75 m. Die Differenzierung der
Breiten erfolgt aber nicht geschwindigkeitsabhdngig, sondern in Abhdngigkeit von der Anzahl der
Fahrstreifen und des jeweils betrachteten Fahrstreifens (sieche RAA, Kapitel 4.3).

Gemadf3 den Vorgaben zu diesem Forschungsvorhaben werden Mafinahmen, die zu Veranderungen
im Richtlinienwerk fiihren wiirden, grundsétzlich nicht betrachtet. Von daher waren Flachenreduzie-
rungen nur zu erwarten, wenn mit der Einfiihrung reduzierter Hochstgeschwindigkeiten gleichzeitig
auch eine Uberarbeitung der Querschnittsgestaltung, das heif3t kleinere Querschnittsbreiten, einher-
gingen. Querschnittsgestaltungen unterliegen aber auch weiteren Aspekten, zum Beispiel der Ver-
kehrssicherheit. Aus Sicht des Forschungsnehmers ist es daher eher unwahrscheinlich, dass die der-
zeitigen Querschnitte verschmalert werden wiirden.

Geringere Geschwindigkeiten fiihren unter dem derzeitig giiltigen Regelwerk nicht zu reduzierten
Querschnittsbreiten und damit auch nicht zu geringeren Flacheninanspruchnahmen. Sie erlauben
aber durch reduzierte Entwurfsparameter in der Regel eine den 6rtlichen Gegebenheiten besser ange-
passte Linienfiihrung. Dadurch lassen sich beispielsweise Flacheninanspruchnahmen, Einschnitts-
tiefen und/oder Dammhdohen reduzieren. Allerdings ist eine damit verbundene quantitative Abschit-
zung von Flachengewinnen im Rahmen dieses Forschungsvorhabens nicht moglich.

Ein Riickbaupotenzial infolge verringerter Geschwindigkeiten wird kurzfristig nicht gesehen. Modifi-
kationen am Regelwerk dauern erfahrungsgemaf3 lange und sind hinsichtlich der Querschnittsbrei-
ten aus Sicht des Forschungsnehmers unwahrscheinlich. Deshalb wird auch langfristig kein Riickpo-
tenzial gesehen, wenn die zuldssigen Geschwindigkeiten begrenzt werden wiirden.
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5 Situationsbeschreibung zum Umfang tatsachlicher Riickbau-
aktivitaten

5.1 Vorbemerkung

Bundes- oder landesweite Statistiken oder Zusammenstellungen, die durchgefiihrte Strafienriickbau-
ten quantitativ und/oder qualitativ beschreiben, gibt es nach derzeitigem Kenntnisstand der For-
schungsnehmer nicht. Im Innerortsbereich lassen sich zu einzelnen Riickbaumaf3inahmen Informati-
onen finden. Riickbauten von Verkehrsanlagen im innerstadtischen Bereich fiihren hdufig aber nicht
zu einer dauerhaften, grof3flichigen Entsiegelung von Flachen, sondern zu sonstigen Mafinahmen,
beispielsweise zu einem verbesserten Flichenangebot fiir den nicht motorisierten Verkehr oder zu
stadtebaulichen Maf3inahmen. Das Ziel dieses Forschungsvorhabens, den Anteil versiegelter Flachen
durch den Riickbau von Verkehrsanlagen zu reduzieren, wird nach den bisherigen Recherchen im
Innerortsbereich nicht oder nur in sehr geringem Umfang angestrebt. Die nachfolgenden Auflerun-
gen beziehen sich auf Maf3nahmen im auflerortlichen Straflennetz.

5.2 Auflerortsstrafien

Anfang Mérz 2015 wurden die obersten Straflenbauverwaltungen der Lander, mit Ausnahme der
Stadtstaaten, hinsichtlich erfolgter Riickbaumafinahmen schriftlich befragt. Da die obersten Straf3en-
bauverwaltungen hiufig nicht iiber projektbezogene Details zu den Ma3inahmen verfiigen, wurde da-
rum gebeten, Anschreiben und Erhebungsbogen an nachgeordnete Dienststellen weiterzuleiten. Dar-
iiber hinaus wurden auch ausgewahlte Strafienbauverwaltungen auf Kreisebene einbezogen, z. B.
Landkreise, die in diesem Forschungsprojekt als Untersuchungsraume ausgewahlt wurden; hier die
Landkreise Emmendingen, Roth, Zwickau und Vorpommern-Riigen.

Trotz Nachfrage gab es nur vereinzelte Riickantworten, sowohl auf Landesebene als auch auf regio-
naler Ebene. Zumeist wurde darauf verwiesen, dass keine Ressourcen fiir die Datenermittlung zur
Verfiigung stehen. Die Antworten verdeutlichen ferner, dass Daten beziiglich erfolgter Riickbaumaf3-
nahmen nicht systematisch erfasst werden.

Aussagen von StrafRenbauverwaltungen machen ferner deutlich, dass bislang in den Amtern keine
Uberlegungen beziiglich der im FE-Vorhaben definierten Riickbauméglichkeiten erfolgten. Die Priori-
tit der Amter liegt zunichst auf der Herstellung bedarfs- und richtliniengerechter Querschnitte bei
Um- und Ausbaumafinahmen (Verbreiterung) aufierorts. Wenn iiberhaupt, fanden Riickbauten ledig-
lich im Rahmen von Neubauprojekten statt, wenn dadurch ehemalige Straf3enfiihrungen oder Teile
davon ihre Verkehrshbedeutung verloren oder innerorts ein Straf3enquerschnitt zugunsten der Neben-
anlagen angepasst wurde.

Riickmeldungen aus zwei Untersuchungsraum-Landkreisen ergaben, dass hier in den letzten Jahren
keine Riickbaumafinahmen durchgefiihrt wurden und in néchster Zeit auch keine beabsichtigt sind.

Vier Bundesldnder!3 meldeten Riickbaumaf3inahmen in unterschiedlicher Anzahl. Nahezu allen ge-
meldeten Maf3nahmen ist gemein, dass sie iiberwiegend im Zusammenhang mit Neu- und/oder Um-
baumafinahmen, z. B. Kurvenbegradigungen, Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsplitzen,
Neubau von Ortsumgehungen stehen. Der durch den Riickbau erreichte Flichengewinn wird durch
die Flachenverluste der Neu- bzw. Umbaumafinahmen kompensiert oder iibertroffen. Die gemeldeten

13 Baden-Wiirttemberg:. 29 Mafinahmen, Rheinland-Pfalz: 12 Ma3inahmen, Thiiringen: 3 Mafinahmen, Saarland: 1 Maf3-
nahme
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Riickbaumafinahmen stimmen daher {iberwiegend nicht mit der Zielsetzung des Forschungsvorha-
bens iiberein.

Die brandenburgische Stralenbauverwaltung teilte mit, dass bislang nur Riickbauten vorgenommen
worden seien, bei denen es sich um kleinteilige Mafinahmen handelt, die sehr oft im Zusammenhang
mit Knotenpunktneu- oder Knotenpunktumbauten stehen. Dies zeigen auch die gemeldeten Riick-
baumafinahmen in den anderen Bundesldndern.

Solche Kkleinteiligen Riickbaumafinahmen sind im Forschungsprojekt praktisch nicht identifizierbar,
da die genaue Gestaltung der Knotenpunkte aus Karten und Geodaten in der Regel nicht ersichtlich
ist. Ferner ist es fiir den Forschungsnehmer ohne detaillierte Kenntnis der verkehrlichen Situation
(Stéarke der Knotenstrome, Schwerverkehrsanteile, Spitzenstundenbelastungen u. a.) nicht méglich
abzuleiten, inwieweit der Knotenpunkt angemessen oder iiberdimensioniert ist. Die Moglichkeit einer
belastbaren Abschéitzung eines Riickbaupotenzials durch kleinteilige Mafinahmen war im For-
schungsprojekt nicht gegeben.

In Bezug auf sonstige Mafinahmen im Straf3enbereich zur Starkung des nicht motorisierten Verkehrs
(vgl. Kap. 2.3.3) haben die Recherchen ergeben, dass es bisher keine nennenswerten Fallbeispiele
oder Planungen gibt, bei denen im auf3er6rtlichen Bereich die Errichtung von fahrbahnbegleitenden
Radverkehrsanlagen dazu gefiihrt hat bzw. so ausgefiihrt wurde, dass eine Reduzierung von Fahr-
streifen erfolgte.

5.3 Beispiel: Riickbau Aplerbecker Waldstrafe

Ein herausragendes Beispiel ist der Riickbau der Aplerbecker Waldstraf3e in Dortmund. Die Aplerbe-
cker Waldstraf3e verlief bis zu ihrem Riickbau im Jahr 2006 durch den Aplerbecker Wald, der auf-
grund seiner Ausstattung an Feuchtbiotopen insbesondere fiir Amphibien von grofier Bedeutung als
Habitat ist. Zwei Bachldufe, vier Quellen, acht Teiche sowie weitere Tiimpel und Weiher dienen Feu-
ersalamandern, Bergmolchen, Teichmolchen sowie verschiedenen Krotenarten als Laichgewasser. In
der Vergangenheit stellte die Straf3e durch ihrer Barrierewirkung innerhalb dieses Habitats eine be-
deutende Gefahrenquelle fiir die Amphibienfauna dar (BUND Dortmund 2005). Bereits 1987 wurde
daher ein Amphibienschutzzaun eingerichtet, um die Tiere am Uberqueren der Fahrbahn zu hindern
und dadurch zu schiitzen. Zuvor wurde beobachtet, dass die Tiere nicht nur in grof3er Zahl iiberrollt
wurden, sondern wihrend Hitzeperioden auch auf der Straf3e vertrockneten.

Neben negativen Effekten auf die Amphibienfauna gingen von der Strafe dariiber hinaus auch erheb-
liche Larmbelastungen aus. Der Aplerbecker Wald ist Teil des Dortmunder Freiraumgiirtels und wird
zu Naherholungszecken genutzt (ebd.).

Der Aplerbecker Wald wurde im Jahr 2003 fiir den Verkehr gesperrt und drei Jahre spater als Natur-
schutzgebiet ausgewiesen. Der Riickbau der Straf3e fand 2006 satt. Dabei wurde in einem ersten
Schritt der Asphalt gefrast und das teerhaltige Gemenge abgetragen. Im Anschluss daran wurde eine
wassergebundene Decke hergestellt. Neben dem Aspekt der 6kologischen Verbesserungen wurden
damit auch der Erholungsfunktion geniige getan, da der Weg durch diese Maf3nahme weiterhin als
Reit- und Radweg genutzt werden kann und somit zur Erholungsfunktion in der Region beitrdagt. Der
entsprechende Verwaltungsakt war die Umwidmung der StraBe zu einem Waldweg (Barwisch 2013;
S. 210).
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6 Umsetzungsempfehlungen

Ausgangssituation

Riickbauten von Straf3en gibt es im inner- wie auch im auflerortlichen Bereich. Im innerértlichen Be-
reich handelt es sich iiberwiegend um Umnutzungen, beispielsweise um die Einrichtung von Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn, die Verbreiterung von FuBwegen, Einrichtung von
Mischverkehrsflachen (Shared Space) oder um stadtebauliche MaSnahmen. Beim Riickbau inner6rtli-
cher Strafien entstehen keine Freiflachen, sondern Siedlungsflachen oder Verkehrsflachen, die dem
Aufenthalt und dem nicht-motorisierten Verkehr dienen. Die riickbaubaren innerértlichen Straf3en-
flachen leisten daher keinen Beitrag zur Reduktion der Flacheninanspruchnahme durch Siedlung
und Verkehr, sind aber nutzbar zur Umsetzung von Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrs-
entwicklung.

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens wurde der Fokus auf Riickbaumafinahmen im auf3ercrtli-
chen Bereich gelegt, weil der potenzielle Beitrag zum 30 ha-Ziel und damit zur Reduzierung der Fla-
cheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr ermittelt werden sollte.

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens zusammengetragenen Erfahrungen aus der Praxis sind wi-
derspriichlich. Es zeigt sich, dass Straf3enriickbaumaf3inahmen hiufig Interessenkonflikte hervorru-
fen. Wirksame Riickbauten von Strafden, bei denen der Riickbaueffekt nicht durch Um-oder Neubau-
mafinahmen kompensiert oder iiberkompensiert wird, werden auch von Strafenplanenden im Sinne
des Natur- und Umweltschutzes grundsatzlich positiv gesehen. Sie werden aber nicht realisiert. Die
Griinde hierfiir sind vielfdltig. Zum einen ist die gezielte Planung von Riickbaumafinahmen kein typi-
sches Arbeitsfeld der Straflenbauverwaltungen, zum anderen existieren bisher auch keine Behorden
oder Institutionen, die dieses Feld systematisch bearbeiten. Zwar ist das 30 ha-Ziel generell bekannt,
findet aber offiziell keine oder zu wenig Beachtung bei der Aufgabenbewdltigung. Ein weiterer, von
Mitarbeitenden der Straflenbauverwaltung im personlichen Gespriach genannter Grund ist, dass bei
Riickbauten von Strafien Konflikte mit (vermeintlich) Betroffenen oder andere Schwierigkeiten bei
der Umsetzung befiirchtet werden. Straflenbauverwaltungen verzichten daher auf Riickbauvor-
schldge und begriinden dies mit dem Argument, dass aus verkehrlichen Griinden ein Riickbau nicht
moglich sei. Die angesprochenen Befiirchtungen beruhen jedoch auf Vermutungen, da die wenigen
praktischen Erfahrungen mit durchgefiihrten Riickbauten generelle Riickschliisse noch nicht zulas-
sen. Ein weiteres sehr oft genanntes Argument ist, dass die mit Riickbaumaf3inahmen erforderlichen
finanziellen Aufwendungen besser in die Unterhaltung des bestehenden Straf3ennetzes flief3en soll-
ten. Dieses Argument sollte ernst genommen werden, ist jedoch nicht tauglich als generelles Aus-
schlussargument fiir Riickbaumafinahmen.

Die Ergebnisse der Literaturrecherche zeigen, dass es Einzelfdlle von erfolgreichen Straf3enriickbau-
mafinahmen gibt.

Erkenntnisse

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens gewonnenen Erkenntnisse zeigen, dass der politische und
gesellschaftliche Wille, Straflen zuriickzubauen, nicht oder nur schwach ausgepragt ist. Dies vermut-
lich auch deshalb, weil es bislang keine abgestimmte und anerkannte Vorgehensweise mit zugehori-
gem Instrumentarium zur Identifizierung potenziell riickbaubarer Strecken gibt. Hierzu wurden im
Rahmen dieses Forschungsvorhabens konkrete Vorschldage erarbeitet.

Bei den potenziell riickbaubaren Strecken handelt es sich vor allem um Gemeinde- und Kreisstraf3en.
74 % der hier ermittelten potenziell riickbaubaren Strecken fallen in diese beiden Kategorien. Nicht
qualifizierte Strecken (Land- und Forstwirtschaftliche Wege) sind mit 9 % und Landesstraf3en mit

17 % vertreten. Bei Bundesstrafien wurden in den Untersuchungsrdaumen keine sinnvollen Riickbau-
mafinahmen gefunden. Die Suche nach riickbaubaren Strecken sollte daher vor allem auf die Gruppe
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der Gemeinde- und Kreisstrafien gelegt werden. Landes- und Bundesstrafen sind dennoch nicht
grundsatzlich aus der Suche auszuschlief3en. Bei Herabstufungen von dlteren Bundes- und Landes-
straflen im Zuge von Straf3enneubau an anderer Stelle, sollten grundsatzlich Riickbaumoglichkeiten
im betroffenen Straflennetzausschnitt ermittelt werden.

Die Gruppe der land- und forstwirtschaftlichen Wege ist insbesondere im Hinblick auf das verkehrli-
che Kriterium der Erschlieffung, das bei Wirtschaftswegen als mafgebliche Kriterium zur Beurteilung
der verkehrlichen Bedeutung aufgefasst werden kann, unter Beriicksichtigung der verfiigbaren Da-
tengrundlagen, nur schwer einschéatzbar. Dariiber hinaus liegen in der Regel auch keine Informatio-
nen vor, ob, und wenn ja, in welchem Umfang, diese Wege touristische Aufgaben {ibernehmen. Aus
diesem Grund sind die verfiigharen Daten nicht ausreichend, um belastbare Aussagen iiber das Riick-
baupotenzial im Bereich der land- und forstwirtschaftlichen Wege zu treffen. Die Ergebnisse des Stra-
tegischen Straf3en- und Wegekonzeptes des Kreis Hoxters (ASTOC GmbH, K6ln & R+T Topp 2009,
siehe Anhang II) deuten jedoch darauf hin, dass in der Gruppe der der land- und forstwirtschaftli-
chen Wege nicht unerhebliche Riickbaupotenziale vorhanden sind.

Aus der Tatsache, dass keine fiir Riickbauten geeigneten Bundestraf3en gefunden wurden, darf nicht
der Schluss gezogen werden, dass bei Bundesstraf3en keine Riickbauten moglich sind. Das im Rah-
men dieses Forschungsvorhabens entwickelte Instrumentarium ist, bedingt durch die Datengrund-
lage, noch nicht fiir die Einzelfallentscheidung hinreichend. So lassen sich beispielsweise iiberbreite
Querschnitte ohne Ortskenntnisse oder ohne sehr aufwendige Auswertungen von Straf3endatenban-
ken nicht erkennen.

Mit dem entwickelten Instrumentarium wird eine Vorgehensweise angeboten, die anhand von ver-
kehrlichen Kriterien und mit Unterstiitzung von Umwelt- und Naturschutzgesichtspunkten eine ver-
gleichbare Bewertung von Riickbaupotenzialen erméglicht, um damit deutschlandweite Potenziale
abschétzen zu konnen. Dies bedeutet aber auch, dass die fiir einen konkreten Einzelfall ermittelten
Ergebnisse und Riickbauoptionen zu plausibilisieren und mit Detailkenntnissen vor Ort anzureichern
sind.

Wesentlich fiir die Umsetzung sind auch Aspekte der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Alternativ-
strecke (Uberlastungsgefahr) und der Verkehrssicherheit sowie die Zumutbarkeit von Umwegen. Es
hat sich mehrfach gezeigt, dass Riickbaumaf3inahmen nicht oder nur eingeschrankt méglich sind,
weil keine angemessen Alternativstrecken zur Verfiigung stehen.

Rangfolgenbildung bei mehreren riickbaubaren Strecken

Die identifizierten Streckenabschnitte, die fiir einen Riickbau potenziell geeignet erscheinen, wurden
bewertet und beurteilt (siehe Dokumentation). Aus dem Ergebnis ldsst sich eine Rangfolge hinsicht-
lich der Umsetzungsmoglichkeit der einzelnen Streckenabschnitte ableiten. Riickbauwiirdig erschei-
nen Vorhaben, durch die ein hoher Flichengewinn generiert werden kann. Diese sind in erster Linie
die Vorhaben der Riickbauoption ,,Vollentsiegelung*. Maf3geblich fiir die Auswahl von Riickbauvor-
haben, die prioritdr umgesetzt werden sollten, ist zudem die Riickbaudringlichkeit. Diese ergibt sich
aus einer umweltfachlichen Betrachtung des Strafenriickbaus. Sie gibt Auskunft dariiber, wie sinn-
voll ein Straflenriickbau aus naturschutzfachlichen Gesichtspunkten ist. Die Wirkungsabschatzung
hat ergeben, dass eine hohe Riickbaudringlichkeit nicht in jedem Fall gegeben ist.

Werden diese Rahmenbedingungen beriicksichtigt, wire grundsétzlich eine effiziente 6kologische
und 6konomische Umsetzung gewahrleistet.

Umsetzungsempfehlungen zur Ermittlung von Riickbaupotenzialen auf lokaler und regionaler Ebene

e Die Suche nach riickbaubaren Strecken sollte auf Gemeindeverbindungs- und Kreisstraf3en
fokussiert werden.
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e Das Thema ,,Straflenriickbau und Beitrag zum 30 ha-Ziel“ sollte in die politischen Gremien
und Ausschiisse der Gemeinden und Landkreise verstarkt und wiederholt eingebracht wer-
den.

e Diesbeziigliche Vorstofe sind von den Straflenbauverwaltungen eher nicht zu erwarten. Des-
halb ist dieses Thema in besonderem Maf3 von der Umweltseite zu beférdern.

e Die Auswertung von Literatur und Internet sowie Gesprache mit Akteuren weisen darauf hin,
dass in einigen Fillen das Motiv der Einsparung von Kosten fiir die Unterhaltung der Ver-
kehrswege ein Antreiber gewesen ist.

¢  Wenn auf Gemeindeebene untersucht wird, reichen fiir die ,,Erstsuche” erfahrungsgemaf ak-
tuelle Strafienkarten, topografische Karten und Luftbilder. Diese Daten sind ohne Aufwand
verfiigbar.

e Friihzeitig sind Daten (Tabellen oder Karten) zur Verkehrsstiarke einzubeziehen.

e Die Suche nach potenziellen Strecken kann manuell erfolgen, indem nach parallel laufenden
Strecken oder Mehrfachanbindungen gesucht wird.

e Von potenziell geeigneten Strecken sollten alle wesentlichen Daten in das Auswerteformblatt
iibernommen und Luftbilder abgespeichert werden. Auf dieser Stufe reicht es, die verkehrli-
chen Kriterien zu betrachten.

e Die erhobenen Daten sind am besten vor Ort zu iiberpriifen. Dies gilt insbesondere fiir die Al-
ternativstrecken. In diesem Zusammenhang ist auch zu priifen, ob sich die verlagerten Ver-
kehre auf mehrere Alternativstrecken verteilen kénnen. Dann sind nur die entsprechenden
Anteile zu beriicksichtigen.

e Die ermittelte Riickbauoption ist zu plausibilisieren. Es sind Aussagen zu den konkreten
Riickbaumaf3inahmen im Fall von Teilflichenentsiegelung und Detailuntersuchungen zu erar-
beiten.

¢ Die Kosten der Riickbaumafinahmen sind zu schitzen.
e Positive und negative Wirkungen sind aufzuzeigen und gegeneinander abzuwagen.

e Eswird empfohlen, die riickbaubaren Strecken in einem zusammenhdngenden Plan darzu-
stellen und in Abhdngigkeit von der Umweltbewertung und der o. g. Abwdgung nach der Um-
setzungswiirdigkeit zu reihen.

e Diskussion der Vorschldge mit den Straflenbaulasttrdgern und den fachlichen sowie den poli-
tischen Gremien.
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7 Weiterer Forschungsbedarf

Die Forschungsnehmer gehen davon aus, dass die im Forschungsvorhaben durchgefiihrten Hoch-
rechnungen statistisch nicht reprasentativ und valide sind, da der Stichprobenumfang nicht ausrei-
chend grof3 war und je Raumtyp teilweise nur ein Untersuchungsraum betrachtet werden konnte. Un-
tersuchungen in mehreren Untersuchungsrdaumen haben gezeigt, dass die Anzahl der ermittelten
Riickbaustrecken eine recht hohe Varianz aufweist. Eine Erh6hung der Stichprobenanzahl ggf. ver-
bunden mit einer kleinteiligeren Differenzierung der Raumtypen kénnte zu einem auch statistisch
belastbaren Ergebnis fiihren.

Da der Fokus der Untersuchung auf das klassifizierte auf3erortlichen Straf3ennetzes gerichtet war, ist
anzunehmen, dass ein nicht unerheblicher Teil des nachgeordneten Netzes nicht in die Betrachtung
eingegangen ist. Ergebnisse von Straf3ennetzrevisionen auf Kreisebene legen die Vermutung nahe,
dass die Riickbaupotenziale im nachgeordneten auf3erdrtlichen Straflennetz vergleichsweise hoher
sein konnten, als im klassifizierten Netz. Eine Ausweitung der Analyse auf das gesamte aufderértliche
Straflennetz konnte daher ein weiterer Ansatz sein, um die Genauigkeit der Aussagen zum bundes-
weiten Riickbaupotenzial zu verbessern.
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I. Anhang: Beispiel Untersuchungsraum Nordfriesland mit potenziellen Riickbaustrecken
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Detailuntersuchung und Ermittlung der Riickbauoption fiir Strecke 19
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Il. Anhang: Literaturdokumentation und Datengrundlagen

Abgeschlossene Studien und Forschungsprojekte — national wie international — {iber Straf3enriick-
baupotenziale im auf3erortlichen Bereich wurden recherchiert und hinsichtlich der Zielstellung die-
ses Forschungsvorhabens ausgewertet.

Um eine allgemeine Vergleichbarkeit und systematische Auswertung zu gewahrleisten, wurden ein
einheitliches Auswerteschema und Formblatter zur Dokumentation der Ergebnisse entwickelt. Hier-
bei wurden folgenden Punkte analysiert:

» Allgemeine Informationen: Autor(in), Titel, Quelle, Hrsg./Jahr

» Beitragsart: Auftragsstudie, wissenschaftliche Studienarbeit, Arbeitspapier, Presseartikel,
Publikation Verband, etc.

» Zusammenfassung des Inhalts: Kurzer Abstract des Inhalts

» Relevanz der Ergebnisse und Inhalte fiir das Forschungsvorhaben: Kriterien fiir die Ermitt-
lung von potenziellen Riickbaumafinahmen oder Indikatoren fiir die Ermittlung der Wirkun-
gen von Riickbaumafinahmen. Grundlagen zur Typisierung von Untersuchungsraumen, um
potenzielle bundesweite Potenzialaussagen treffen zu kénnen

» Maf3inahmenbeispiele: Beispiele fiir konkrete Riickbaumaf3inahmen

Ein Schwerpunkt der Literaturrecherche wurde dabei auf folgende Themen gesetzt:

1. Flachensparende Riickbaupotenziale — Definition und Mafinahmentypen

2. Kriterien zur Ermittlung von potenziellen Riickbaumaf3inahmen und Definition von Indikatoren
zur Bewertung von Wirkungen

3. Typisierung der Raumstruktur zur Abgrenzung von Untersuchungsraumen

Die Ergebnisse der Literaturauswertung sind nachfolgend themenbezogen dokumentiert.
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Il.1 Flachensparende Riickbaupotenziale

Hinweise zur Beschreibung und zu Beispielen von ,,Flichensparenden Riickbaupotenzialen“ finden
sich in den folgenden Untersuchungen:

Autor(in) A. Hoppenstedt, D. Kraetzschmer, ). Harders, J. Gerlach

Titel Analyse des StrafBen-/Wegenetzes und seiner Umweltprobleme
sowie Moglichkeiten einer umweltvertriglichen Netzumgestal-
tung anhand eines Fallbeispielraumes im Kreis Wesel

Quelle/Hrsg./)ahr Print / Auftraggeber: Ministerium fiir Stadtentwicklung und Ver-
kehr
Nordrhein-Westfalen, Kaarst/Hannover / 1993

Beitragsart Auftragsstudie

Zusammenfassung / Inhalt | Die vorliegende Untersuchung befasst sich mit der Problematik
der zunehmenden Zerschneidung von Landschaftraum in Deutsch-
land durch das Straflennetz. Diese Entwicklung erfolgt trotz ge-
wachsenem Umweltbewusstsein in der Bevilkerung und trotz er-
weiterter Beriicksichtigung von Umweltaspekten in Planungspro-
zessen im Rahmen der projektbezogenen Umweltvertraglichkeits-
priifung. Vor diesem Hintergrund wird ein gesamtraumlicher An-
satz zur Optimierung der Netzgestaltung im auf3erortlichen Be-
reich unter Umweltgesichtspunkten vorgeschlagen. Daher werden
gleichzeitig die verkehrlichen Funktionen des Straflennetzes ein-
bezogen. Im Rahmen einer Fallbeispieluntersuchung wird die Ver-
fahrensweise iiberpriift.

Relevanz Forschungsvorha- | Eine der ersten Studien, die sich mit der Fragestellung der Opti-
ben mierung der Netzgestaltung im auf3erortlichen Bereich unter Um-
weltgesichtspunkten auseinandergesetzt hat.

Beispiele MaBnahmen Diskussion unterschiedlicher Masnahmen im Kreis Wesel.

Autor(in) Planungsgruppe Okologie + Umwelt GmbH (Adrian Hoppenstedt,

Martina Sass, Dietrich Kraetzschmer) IGS Ingenieurgemeinschaft
Stolz mbH (Jiirgen Gerlach, Richard Dohmen)

Titel Umweltorientierte Verkehrsnetzgestaltung fiir einen Netzbereich
des Landes Brandenburg

Quelle/Hrsg./)ahr Print / Auftraggeber: Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr des Landes Brandenburg / 2001

Beitragsart Auftragsstudie

Zusammenfassung / Inhalt | Ziel der Studie war es, ein geeignetes Verfahren fiir eine Strategi-
sche Umweltpriifung anhand eines Beispielraumes im Land Bran-
denburg zu entwickeln und soweit auszuarbeiten, dass konkrete
Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Bundesfern- und Lan-
desstraf’ennetzes abgeleitet werden kdnnen.
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Relevanz Forschungsvorha-

ben

Beispiele Mainahmen

In der Arbeit wurde ein Verfahren entwickelt, in dem unter Beriick-
sichtigung des bestehenden Netzzusammenhanges nicht nur Aus-
und Neubauerfordernisse, sondern vor allem Umwidmungs-, Riick-
bau- und RenaturierungsmaBBnahmen mit dem Ziel untersucht wur-
den, Verkehrsstrome zu biindeln und so Zerschneidungseffekte zu
minimieren. Dieses Verfahren wurde testweise im Zeitraum bis
2003 angewendet.

Hinweise auf konkrete Riickbaumafnahmen vor dem Hintergrund
einer umweltorientierte Verkehrsnetzgestaltung.

Untersuchung von Umwidmungs-, Riickbau- und Renaturierungs-
maBnahmen im Land Brandenburg.

Autor(in)
Titel

Quelle/Hrsg./)ahr
Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-

ben

Beispiele Manahmen

Bosch & Partner, TCI R6hling, Universitidt Kassel (Dr. Hanel)

Okologische Risikoeinschdtzungen auf Bundesebene Methoden,
Konzepte und Inhalte der 6kologischen Risikoeinschdtzung fiir
die naturschutzvertragliche Infrastrukturentwicklung auf General-
plan- und Bundesebene

Print / Auftraggeber: Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) / 2013
Auftragsstudie

Mit dem Vorhaben wurde der Ansatz der Unzerschnittenen Funkti-
onsraume (UFR) methodisch weiterentwickelt und fiir die Strategi-
sche Umweltpriifung zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) an-
wendungsfdhig aufbereitet. Als Teilleistung wurde das fiir die Zer-
schneidungen verantwortliche Verkehrsnetz aktualisiert und prazi-
siert. Das Netzmodell der Bundesfernstraf’en wurde fiir die Ab-
grenzung zerschneidungsrelevanter Abschnitte im niedrigen Be-
reich 1000-2000 Fahrzeuge/Tag intensiv liberpriift, erganzt, ver-
feinert und seitens der Verkehrsmengen anhand der Stra3enver-
kehrszahlung (SVZ) 2010 aktualisiert.

Die Daten sowohl des Netzmodells auch der umweltfachlichen
Grundlagen konnen fiir das Forschungsvorhaben genutzt werden.

Fiir den Abgleich der Potenziale einer flachensparenden Straf3en-
netzgestaltung mit den Zielen der biologischen Vielfalt werden Da-
tensdtze genutzt, die im Rahmen der aktuell laufenden Fortschrei-
bung des BVWP fiir die Strategische Umweltpriifung bundesweit
verwendet und dem Bieter grundsatzlich aktuell zur Verfiigung ste-
hen. Hierzu gehdren neben den Schutzgebietsdaten insbesondere
die Lebensraumnetze (LRN), die Unzerschnittenen Funktionsrdume
(UFR, s.0.), die Unzerschnittenen verkehrsarmen Rdume (UZVR)
und die Achsen des landeriibergreifenden Biotopverbunds.

/
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Autor(in)

Projekttrager: Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landes-

entwicklung Mecklenburg-Vorpommern; Abteilung Landesent-

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr

Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-
ben

Beispiele MaBnahmen

wicklung

Schutzstreifen auB3erorts

Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen au3erorts
und zur Untersuchung der Auswirkungen auf die Sicherheit und
Attraktivitdt im Radverkehrsnetz

Nationaler Radverkehrsplan (www.nationaler-radverkehrsplan.de)
/ Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern; Abteilung Landesentwicklung / 2014

Studie / Projektbeschreibung

Die Markierung von Schutzstreifen auBerorts ist derzeit in
Deutschland nach den Bestimmungen der StVO auf Grund fehlen-
der Erkenntnisse nicht zuldssig. Das Standardelement zur Fiihrung
des Radverkehrs auf3erorts sind vielmehr gemeinsame Geh- und
Radwege, fiir die nach den Regelwerken ab bestimmten Kfz-Ver-
kehrsstarken eine Erforderlichkeit zur Sicherung des Radverkehrs
gegeben ist. Gleichwohl gibt es in auflerdrtlichen Bereichen auch
unterhalb dieser Schwelle einen Bedarf zur Sicherung des Radver-
kehrs sowie zur Verbesserung und Verdeutlichung der Radver-
kehrsfiihrung.

Die bestehende Erkenntnisliicke soll mit dem Projekt geschlossen
werden. Das Vorhaben bezieht sich auf den Einsatz beidseitiger
Schutzstreifen auf Straf’en bis zu einem Belastungsbereich von
etwa 4.000 Kfz/Tag (gemafl ERA 2010 beginnt hier der Einsatzbe-
reich fiir straenbegleitende Radverkehrsanlagen bei einer zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h). Untersucht werden
Fahrbahnen, bei denen nach Abmarkierung der beidseitigen
Schutzstreifen die verbleibende Kernfahrbahn (bei einer Mindest-
breite von 2,75 m) nur einstreifig zu befahren ist, im Begegnungs-
fall Kfz/Kfz also die Schutzstreifen in Anspruch genommen werden
miissen

Fallbeispiele sowie Kriterienkatalog, der zur Auswahl der Maf3nah-
men fiihrten

Landkreis Ludwigslust-Parchim — K 42

Landkreis Northeim — K 424 und K 515

Landkreis Stormarn — K 79

Rhein-Erft-Kreis — K 46

Neuruppin: Zwischen Ortsausgang Alt Ruppin (Neumiihle) und der
Kreisstrafie 6810

Stadt Koln: Thenhover - Escher Weg
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Autor(in)

ASTOC GmbH, Kéln & R+T Topp, Huber-Erler, Hagedorn GbR,

Titel
Quelle/Hrsg./)ahr
Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-
ben

Beispiele MaBnahmen

DENNEL

Strategisches Straflen- und Wegenetzkonzept Kreis Hoxter

pdf / Kreis Hoxter / Juli 2009

Auftragsstudie, Schlussbericht: Dokumentation und Strukturbild

Der Kreis Hoxter hat erkannt, dass die Kosten fiir Erhalt, Unterhal-
tung und Pflege seines umfangreichen Wegenetzes eine erhebli-
che finanzielle Belastung darstellt, die in Zukunft vor dem Hinter-
grund des demographischen Wandels und der Veranderung der
landwirtschaftlichen Strukturen in diesem Umfang nicht mehr ge-
tragen werden kann.

Ziel ist es, die zukiinftigen Investitionen zielgerichtet zum Ausbau
und zur Qualitdtsverbesserung der langfristig wichtigen Wegeab-
schnitte verwenden zu kénnen.

Es wurde eine fiinfstufige Hierarchisierung des StraBen- und
Wegenetzes erstellt, auf deren Basis Modifizierungen an den funk-
tionalen und qualitativen Eigenschaften des Netzes (z. B. hinsicht-
lich Tragerschaft oder Unterhaltungsstandard) vorgeschlagen wer-
den kdnnen.

Im Ergebnis wurde ein Kernwegenetz entwickelt (Kategorie A und
B), welches um 850 km gestrafft wurde. Das Kernwegenetz stellt
ein mit der Offentlichkeit abgestimmtes Verkehrsstrukturnetz dar.
Zum Kernnetz gehoren Landes-, Kreis- und Gemeindestrafien so-
wie ausgewadhlte Stralen des untergeordneten Wegenetzes, die
aufgrund der Erschlieflungssicherung von Feldblécken grundsatz-
lich notwendig sind. Mittel- und langfristig zur Disposition steht
das nicht zum Kernnetz gehorende nachgeordnete Wegenetz (Ka-
tegorien C-E). Wege dieser Kategorien dienen in erster Linie (priva-
ten) ErschlieBungszwecken oder der Feinverteilung des landwirt-
schaftlichen Verkehrs innerhalb von Feldblécken. Wege, die kei-
nerlei Verkehrsfunktion mehr erfiillen werden der Kategorie E zu-
geordnet.

Methodisches Vorgehen und Kriterien zur Identifizierung verzicht-
barer StraRenabschnitte im nachgeordneten Wegenetz.

Verwendete Daten: u.a. ALK, DGK5, Luftbilder, Tourismus- und
Freizeitkarten (Wanderkarten der Landesvermessungsstelle NRW
sowie weitere Freizeitkarten wie z.B. die Tourenvorschldge ,,Kultur-
land Kreis Hoxter*), Feldblockkataster der Landwirtschaftskammer
NRW.

Intensive Einbeziehung der Offentlichkeit.

Verwendung von GIS-Tools

/
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Autor(in)

ASTOC GmbH, Kéln & R+T Topp, Huber-Erler, Hagedorn GbR,

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr
Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

DET L

Sonderkarte 4 - ,,Kreisstraflen“ zum Strategisches Straflen- und
Wegenetzkonzept des Kreis Hoxter:

pdf / Kreis Hoxter / Juli 2009
Auftragsstudie, Schlussbericht: Dokumentation und Strukturbild

Ausgehend von den Ergebnissen des ,,Strategischen StraBen- und
Wegenetzkonzeptes® wurde eine Sonderkarte ,,Kreisstraflen* er-
stellt.

Die Einstufung erfolgt entsprechend der verkehrlichen Bedeutung
entweder in die Kategorie A (StraBBen mit tiberortlicher Verkehrs-
funktion), die Kategorie B1 (Straflen mit zwischendrtlicher Ver-
kehrsfunktion) oder B2 (Straf3en mit kleinrdaumiger Verkehrsfunk-
tion). Eine Einstufung in niedrigere Kategorien wird nicht gewahlt,
da davon ausgegangen wird, dass allgemeiner Kfz-Verkehr die be-
stimmende Verkehrsart ist.

Fiir die Kreisstrafen der Kategorien B1 und B2 schldgt der Kr. Hox-
ter eine Einstufung als Gemeindestrafen vor. Sie sollen in Zukunft
entsprechend der tatsachlichen Verkehrsbedeutung nur noch ein-
geschrankt instandgesetzt und unterhalten werden. Bei einer an-
stehenden Erneuerung ist fiir GemeindestraBien ein geringerer
Standard beziiglich Breite und Stralenausstattung moglich. Auch
eine Beschrankung

auf bestimmte Verkehre (z.B.) Radverkehr ist denkbar.

Fiir den Kreis Hoxter wurden angenommen, dass aufgrund der ho-
hen Netzdichte an Kreisstrafien hdufig alternative Trassenfiihrun-
gen zur Verfiigung stehen. In solchen Fallen ist es angemessen,
eine der beiden StraBen herabzustufen. Zur Identifizierung der ab-
stufungswiirdigen Strafle wurden folgende Hilfskriterien entwi-
ckelt.

Ausbaustandard: Bei zwei Alternativen kann die Strecke mit dem
breiteren Querschnitt bzw. mit dem besseren Zustand als dieje-
nige Strecke mit der héheren ,,iiberortlichen Verkehrsbedeutung*
bezeichnet werden. Die meisten iberortlich verkehrenden motori-
sierten Verkehrsteilnehmer werden die breitere und bessere Stre-
cke bevorzugen. Hierbei kdnnen auch bereits geplante Ausbau-
mafinahmen beriicksichtigt werden.

Verkehrsbelastung: Bei zwei Alternativen kann der Streckenzug
mit der hoheren Verkehrsbelastung (DTV) als h6herwertig beurteilt
werden. Dies wird hdufig auch derjenige mit dem hoheren Aus-
baustandard sein
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Relevanz Forschungsvorha-
ben

Beispiele Mainahmen

Topographie/Geometrie: Bei zwei Alternativen kann der Strecke
mit der giinstigeren Topographie (z.B.: Steigung oder Befahrungs-
moglichkeiten mit groflen Fahrzeugen an Knotenpunkten) der Vor-
zug gegeben werden.

Bestehendes Teileinziehungsverfahren: KreisstraBBen fiir die be-
reits jetzt ein Teileinziehungsverfahren lauft, haben offensichtlich
keine ,iiberortliche Verkehrsbedeutung® (StrWG NRW).

Bestehende Winterdiensteinschrankung: KreisstraBen auf denen
bereits jetzt kein Winterdienst mehr geleistet wird, haben offen-
sichtlich keine hohe ,,iiberortliche Verkehrsbedeutung*.

Vergleichskriterien

Timo Barwisch

Autor(in)
Titel

Quelle/Hrsg./)ahr
Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-
ben

Wenn StraBen zur Last werden - Zum Umgang mit der kommuna-
len StraB3eninfrastruktur unter Schrumpfungsbedingungen

pdf / TU Dortmund - Fakultdt Raumplanung / 2013
Dissertation

Bisher ging die Verkehrsplanung in der Regel von steigenden Be-
lastungen im motorisierten Verkehr aus. Mit dem teilweise deutli-
chen Riickgang der Bevélkerung vor allem in den landlichen Rau-
men der neuen Bundeslander gilt dies nicht mehr uneinge-
schrankt. Teilweise ist mit einem nennenswerten Riickgang der
Verkehrsbelastungen zu rechnen. Bei sinkenden Einwohnerzahlen
nehmen die pro Kopf-Kosten fiir die Verkehrsinfrastruktur zu. Dies
wird verstarkt durch einen steigenden Instandhaltungsaufwand
bei dlteren StraRen bei teilweise gleichzeitig erfolgendem Stra-
Benneubau. Unter diesen Bedingungen kdnnen viele Kommunen
und Kreise angesichts eines finanziell angespannten Haushalts
die Unterhaltungskosten fiir das Stralennetz nicht mehr im vollen
Umfang erbringen.

Vor diesem Hintergrund wird die Verkleinerung des Straflennetzes
als Handlungsoption diskutiert. Der Autor stellt sich den zentralen
Fragen, unter welchen Umstdanden der Abbau von Straf3eninfra-
struktur mittelfristig eine sinnvolle Mafinahme ist bzw. welche Al-
ternativen ergriffen werden sollten, um die Instandhaltungskrise
im Kontext von demographischem Wandel und leeren 6ffentlichen
Kassen zu bewdltigen.

Hinweise auf die Bedeutung des demographischen Wandels fiir die
Verkehrsplanung
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Diskussion der Verkleinerung des Straennetzes als Handlungsop-
tion

Rechtliche Rahmenbedingungen zum Straflenriickbau

Funktionen und Eigenschaften von Straf3en als Kriterien zur Identi-
fizierung von Straflen mit Riickbaupotenzialen (Kap. 5.2) - Ent-
scheidungsbaum StraRenriickbau ja/nein (Abb. 34)

Mdoglichkeiten der Finanzierung des Riickbaus.

Beispiele Mainahmen Betrachtung innovativer Verkehrskonzepte: Gemeinde Hille, Kreis
Hoxter und folgender konkreter Riickbaubeispiele:

A44 (Garzweiler II)

B4 (Hamburg)

Hochstraf3e ,,Tausendfiiler* (Diisseldorf)

Aplerbecker Waldstrae (Dortmund)

Wittener Damm (Dorsten)

Grebbergstrafle (Ottenhausen)
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1.2 Kriterien zur Ermittlung von potenziellen Riickbaumaf3nahmen und Defini-
tion von Indikatoren zur Bewertung von Wirkungen

Beispiele fiir Kriterien zur Ermittlung von potenziellen Riickbaumafinahmen und Definition von Indi-
katoren zur Bewertung von Wirkungen sind in den folgenden Untersuchungen vorhanden:

Autor(in) Eidgendssisches Department fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (ASTRA) — Herausgeber

Titel NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Straeninfrastrukturpro-
jekte

Quelle/Hrsg./)ahr PDF / Eidgendssisches Department fiir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation (ASTRA) /2003

Beitragsart Publikation

Zusammenfassung / Inhalt Im Jahr 2001 wurde im Schweizer Bundesamt fiir Verkehr be-
schlossen, ein Instrument zu entwickeln und einzufiihren, welches
die Beurteilung von Strafleninfrastrukturprojekten unter Beriick-
sichtigung der Nachhaltigkeitsziele ermdglicht (Projekt NISTRA).
Das Instrument umfasst ein Ziel- und Indikatorensystem sowie
eine Aggregationsmethode. Das Zielsystem von NISTRA beruht auf
dem bestehenden departementsiibergreifenden Ziel und Indikato-
rensystem nachhaltiger Verkehr (ZINV UVEK). Die Aggregationsme-
thode bereitet die verschiedenen Informationen so auf, dass sich
die Entscheidungstrager ein gesamtheitliches Bild des Projektes
machen und dessen Vor- und Nachteile wiirdigen konnen. NISTRA
ist somit ein Hilfsmittel bei Entscheidungsfindungsprozessen. Es
ermoglicht die Fiihrung der Bau-, Unterhalts- und Instandsetzungs-
projekte unter Wahrung einer globalen Sichtweise. NISTRA erlaubt
ebenfalls eine transparente Beurteilung der gegensatzlichen Inte-
ressen, welche den Infrastrukturprojekten innewohnen. Das ASTRA
wendet dieses Instrument ab 2003 bei gréBeren Bau- und Ausbau-
projekten von National- und Hauptstrafien an.

Relevanz Forschungsvorha- | Indikatoren zur Beurteilung von nachhaltigen Strafeninfrastruk-
ben turprojekten
Beispiele MaBnahmen /

Autor(in) FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen
(Hrsg.)

Titel Rahmenrichtlinie fiir die integrierte Netzgestaltung - RIN

Quelle/Hrsg./)ahr pdf / FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Strasen- und Verkehrswe-
sen / 2008

Beitragsart Publikation
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Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-

ben

Beispiele MaBnahmen

Autor(in)

Die strategische Entwicklung der Verkehrsnetze ist Bestandteil der
Raumordnung und Landesplanung. Die fachplanerischen Ziele
werden durch die RIN mit den Zielen der Raumordnung verkniipft,
in dem jedem StraBBenelement eine gewisse Funktion zugewiesen
wird. Die Erreichbarkeit der zentralen Orte steht dabei im Mittel-
punkt. Aus den Qualitdtsanspriichen an die Erreichbarkeit leiten
sich die Anforderungen an das StraRenverkehrsnetz ab, die durch
die funktionale Gliederung festgehalten werden. Dadurch werden
auf der Ebene der konzeptionellen Verkehrsnetzgestaltung die
Zielvorgaben fiir die Entwicklung der Verkehrssysteme auf einem
einheitlichen raumordnerischen Ansatz aufgebaut. Hierzu sind
zwei Schritte vorgesehen:

Schritt 1: Funktionale Gliederung der Verkehrsnetze

Schritt 2: Bewertung der verbindungshezogenen Angebotsqualita-
ten.

Fiir verschiedene Fragestellungen, insbesondere die Bewertung
von Projekten im Zusammenhang mit der Aufstellung von Ausbau-
planungen, die Umstufung von Bundes-, Staats- und Kreisstraen
sowie die Festlegung von Entwurfsparametern ist der Schritt zur
funktionalen Gliederung des Verkehrsnetzes von zentraler Bedeu-
tung. Hier wird jedem Netzelement eines Verkehrsweges eine Ka-
tegorie zugewiesen. Diese ergibt sich aus der Bedeutung der Ver-
bindungen, die iiber dieses Netzelement verlaufen. Ziel ist es, die
Netzelemente eines Verkehrsweges anhand der Kategorisierung
funktionsgerecht zu gestalten. Die Bewertung der Angebotsquali-
tat liefert erste Erkenntnisse in Bezug auf Verbindungen, deren An-
gebot verbessert werden muss. Mit den Hinweisen zu Qualitdtsvor-
gaben werden die Verbesserungsnotwendigkeiten konkretisiert
und zur Grundlage fiir die weitere Planung aufgezeigt.

Kriterium zur Einordnung von moglichen Potenzialen

Dr. Ing. Carsten Karcher, Karlsruher Institut fiir Technologie

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr

Beitragsart

Ursachen und Entstehungsmechanismen von StraBBenschdden. Kol-
loquium ,,Vermeidung von Stralenschdaden in Kommunen*

online

cd= 1&ved OahUKEW|cxerUV|OAhVGWSwK-
HeQbBBO0OQFggIMAA&url=https%3A%2F%2Fwww.ise.kit.edu%2Frd

download%2FSBT%2FKolloguium SBT 2011-11-23 C.Kar-
cher.pdf&usg=AFQjCNE1se74-INyGOujlem3iLQalKRkxg&cad=rja) /
Karcher, C. / 23.11.2011

Prasentation
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Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-
ben

Beispiele Mainahmen

Einschrankungen im Verkehr sind vor allem bei einer Zunahme von
Extremereignissen zu erwarten. Dies betrifft sowohl den Verkehr an
sich, als auch die StraBeninfrastruktur durch voraussichtlich eintre-
tende Schdden durch exogene Einflussfaktoren.

Grundsatzlich liegen ausreichend Informationen zu Wirkfaktoren
und Entstehungsmechanismen von Straf’enschaden. Der Klimawan-
del bzw. die Folgen des Klimawandels auf die StraBBeninfrastruktur
ist jedoch noch ein recht junges Forschungsfeld.

Sicher ist, dass der Klimawandel eine besondere Herausforderung
fiir StraBen darstellt und Straf’en in Zukunft insbesondere durch die
Zunahme der Temperaturen und Starkregenereignissen einer starke-
ren Belastung ausgesetzt sein werden.

Bei AsphaltstraBBen fiihren hohe Temperatur zu einer verminderten
Steifigkeit und geringeren Verformungswiderstdanden. Dadurch zeigt
Asphalt ein stark temperaturabhangiges elastisch-plastisch-visko-
ses Verhalten mit einer moglichen Rissbildung im Winter und blei-
benden Spurrinnen im Sommer. Generelle Aussagen dariiber, wel-
cher StraBBenbelag empfindlicher gegeniiber Hitzeereignisse ist,
konnen nicht getroffen werden. Es scheint jedoch vieles darauf hin-
zuweisen, dass vor allem dltere und bereits reparierte Fahrbahn-
oberflichen besonders empfindlich gegeniiber Uberhitzung sind.

Neben der Zunahme der Temperaturen ist zu erwarten, dass es zu ei-
ner Haufung von Starkregenereignissen kommen wird. Hochwasser
als direkte Folge solcher Starkregenereignisse fiihrt zu Uber-
schwemmungen von Strafien. Verkehrsleitsysteme wie Ampeln und
Signale nehmen Schaden und Verkehrswege werden unterspiilt.
Derartige Unterspiilungen mindern die Stabilitdt von Straflen, v.a. in
Dammlagen. Starkregen und Hochwasser beeinflussen auch die Bo-
denstabilitdt und kénnen so Massenbewegungen auslésen. Mu-
renabgange und Bodenrutschungen beschadigen oder zerstéren
Verkehrsinfrastruktur und -leitsysteme. Auferdem kann zuneh-
mende Bodenfeuchte die Stabilitdat von Briicken und Tunneln gefdhr-
den. Diese fiihren im besten Fall zu einer verringerten Tragfahigkeit
des Untergrund-/baus (in Kombination mit Entwdsserungseinrich-
tungen) und der Ausbildung von Rissen.

Hinweise zur Identifizierung von Straf’en mit erhdhter Vulnerabilitat
gegeniiber Klimawandelfolgen.

/
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Autor(in) Bundesanstalt fiir Stralenwesen

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr
Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-
ben

Beispiele Manahmen

Adaptation der StraBBenverkehrsinfrastruktur an den Klimawandel
(AdSVIS)

online (adsvis.de) / BASt / 2010
Strategie

Der Klimawandel, dessen Folgen auf die StraBBeninfrastruktur so-
wie die Identifizierung geeigneter Adaptationsmafinahmen zur Mi-
nimierung von Klimawandelfolgen fiir die Leichtigkeit und Sicher-
heit des StraBBenverkehrs ist Gegenstand der BASt Strategie
»Adaptation der StraBBenverkehrsinfrastruktur an den Klimawan-
del“ (AdSVIS).

Um dieses Ziel zu erreichen, wurden vielfdltige Projekte initiiert.
Den zentralen Punkt der Anpassungsstrategie stellt dabei das Pro-
jekt ,,Risikoanalyse wichtiger Giiter- und Transitverkehrsachsen
unter Einbeziehung von Seehifen (RIVA)“ dar. Ziel dieses Projekts
ist es, eine Methodik fiir die Identifikation, Analyse und Bewertung
der Risiken aus den projizierten Klimaanderungen zu entwickeln
und an ausgewadhlten Streckenabschnitten im deutschen Teil des
TEN-T (Transeuropdisches Netz — Transport) zu validieren. Durch
dieses entwickelte und validierte Verfahren soll ferner das ge-
samte Bundesfernstraennetz im Hinblick auf die klimabedingten
Risiken untersucht und bewertet werden.

Die Ergebnisse dieser Analysen geben fiir jeden Straflenabschnitt
Hinweise zum Grad der Betroffenheit fiir die verschiedenen Bau-
weisen, Bauwerksarten und den Verkehrsablauf. Hieraus kdnnen
Anpassungsmafinahmen fiir Planung, Bau und Betrieb hinsichtlich
einer Verringerung der Verwundbarkeit generiert werden. Ange-
strebtes Ergebnis ist ein Katalog moglicher MaRnahmen ein-
schlieBlich Aussagen zu ihrer Wirksamkeit und ihren Kosten.

Ergebnisse anderer (Teil-)Projekte flieBen in die Risikoanalyse des
RIVA Projektes ein. Hierzu gehéren bspw. der Abgleich meteorolo-
gischer Messgrofien an BundesfernstraBen mit Rasterdaten von
Klimaprojektionen. Es soll herausgefunden werden, ob durch den
Klimawandel Belastungsgrenzen im StraBenaufbau oder bei Inge-
nieurbauwerken liberschritten werden. Dies wird fiir Bundesfern-
straflen im gesamten Bundesgebiet betrachtet. Auch soll das Mo-
dell zur Abschatzung rutschungsgefahrdeter Gebiete entlang des
Bundesfernstraennetzes und Erstellung einer bundesweiten Ge-
fahrenhinweiskarte weiterentwickelt werden.

Hinweise zur Identifizierung von Strafen mit erhohter Vulnerabili-
tat gegeniiber Klimawandelfolgen.

/
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1.3 Typisierung der Raumstruktur zur Abgrenzung von Untersuchungsraumen

Ansétze zur Typisierung der Raumstruktur als mogliche Grundlage fiir die Ermittlung der bundeswei-
ten Riickbaupotenziale finden sich in den folgenden Studien:

Autor(in) Markus Burgdorf; Markus Eltges, Petra Kuhlmann, et.al.

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr

Beitragsart

Zusammenfassung / Inhalt

Relevanz Forschungsvorha-

ben

Beispiele Manahmen

Autor(in)

Raumabgrenzungen und Raumtypen des BBSR; Analysen
Bau.Stadt.Raum Band 6

Print / Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung / 2012

Publikation

In dieser Veroffentlichung werden die ,,neuen* siedlungsstruktu-
rellen Gebietstypen des BBSR als auch das System von Raumab-
grenzungen und Raumtypen, wie es im BBSR entwickelt und ge-
nutzt wird, vorgestellt.

Dabei wird nach Grof3e der Raumeinheiten unterscheiden: Raster-
quadrate, Stadteile, Gemeinden, Kreise, Regionen, Bundeslander,
Europdische Ebenen.

Neben der Raumeinheit bzw. Raumabgrenzung selbst werden die
Raumtypen unter den Aspekten Kriterien, Typenbildung und An-
wendungsbereiche erldutert. Unterschieden wird zwischen den ad-
ministrativen Raumabgrenzungen wie Gemeinden und Kreisen, auf
denen die Datenerfassung und -weitergabe der amtlichen Regio-
nalstatistik erfolgt, und den funktional bzw. analytischen Raumab-
grenzungen, die nach spezifischen funktionalen Kriterien Gemein-
den oder Kreise zu Regionen zusammenfassen und fast aus-
schlieilich fiir die Raumbeobachtung und Analyse der Raument-
wicklung geschaffen wurden.

Kann als ein Kompendium der Raumabgrenzungen in Deutschland

insgesamt gesehen werden. Es wird daher als Grundlage zur Typi-

sierung von Untersuchungsrdaumen, inshesondere zur Betrachtung
von nutzungsbezogenen (siedlungsstrukturellen) Kriterien, heran-
gezogen.

/

Prof. Dr. Catrin Schmidt, Martin Hofmann, Alexander Dunkel

Titel

Quelle/Hrsg./)ahr

Beitragsart

Den Landschaftswandel gestalten! Potentiale der Landschafts-
und Raumplanung zur modellhaften Entwicklung und Gestaltung
von Kulturlandschaften vor dem Hintergrund aktueller Transfor-
mationsprozesse. Band 1: Bundesweite Ubersichten

Print (Broschiire) / Bundesamt fiir Naturschutz (BfN); Bundesinsti-
tut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) / 2014

GIS-Daten

Auftragsstudie
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Zusammenfassung / Inhalt | Energiewende, Demographischer Wandel, Klimawandelfolgen —
unsere Landschaften haben sich in den vergangenen beiden Deka-
den stark verdndert und befinden sich weiter in einem anhalten-
den Wandelprozess - einer Transformation.

In der Studie werden die Potenziale der Landschaftsplanung und
Raumordnung im Transformationsprozess u.a. anhand zentraler
Fragestellungen diskutiert. In welchem Umfang und mit welchen
regionalen Unterschieden haben sich deutsche Landschaften in
den letzten 15 Jahren verdandert? Wie lassen sich die entstandenen
Landschaften charakterisieren? Welcher Transformationsdruck ist
kiinftig zu erwarten? Und wie kann und sollte Landschaftsplanung
und Raumordnung steuernd und gestaltend auf den Landschafts-
wandel einwirken?

Band 1 des Forschungsvorhabens beschreibt Transformationspro-
zesse in einem bundesweiten Uberblick.

Relevanz Forschungsvorha- | Moégliche Grundlage fiir die Analysekriterien eines Raumgliede-

ben rungs-/ Identifikationssystems
Mégliche Grundlage fiir das Aggregieren von Ergebnissen der Fall-
studien

Beispiele Manahmen /

Autor(in) Andrea Hartz, Sascha Saad, Eva Lichtenberger

Titel Den Landschaftswandel gestalten! Potenziale der Landschafts-
und Raumplanung zur modellhaften Entwicklung und Gestaltung
von Kulturlandschaften vor dem Hintergrund aktueller Transfor-
mationsprozesse. Band 3: Energiewende als Herausforderung fiir
die Regionen

Quelle/Hrsg./)ahr Print (Broschiire) / Bundesamt fiir Naturschutz (BfN); Bundesinsti-
tut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) / 2014

Beitragsart Auftragsstudie

Zusammenfassung / Inhalt | Energiewende, demographischer Wandel, Klimawandelfolgen —
unsere Landschaften haben sich in den vergangenen beiden Deka-
den stark verdndert und befinden sich weiter in einem anhalten-
den Wandelprozess — einer Transformation.

In der Studie werden die Potenziale der Landschaftsplanung und
Raumordnung im Transformationsprozess u.a. anhand zentraler
Fragestellungen diskutiert. In welchem Umfang und mit welchen
regionalen Unterschieden haben sich deutsche Landschaften in
den letzten 15 Jahren verandert? Wie lassen sich die entstandenen
Landschaften charakterisieren? Welcher Transformationsdruck ist
kiinftig zu erwarten? Und wie kann und sollte Landschaftsplanung
und Raumordnung steuernd und gestaltend auf den Landschafts-
wandel einwirken?
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Band 3 des Forschungsvorhabens beschreibt Transformationspro-
zesse in der Energiewende als Herausforderung fiir die Regionen.

Relevanz Forschungsvorha- | Moglicher Beitrag zur Beriicksichtigung von prognostizierten

ben Transformationsprozessen (u.a. Demographischer Wandel und Fol-
gen des Klimawandels)

Mégliche Grundlage fiir die Analysekriterien eines Raumgliede-
rungs-/ ldentifikationssystem

Mégliche Grundlage fiir das Aggregieren von Ergebnissen der Fall-
studien

Beispiele MaBnahmen /

1.4 Georeferenzierte Daten

Zusatzlich zu den relevanten Informationen der Literaturrecherche werden in Abstimmung und Zu-
sammenarbeit mit dem Auftraggeber unterschiedliche georeferenzierte Daten Verwendung finden
und zur Verfiigung gestellt. Dabei handelt es sich v.a. um GIS-Daten zur Analyse von verkehrlichen
und Umweltaspekten der Riickbaupotenziale in den Fallbeispielrdumen.

Die fiir diese Arbeitsschritte erforderlichen Datengrundlagen kénnen zum iiberwiegenden Teil durch
das UBA bereitgestellt werden. Teilweise liegen sie den Gutachtern bereits vor. So kann das Team bei-
spielsweise auf alle Daten zuriickgreifen, die im Rahmen der Fortschreibung des BVWP 2015 genutzt
werden. Fiir dieses Vorhaben ist eine erneute Freigabe der Nutzungsrechte erfolgt. Als Netzmodell
wird angestrebt, das bundeseigene Modell NeMoBfStr (Netzmodell Bundesfernstrafien) zu nutzen,
das alle Bundes- und Landesstraf3en sowie einen Grofteil der Kreisstraf3en und wichtige sonstige
Verbindungswege einschliefllich der erforderlichen Attribute enthilt. Es ist beabsichtigt, auf das fiir
das BfN-Vorhaben 3510 82 3100 ,,0kologische Risikoeinschitzungen auf Bundesebene: Methoden,
Konzepte und Inhalte der 6kologischen Risikoeinschatzung fiir die naturschutzvertragliche Infra-
strukturentwicklung auf Generalplan- und Bundesebene® verfeinerte Netzmodell zuriickzugreifen.

Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. gibt einen Uberblick zu den angefragten
Daten sowie zur Bereitstellung.

Tabelle 37: Georeferenzierte Daten

Geodaten Datenquelle Aktualitat Verfiigbarkeit Bereitstellung

Basis DLM - Digitales Land- | BKG 11/2014 an TCl iiberge- Ubergeben von

schaftsmodell 25 ben UBA:
18.11.2014

Bevolkerungsprognosen BBSR 11/2013 an TCl iberge- Ubergeben von

des BBSR 2030 und 2010 ben UBA:

auf Rasterebene 18.11.2014

Disaggregierte Einwohner- | BBSR 2011 An TCl iiberge- Ubergeben von

zahl (Rasterdaten ben UBA:

250/1000) 18.11.2014

Daten aus dem FE-Vorha- BfN/ TCl/ B&P | 2013 B&P/ TCl vorlie-

ben ,,Okologische Risi- gend

koeinschdtzungen auf Bun-

desebene®“ FKZ 3510 82

3100:
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Geodaten

Aktualitat

Bereitstellung

- Ergebnisse Straf’enbelas-
tungen

- StraBennetz NemoBFStr

- Ergebnisse Straflenver-
kehrszahlungen 2010

Daten aus der ,,Verkehrs-
prognose 2030 inklusive
Strukturdaten

Raumkategorien aus dem
FE-Vorhaben ,,Landschafts-
wandel gestalten* (BfN/
BBSR)

Natura 2000-Gebiete

(FFH-Gebiete / Vogel-
schutzgebiete-SPA)

Biosphdrenreservate
Nationalparke

Naturparke
Landschaftsschutzgebiete
Naturschutzgebiete
Ramsar-Gebiete

Naturschutzgrof3projekte
des Bundes

UFR-Kernrdume der BfN-
Lebensraumnetzwerke

UFR-Grof3raume der BfN-Le-
bensraumnetzwerke

Nationale Lebensraumach-
sen / -korridore der BfN-Le-
bensraumnetzwerke

Hervorragende Abschnitte
zur Wiedervernetzung von
Lebensrdaumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke

Unzerschnittene verkehrs-
arme Raume (UZVR)

Wasserschutzgebiete

Datenquelle

BMVI

BfN/ Prof. C.
Schmidt, Univ.
Dresden

BfN: Schutzge-
bietsdaten fiir
Deutschland
des Bundesam-
tes fiir Natur-
schutz (LANIS-
Bund)

BfN: Bundes-
amtes fiir Na-
turschutz (LA-
NIS-Bund)

Bundesamtes
flir Naturschutz
(Fachdaten, er-
stellt 2013)

BfG

7/2014

2014

2012

2011
2012
2013
2012
2012
2013
2013

2012

2012

2012

2012

2010

2013

Verfiigbarkeit

TCl/ SSP vorlie-
gend

an B&P iiberge-
ben

B&P vorliegend

B&P vorliegend

B&P vorliegend

B&P vorliegend

Ubergabe durch
Technische Uni-
versitdt Dres-
den:
07.11.2014
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