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0. Zusammenfassung Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

0 ZUSAMMENFASSUNG

Zwischen Zella-Mehlis und Schweinfurt sowie Suhl und Coburg sind hochleistungsfahige Kfz-
V erbindungen moglich, die nur etwa halbsoviel Kosten und Schéden verursachen, wie die ge-
planten Autobahnen A 71/ A 73.

Eine derartige ,,Kleine Losung” addiert je nach ortlicher Zweckmaligkeit die Verbesserung vor-
handener Trassen, neue Trassen, Ortsumgehungen und Gewerbedurchfahrten. Alle angestrebten
V erkehrsmengen kénnen behinderungsfrel abgewickelt werden. Im Reisezeitvergleich mit einer
Autobahn nach européischem Standard liegt die Leistungsfahigkeit der ,, Kleinen Losung” bei
112% im Durchschnitt, bei 88% im Fernverkehr, bei 130% im Nah- und Regionalverkehr, bei
111% im Lkw-Verkehr und bel 108% im Pkw-V erkehr. Im Reisezeitvergleich mit dem derzeiti-
gen Zustand liegt die Leistungsfahigkeit der ,, Kleinen Losung” bei 150%. Fur Wirtschaftsverkeh-
reist die ,Kleine Lésung” gunstiger, und zwar insbesondere fur die regionalen Wirtschaftsver-
kehre.

Die Entlastung von Ortsdurchfahrten und die Schonung der Landschaft ist erheblich hoher als bel
einer Autobahnlésung. Die Fortsetzung nach Norden (Suhl-Erfurt) mit Autobahnstandard (z.T.
fertiggestellt) liefert keine funktionale Begriindung daflr, dal3 die stidlichen Arme nicht mit ande-
rem Komfort als, Kleine Losung* fortgesetzt werden konnten. Die einzelnen Bauabschnitte der
»Kleinen Lésung* sind regional akzeptabler, flexibler planbar und benutzbar. Ihr Bau ist mit gré-
[Berer Kontinuitét von eher mittel sténdischen, regionalen Betrieben durchfiihrbar.

Der einzige Nachteil der ,,Kleinen Losung“ besteht darin, dal3 Pkw-Fahrer keine Extremge-
schwindigkeiten fahren kénnen. Dieser Sachverhalt kann auch so formuliert werden, dai3 die
Halfte der Kosten und Schéden eines Autobahnbaus nur fir relativ wenige Verkehrsteilnehmer
zur Realisierung von extrem hohen Geschwindigkeiten wahrend einiger weniger trockener Ta-
gesstunden mit geringer V erkehrsbel astung entstehen wiirden — ohne wirtschaftlichen Nutzen.
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1 ANLASSDER UNTERSUCHUNG UND AUSGANGSLAGE ANFANG 1999

Unter suchungsgegenstand des vorliegenden Gutachtens ist die Planung leistungsféhiger Stra-
[Benverbindungen in den Korridoren

- zwischen ZellaMehlis und Schweinfurt (heute B 280 bzw. B 19) sowie
- zwischen Suhl und Coburg/ Bamberg (heute B 247/ B 4/ B 173 bzw. B 289).

Dabel sollen Belange des Natur- und Landschaftsschutzes, Belange des Regionaverkehrs, Be-
lange der Wirtschaftlichkeit und Belange der Entlastung heutiger Ortsdurchfahrten eine héhere
Gewichtung erfahren alsin den bestehenden A utobahnplanungen.

Der Bundesverkehrswegeplan von 1992 enthalt zu den genannten Korridoren folgende Aussagen
(s. auch Plan 1):

- Neubau einer Autobahn A 81 (heute A 71) zwischen Schweinfurt/ A 70 und Erfurt/ A 4
alsvordringlicher Bedarf

- Neubau einer Autobahn A 73 zwischen Suhl/ A 71 und Lichtenfels/ B 273 als vordringli-
cher Bedarf

Gemeinsam bilden beide Projekte das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 16. Die Weiterfih-
rung der A 71 nach Norden ist zum Teil ebenfalls als vordringlicher Bedarf (bis zur geplanten
A 38) und dartber hinaus als weiterer Bedarf qualifiziert.

Bereitsrealisiert und seit dem 12.12.1998 in Betrieb ist der Streckenabschnitt zwischen Erfurt
und Tralkdorf. Desweiteren sind in Bau bzw. fertiggestellt einzelne Tunnel- und Briickenbauwer-
ke zwischen Tralkdorf und Zella-Mehlis, insbesondere die Steinatal briicke zwischen Zella-Mehlis
und Suhl. Damit sind fir den Streckenabschnitt der A 71 zwischen Tral3dorf und ZellaMehlis
schon wesentliche Festlegungen der Trassierung und der Standards in Teilabschnitten erfolgt.
Demgegentiber sind in den o. g. Korridoren zwischen Zella-Mehlis und Schweinfurt bzw. Suhl
und Lichtenfels noch keine Bauwerke/ Tellstrecken in Bau. Streckenweise ist noch nicht einmal
das Planfeststellungsverfahren eréffnet worden (s. Plan 1).

Mit dem Regierungswechsel in Bonn stehen neue verkehrspolitische Gewichtungen in Aussicht.
Konkret ist Anfang 1999 die Uberpriifung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit unter K osten-
Nutzen Aspekten beabsichtigt. Hier kbnnten neue gesamt- sowie verkehrspolitische Gewichtun-
gen zu einer neuen Bewertung der Dringlichkeit aber auch des Ausbaustandards und der Ver-
kehrsfunktion einiger Projekte und insbesondere der A 71/ A 73 flhren.

Dies umso mehr, a's die vorgesehene Autobahnplanung an den eigentlichen Problemlagen in den
durchschnittenen Raumen vorbeigeht. Fur die Stadte und Dorfer der betroffenen Korridore sind
die Entlastungseffekte und regionalwirtschaftlichen Vorteile einer am Fernverkehr orientierten
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1. Ausgangslage Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

Stral3enplanung bekanntermal3en aul3erst gering. Fir grof3rdumigen Fernverkehr stehen jedoch
mit der A 7 und A 9 bereits zwei hochleistungsfahige Nord-Sud-V erbindungen im Abstand von
80 bis 130 km zur Verfligung. Die Landschaftseingriffe und Larm- und Abgasbel astungen durch
die geplanten Autobahnen erreichen ein Mal3, das in einem Naturraum wie dem stidlichen Thi-
ringer Wald hochst problematisch erscheint. Gegen diese Grof3projekte regt sich in zahlreichen
betroffenen Gemeinden Widerstand.

Aufgabenstellung des vor liegenden Gutachtensist die Erarbeitung und vergleichende Bewer-
tung von Losungen, die den Problemen und Anforderungen an neue Stral3enverbindungen in den
genannten Korridoren besser gerecht werden als die Autobahnplanung. In Kapitel 2 werden zu-
nachst einige grundsétzliche Uberlegungen zu den notwendigen Standards leistungsfahiger Au-
[Berortsstralden erlautert. Im Kapitel 3 werden die darauf aufbauenden Planungsvarianten der
Kleinen Lésungen vorgestellt. In Kapitel 4 folgt eine Bewertung im Vergleich von Planungsnull-
fall, Autobahnplanung und Kleinen Losungen anhand der wichtigsten Kosten-Nutzen-Kriterien
einer leistungsfahigen StralRenverbindung. Kapitel 5 diskutiert die Mdglichkeiten anderer ver-
kehrspolitischer Alternativen gegentiber dem weiteren Ausbau der Stral3eninfrastruktur.
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2. Entwurfselemente Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

2 LEISTUNGSFAHIGKEIT UND ENTWURFSELEMENTE VON FERNSTRASSEN

In der verkehrspolitischen Diskussion wird héufig angenommen, hochleistungsfahige Fernstral3en
seien i.d.R. nur durch Bundesautobahnen nach deutschem Standard redlisierbar. Diese Auffas-
sung ist bei genauerer Betrachtung nicht haltbar. Differenzierungen nach Verkehrsmengen, Ge-
schwindigkeiten, Kosten und Schadwirkungen zeigen, dal3 die meisten Anforderungen auch an-
ders und teilweise besser erfiillt werden konnen. Kleine Lésungen verbinden stetigen Verkehrs-
fluR, hohe Verkehrsmengen und optimal e Reisegeschwindigkeiten mit geringen Kosten und
Schadwirkungen. Sie sind damit 6konomisch und 6kol ogisch wesentlich effizienter als Autobah-
nen — inshesondere in landschaftlich oder stadtebaulich schwierigen Lagen.

2.1 Verkehrsmengen

In der Praxisliegt die hdchste Mengenleistungsfahigkeit einer Fahrspur bei unbehindertem Ver-
kehrsflul? geschwindigkeitsabhangig etwa bei 1.800 Kfz/h (bel 30-60 km/h), 1.600 Kfz/h (bei

90 km/h), 1.200 Kfz/h (bei 120 km/h). Wenn die Spitzenstunde 10% des durchschnittlichen tégli-
chen Verkehrs abdeckt, kann ein zweispuriger Querschnitt 24.000-36.000 Kfz/Tag abwickeln,
sofern keine Komfortzugaben und Mengenreserven fiir Uberholvorgange und kurzzeitige Ver-
kehrsspitzen veranschlagt werden. Diese Komfortzugaben fiihren erfahrungsgeman’ zu tiberhoh-
ten Geschwindigkeiten. Aus Griinden der Verkehrssicherheit (allgemeines Uberholverbot, siehe
Kapitel 2.2) und der Effizienz im Normalbetrieb werden sie in der vorliegenden Problemlage
nicht veranschlagt.

Die genannten Verkehrsmengen sind mit zusétzlichen Fahrspuren auch an L SA-geregelten ho-
hengleichen Knoten einfach |6sbar. An hthenfreien Knoten benttigen einfadel nde Fahrzeuge
zusétzliche Licken im bevorrechtigten Fahrzeugstrom, so dal3 die reale L eistungsfahigkeit einer
zweispurigen AulRerortsstral3e unter den beschriebenen Bedingungen mit 20.000 bis 30.000 Kfz
DTV zu veranschlagen ist.

Sofern diese Verkehrsmengen nicht Gberschritten werden sollen, dienen ale Forderungen nach
zusitzlichen Stand-, Uberhol-, Beschleunigungs-, und Abbiegespuren oder hohenfreien Kreuzun-
gen und Einmindungen allein dem Komfort, den Fahrgeschwindigkeiten und z.T. der Ver-
kehrssicherheit, nicht aber der Mengenleistungsfahigkeit. Die Diskussion um Drei- oder Vierspu-
rigkeit oder Autobahntrassierung ist vorwiegend unter diesem Aspekt zu betrachten.

2.2 Reise-, Fahr- und Hochstgeschwindigkeiten

Wesentliches Merkmal der Leistungsfahigkeit einer Stral3e sind kurze und zuverlassig berechen-
bare Gesamtfahrzeiten zwischen Ziel und Quelle. Erheblichen Anteil daran haben kurze Zufahr-
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2. Entwurfselemente Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

ten — also ortsnahe Fuhrungen und haufige Anschlsse; das gilt insbesondere fir regionale Ver-
kehre. Daneben bestimmt die Fahrgeschwindigkeit die Fahrzeit; Berechenbarkeit und Stetigkeit
scheinen daher wichtiger als einzelne Hochstgeschwindigkeiten.

80 bis 90 km/h dirfte langfristig technisch bedingt (Motorisierung, Bremsen) die Standard-Lkw-
Geschwindigkeit sein. Bei durchschnittlich jedem zehnten Fahrzeug als Lkw ist bei zweispuri-
gem Verlauf eine Trassierung firr hdhere Geschwindigkeiten nicht notwendig: Uberholen sollte
alsUnfall- und Stérungsrisiko verboten werden, da esin der Gesamtbetrachtung keinen Zeitge-
winn bringt. AuRerdem ermdglicht das allgemeine Uberholverbot einen ausreichenden Abstand
von Pkw-K olonnen hinter Lkws sowie eine Trassierung nach kiirzeren Haltesichtweiten statt
Uberholsichtweiten. 90 km/h erméglicht haufige Zu- und Abfahrten und damit kurze und direkte
Zubringerfahrten im nachgeordneten Stral3ennetz. Die Trassierung fur Lkw-Geschwindigkeiten
von 90 km/h erlaubt grundsétzlich auch eine Freigabe fur 120 km/h fur Pkw, z.B. zu Lkw-
Fahrverbotszeiten. Die Straf3en sollten als Kraftfahrstral3en ausgewiesen sein. Fiur landwirtschaft-
liche und sonstige langsame Fahrzeuge sind einfache Ersatzwege zu schaffen.

In Abwégung mit Belangen des L andschafts- und Immissionsschutzes sind abschnittsweise
Uberholspuren (in eine oder beide Richtungen) sinnvoll mit Pkw-Fahrgeschwindigkeiten von
120 km/h. Dies verbessert die Fahrzeiten fur Pkw um fast ein Drittel mit nur geringfligig grof3e-
ren Kosten oder Schadwirkungen. 120 km/h sind auch bel N&sse mdglich und entsprechen etwa
dem zukUnftig europaweit notwendigen Tempolimit, das aus Grinden ékonomischer Effizienz
langst Uberfdlig ist. Bereits heute liegt die Technikoptimierung von Pkw in diesem Bereich. Die
meisten Pkw konnen 120 km/h auch bei 8% Steigung halten.

Die Entwurfselemente sollten keinerlei Aufwand fir hdhere Fahrgeschwindigkeiten vorsehen.
Damit mussen die meisten Standards auch im Hinblick auf die in den Richtlinien angegebenen
Entwurfsgeschwindigkeiten Uberprift und reduziert werden. Auch eine Begrindung mit den Ar-
gumenten ,, Reserven® oder ,,Verkehrssicherheit” ist fur die Annahme hoherer Hochstgeschwin-
digkeiten weder schliissig noch zweckmaldig.

Wenn in Einzelfédllen die Abwagung eine Ortsdurchfahrt (z.B. Gewerbedurchfahrt) zweckmal3i-
ger erscheinen 183t al's eine anbaufreie Umfahrung, so kénnen auch einzelne Teilstrecken mit z.B.
50 oder 60 km/h als Innerortsstral3e auch mit hdhengleichen Knoten angelegt werden. Die dabel
entstehenden Relsezeitnachteile miissen in die Abwagung mit einflief3en.

Als Anforderungen ergeben sich aus diesen Uberlegungen

- maoglichst ale vorhandenen Stral3en an die neuen Stral3enverbindungen direkt anzuschlie-
3en,
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2. Entwurfselemente Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

- enedifferenzierte und landschaftlich sowie stadtebaulich angepaldte Aufteilung der Ge-
samtstrecke in Streckenabschnitte unterschiedlicher Geschwindigkeit (60/ 90/ 120) (s.
Plan 5)

- den Uberwiegenden Teil der Streckenlange fir Tempo 90/ 120 (Lkw/ Pkw) zu trassieren
und

- auf nennenswerten Streckenanteilen eine jeweils zweite Fahrspur und damit Pkw-
Geschwindigkeiten von 120 km/h vorzusehen.

2.3 StreckengleichmaRigkeit, Sicher heit, Komfort, Klassifizierung

Es besteht keine technische Notwendigkeit, gleiche Streckenstandards tiber grof3e Entfernungen
aufrechtzuerhalten. So wichtig engmaschige und ununterbrochene Netze sind - im Zuge der Net-
zeist es vollig unproblematisch, Fahrkomfort und Tempo entsprechend den Notwendigkeiten des
Umfeldes durchaus auch haufig zu wechseln. Einzige technische Mal’gabe sind die Fahrzeugver-
zdgerung durch Ausrollen (ohne Bremsen) und die Fahrzeugbeschleunigungen. Daraus ergibt
sich, dal’ ein Wechsel des Streckencharakters nach jeweils 1 bis 2 km mdglich ist, wie es bei-
spielsweise die erprobten 2+1-Querschnitte mit abwechselnd zugeordneter Uberhol spur vorse-
hen'.

Die wesentlichen Sicher heitsmer kmale der Autobahnen sollten weitgehend auch die Kleine

L 6sungen erhalten: Keine Mitbenutzung der Gegenfahrbahn (fir Uberholen), keine Querverkeh-
re, kein langsamer Langsverkehr (Ful3ganger-, Rad- und sonstiger), keine Linksab- und -
einbieger. Zusétzliche Sicherheit entsteht durch eindeutige Tempolimits (ggf. zusétzlich an Ein-
und Ausfahrten) und Konkurrenzfreiheit des Verkehrsablaufs. Das Sicherheitsrisiko von ein- und
ausfahrenden Fahrzeugen wird nicht grofier, wenn es sich auf mehr Stellen verteilt; sofern die
haufigen Anschllsse auch haufiger benutzt werden, kompensieren sie lediglich ein grof3eres Si-
cherheitsrisiko auf anderen, sonst langer befahrenen Stral3en. Der Abstand von Anschllissen kann
500 m und weniger sein; es sind auch Halb- und Viertelanschltisse jeglicher Kombination mog-
lich (z.B. Unterfuhrungen nur mit Pkw-Durchfahrtshéhe). Die Entwurfselemente missen inner-
halb eines Streckenabschnittes insoweit konsistent sein, dal3 sie keine Tauschungen beim Fahrer
verursachen.

Die Vereinheitlichung der Fahrabléufe ohne Hochgeschwindigkeitskonkurrenz und die bessere
Berechenbarkeit der Fahrzeiten bieten hohen Fahrkomfort. Die Unterschiede der Streckenab-
schnitte lassen Teilnahme an lokalen und regionalen Besonderheiten zu und erhdhen generell die

! vgl. ForschungsgeselIschaft fiir das Stralken- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die Anlage von Stralken,
Teil Querschnitte, Ausgabe 1996 (RAS-Q 96) sowie Bundesanstalt fiir Stral3enwesen: Einsatz von Zwischenquer-
schnitten, 1992
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2. Entwurfselemente Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker fur die jewellige Situation. Der Verzicht auf Extremgeschwin-
digkeiten verringert die Notwendigkeit der Dominanz verkehrstechnischer Zeichen und Gestal -
tung; das kommt nicht nur den Reisenden, sondern auch den Anliegern zugute. Parkplétze, Rast-
stétten und Tankstellen sollen mit Anschllissen kombiniert und wirtschaftlich und gestalterisch
regional integriert werden.

Die K lassifizierung wird al's Bundesstral3e vorgeschlagen. Sofern aus anderweitigen Uberlegun-
gen das Netz der als Autobahn qualifizierten Stral3en |lickenlos sein sollte, ist die Abstufung des
bereitsin Betrieb genommenen Streckenabschnitts zwischen Erfurt und Tral3dorf folgerichtig. In
Abschnitten mit Neutrassierung kann die alte Trasse nach Riickbaumal3nahmen zu Kreis- oder
Gemeindeverbindungsstral3en abgestuft werden.

2.4 Orts- und Immissionsschutz bei ortsnaher Trassierung

Dicht bebaute stéadtische Hauptverkehrsstral3en weisen haufig wesentlich hdhere Verkehrsmen-
gen auf als fur die geplante Stral3enverbindung zu erwarten sind (s. Kapitel 4.1.2). Entscheidend
fur Belastung und Ortsvertréglichkeit einer Stral3e sind die gefahrenen Geschwindigkeiten. Auch
eine Regional- oder Fernstral3enverbindung kann und sollte auf die Belastbarkeitsgrenzen ihres
Umfelds Ricksicht nehmen. Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten sollten je nach Ortsnéhe
und Umfeld auf 90 bis 60 gesenkt werden. Damit entfallt in Ortsndhe in der Regel auch die
ZweckmaRigkeit eines breiten StralRenquerschnitts mit zusatzlichen Uberholspuren. In Einzelfal-
len, wenn alternative Trassierungen schlechter zu bewerten sind, kdnnen auch angebaute Inner-
ortsstral3en in vorrangig gewerblich genutzten Gebieten mitbenutzt werden (Tempo 50, ho-
hengleiche Knoten). Die unempfindlichere Gewerbenutzung béte gleichzeitig einen sehr wirksa-
men Immissionsschutz fir eine gegebenenfalls dahinter liegende Wohnbebauung. In einzelnen
Falen konnen auch zusétzliche MalZnahmen zum Immissionsschutz zweckmaldig sein. Eine
durchgehende Larmschutzverbauung in Ortsnahe erscheint jedoch weder notwendig, noch land-
schaftlich oder stadtebaulich vertretbar.

Wesentlich fir die Abwagung von Geschwindigkeitsbeschrankungen und Reisezeitnachteilen ist
die vorgesehene Verkehrsfunktion der Stral3enverbindung. Insofern ist die Trassierung der Auto-
bahnplanung (insbesondere der A 71) nach dem Prinzip des maximalen mittleren Abstands zu
Siedlungen folgerichtig und weist auf die vorrangige Orientierung auf den Fernverkehr hin. Als
Stral3enverbindung, die auch dem Regionalverkehr dienen soll, ist die ortsnahe Trassierung dem-
gegentber zwingend und sogar eine Voraussetzung fur geringe Larm- und Schadstoffimmissio-
nen. Jede nicht gebaute Anschlui3stelle flihrt wie die ortsferne Trassierung selbst zu einer gerin-
geren Akzeptanz der Trasse durch die Kfz-Lenker. Fur umso langere Fahrten bietet die neue
Stral3e keine Reisezeitvortelle, weil die Zufahrt zur ndchsten Anschlul3stelle 1&nger und umwegi-
ger ist. Dies erhoht die Belastung des nachgeordneten Stral3ennetzes spirbar und kann in der Bi-
lanz durchaus auch zu einer héheren Immissionsbel astung fihren als bel einer ortsfernen Trassie-
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rung. Das Sankt Florians-Prinzip fuhrt in diesem Fall zu einer aus gemeinschaftlicher Sicht ex-
trem schlechten Ldsung.

2.5 Okonomischer und okologischer Wirkungsgrad

Uberlegungen zur Leistungsfahigkeit sind unvollstandig, wenn den Leistungen nicht die Kosten
und Lasten gegeniibergestellt werden. Erst dann kann Uber die Zweckmailigkeit einer Variante
entschieden werden.

Diein 2.1 bis 2.4 beschriebene Stral3encharakteristik liegt im Bereich der hier vorliegenden Ver-
kehrsmengen eher Uber den Reisezeitgewinnen einer Autobahn (s. Kapitel 4.1.1).

Dagegen stehen weit Uberproportional geringere Kosten und Schéaden. Bel den Kosten sind das

i. W. die Bau- und Betriebskosten einschliefdlich marktgerechter Verzinsung und Abschreibung.
Zu den nicht als Kosten auftretenden Schaden gehotren die geringeren Belastungen von Land-
schaft und Siedlung einschliefdich der groféeren Entlastungen der Ortsdurchfahrten, die geringe-
ren Entwertungen durch Larm und Abgase und die deutlich geringeren Ressourcen- und Energie-
verbrauche. In Kapitel 4 ist zu zeigen, dal3 die vorgeschlagenen Kleinen Ldsungen einen erheb-
lich hdheren 6konomischen und 6kol ogischen Wirkungsgrad haben.

Im Autoverkehrsbereich ist die Bilanzierung nicht einfach, da die Kosten und Schaden in grof3em
Umfang verschleiert und auf Dritte abgewdal zt werden. Daraus resultiert auch, dal3 gelegentlich
Nutzer und selbst betroffene Gebietskdrperschaften ihren Teilnutzen zurecht hdher einschétzen,
da die Kosten abgewdl zt werden. Dies trifft auch fur den gréften Teil des,, wirtschaftlichen Nut-
zens' ineffizienter Verkehrsanlagen zu.

2.6 SchlulRfolgerungen: Entwurfselemente Kleiner L ésungen, Varianten A und B

Aus den beschriebenen Anforderungen zur Leistungsféahigkeit ergeben sich die folgenden Ent-
wurfselemente:

e Trassierung (s. auch Plan 3):

- Mindestradien 800 m und 500 m; maximale Steigungen 8% (A 71/ A 73-Planung zum
Vergleich: Mindestradien 800 bis 1.500 m, maximale Langsneigung: 4%)

~ Kuppen, Wannen und Boschungen nach Haltesichtweiten (ohne Uberholsichtweite)
bei 90 bzw. 120 km/h
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Querschnitte (s. Plan 2):

- Q10 hisQ 18; Gewahrleistung der Pannenvorbeifahrt mit niedrigen Geschwindig-
keiten unter Mitbenutzung der Gegenfahrspur bzw. befestigter Bankette

- zusétzlich einzelne Kronenaufweitungen als Haltebuchten um 3 m

- Mitteltrennung durch Betongleitwand bei Geschwindigkeiten tber 90 km/h
- weitgehender Verzicht auf aufiere Leitplanken und Standstreifen
Anschlisse (s. Plan 4):

- Uberwiegend hohenfrel und in flachensparender Ausfihrung mit Parallelrampen (ohne
Pannenstreifen), bei Gefélle zur Fernstral3e hin ohne Beschleunigungs- und Verzége-
rungsspuren

- zusétzlich Halb- und Viertelanschllisse je nach lokaler Netzbeurteilung
Einzelabschnitte als Innerortsstrafien:

maoglich, wenn die Abwé&gung anderer Losungen mit den Reisezeitverlusten dies nahelegt
(z.B. Gewerbedurchfahrten bei landschaftlich empfindlichem Umfeld).

Nebeneinrichtungen:

samtliche Park-, Tank- und Rastanlagen, sowie Bau- und Betriebsei nrichtungen benutzen
Anschlisse fur den algemeinen Verkehr und werden planungsrechtlich, st&dtebaulich
und wirtschaftlich den Anliegerkommunen zugeordnet.

Verkehrsordnung:
- Ausweisung as Kraftfahrstral3e (mit Ausnahme o.g. Innerortsabschnitte)

- Tempolimits bei 60 km/h in Ortsrandlage, 90 km/h bei Q 10 und Q 13 und 120 km/h
bei Q 18

- Verstetigung durch allgemeines Uberholverbot auf Q 10 beidseitig und auf Q 13 und
16 in der einspurigen Richtung.

Klassifizierung:

als Bundesstral3e entsprechend Entwurfscharakteristik und Verkehrsbedeutung. In Ab-
schnitten mit Neutrassierung: Abstufung der alten Trasse nach Riickbaumal3nahmen zur
Kreis- oder Gemeindeverbindungsstralie.

Die Entwurfselemente werden kleinteilig addiert unter Abwagung und Berticksichtigung ortlicher
und regionaler stadtebaulicher und landschaftlicher Anforderungen und Besonderheiten. Die
Anlage einer dritten bzw. vierten Fahrspur fur 120 km/h dient der Reisezeitverkirzung fur Pkw;
ihre Zweckmaliigkeit ist im wesentlichen von der Topographie abhangig. Damit erscheint eine
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Abfolge von zweispurigen und vierspurigen Streckenabschnitten sinnvoller als ein durchgehend
dreispuriger Ausbau mit wechselnden Uberhol spuren.

Um auch einer denkbaren héheren Einstufung kol ogischer Belange Rechnung zu tragen, werden
jedoch zwei Varianten der Kleinen Losungen in den Ideenvorschlag (Kapitel 3) und die Bewer-
tung (Kapitel 4) aufgenommen:

- Variante A: Uberholstrecken furr Pkw werden wie beschrieben nach landschaftlichen/ to-
pographischen Bedingungen verteilt, d.h. in der Regel jeweils beidseitig. Als dreispuriger
Querschnitt wird vorwiegend Q 13 (s. Plan 2) verwendet, d.h. an Steigungsstrecken mit
max. Tempo 90 (dritte Spur als Kriechspur fur Lkw). Die zuléssige Hochstgeschwindig-
keit fur Pkw wird auf 120 km/h gesetzt.

- Variante B: Uberholstrecken fiir Pkw werden nicht beidseitig angeordnet (d.h. maximal
drei Fahrspuren.) In allen Abschnitten, in denen Variante A Pkw-Uberholspuren in beide
Richtungen vorsieht (Q 18), wird nur eine Uberholspur angelegt (Q 16) - bei gleicher
Trassierung. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt 100 km/h.

Insbesondere Briicken und Tunnel sollten aus K ostengrtinden keine 120km/h-Spuren haben.
Uberhol spuren aus psychologischen Griinden (Dréangeln, Ungeduld) sind nicht erforderlich, da
das allgemeine Uberholverbot in Abschnitten mit einer Spur pro Richtung ausreichende Abstande
der Pkw-Pulks zu vorausfahrenden Lkw ermdglicht.
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3 IDEENVORSCHLAG (SIEHE PLANE 5, 8 UND 9)

3.1 Vorbemerkung

In diesem Kapitel und in den Plénen 5, 8 und 9 werden Ideenvorschl&ge fur die Trassierung und
die Abfolge der in Kapitel 2 erlauterten Standards fr die untersuchten Straf3enverbindungen vor-
gestellt. Die Darstellung geht dabei bisin den Mal3stab 1:50.000 (Pléne 8a, 8b und 9), um bei-
spielhaft eine mdgliche Auspréagung Kleiner Lésungen aufzuzeigen. Es wurden keine , fertigen*
und im Detail abgestimmten EntwUirfe erarbeitet. Genauere Untersuchungen kénnen auch zu an-
deren Trassierungen fuhren, wenn kleinrédumige Situationen und Belange berticksichtigt werden,
die im Rahmen dieser Untersuchung noch nicht einbezogen werden konnten.

Eswird in diesem Kapitel in der Regel nicht zwischen Variante A und B der Kleinen Losungen
unterschieden (siehe Kapitel 2.6). Erlauterungen und Plandarstellung verwenden der Einfachheit
halber die Standards von Variante A. Fur Variante B sind anstelle von vier stets drei Spuren

(Q 16 statt Q 18) und anstelle von Tempo 120 stets Tempo 100 vorgesehen. Die Bewertung der
Planungsfélle in Kapitel 4 erfolgt wiederum getrennt, sofern signifikante Unterschiede zwischen
den Varianten A und B darzustellen sind.

Plan 5 gibt einen Uberblick tiber die Abfolge der Abschnitte unterschiedlicher Geschwindigkeits-
niveaus.

3.2 Stichpunkte zum Abschnitt Schweinfurt/ A 70 - Meiningen (s. Plan 8a)

3.21 A 70- Euerbach (B 303)
— Uberwiegend Benutzung der bestehenden B 19-Trasse
— abschnittsweise Verbreiterung der Stralsenkrone

— Neutrassierung zur Ortsumfahrung Schnackenwert

3.2.2 Euerbach (B 303) - Oerlenbach (B 286)
— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse
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— Verbreiterung auf beidseitig zwei Spuren zur Bewaltigung der hohen V erkehrsmengen zwi-
schen B 303 und B 286 (36.000 Kfz DTV); Ausweisung von Tempo 120 in Abwagung mit
Immissionsschutz, gegebenenfalls kleinteilig abwechselnd?

3.2.3 Oerlenbach (B 286) - MUnner stadt
— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse

— im Bestand bereits streckenwei se drei spurig ausgebaut; weitgehend vierspuriger Ausbau vor-
geschlagen (Tempo 120)

— hohes Verkehrsaufkommen zwischen Anschlul B 287 und M Unnerstadt; Steigungsrichtung
vor Minnerstadt im Bestand bereits zweispurig ausgebaut (L kw-Kriechspur); Zusatzspur in
Gefallerichtung verzichtbar, ggf. Geschwindigkeitsbeschrénkung auf unter 90 km/h

3.24 Minnerstadt - Bad Neustadt

— In MUnnerstadt: Innerortsstral3e mit Tempo 50; Benutzung der bestehenden bahnparallelen B
19-Altstadtumfahrung; kurze Neutrassierung zur Umfahrung der ndrdlichen Vorstadt, zwei-
spurig (Q10) um Beeintrachtigungen der Fluf3aue der Lauer zu minimieren

— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse zwischen M Unnerstadt und Bad Neustadt; strecken-
weise Ausbau auf vier Spuren

— Ortsumfahrung Bad Neustadt in westlicher Lage; Neutrassierung zwischen alter B 19-Trasse
und B 279 im Nordwesten von Bad Neustadt; weitgehend Q13 (L kw-Kriechspur) aufgrund
L &ngsneigung; Geschwindigkeitsbeschrankung und ggf. bauliche Malinahmen zum Immissi-
onsschutz

— Benutzung der bestehenden nordlichen B 279-Umfahrung von Bad Neustadt; Ausbau auf vier
Streifen empfohlen

2 Angaben gelten mit leichten Anderungen (Tempo 100 statt 120, Q 16 statt Q 18) auch fir die Variante B (s. Kapi-
tel 2.5)
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3.25 Bad Neustadt - Méllrichstadt®

— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse zwischen Bad Neustadt und Unsleben; Ausbau auf
vier Streifen empfohlen schon aufgrund des hohen V erkehrsaufkommens zwischen den An-
schltissen der B 279 (Bad Neustadt und Heustreu) (33.000 Kfz DTV)

— bahnparallele Neutrassierung von Unsleben-Siid bis nérdlich von Mittelstreu zur Ortskernum-
fahrung von Unsleben und Mittelstreu im Westen; besondere Berticksichtigung der Flachen-
knappheit im Stral3enbau und bel sonstigen Mal3nahmen; zwei spurig, anbaufrei, Tempo 50/
60, Larmschutz; Erhebliche Entlastungen der heutigen angebauten Ortsdurchfahrten (s. Plan
7)

— Ruckschwenk auf die alte B 19-Trasse zwischen Mittel- und Oberstreu; Benutzung der beste-
henden B 19 ( bahnparallele Ortskernumfahrung Oberstreu bereits vorhanden); weiterer Aus-
bau verzichtbar

— bahnparallele Neutrassierung zur Ortsumfahrung von Mellrichstadt; zweispurig, Tempo 60,
La&rmschutz

3.2.6 Mélrichstadt - B 89/ Meiningen

— Benutzung der bestehenden zweispurigen B 19-Trasse zwischen Méellrichstadt und Euf3enhau-
sen; vierstreifiger Ausbau empfohlen

— Ortsumfahrung EuRenhausen; Neutrassierung im Osten (Hangquerung), zweispurig, ggf.
Tempo 60 und L&rmschutz

— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse bis kurz vor die Landesgrenze Bayern - Thiringen,
kein weiterer Ausbau erforderlich bzw. landschaftlich vertretbar

— Unterquerung der Kuppe/ Landesgrenze in einer kurzen zweispurigen Tunnelstrecke; geradli-
nige Neutrassierung vom nérdlichen Tunnelausgang bis zum Anschluf3 an die bestehende B
19 nordlich von Henneberg (Q10/ Q13); weitgehender Riickbau/ Renaturierung der heutigen
sehr umwegigen Ortsumfahrung von Henneberg sowie des zum Teil sehr steilen Abschnitts
Uber die Kuppe/ Landesgrenze bis zum stidlichen Tunnelmund

— Benutzung der bestehenden B 19-Trasse zwischen Henneberg und dem Anschluf an die Lan-
desstral3e stidlich von Meiningen; Ausbau auf vier Spuren empfohlen; weiter Querung des

% Die empfohlene Trassierung im Abschnitt zwischen Bad Neustadt und MelIrichstadt entspricht dem Vorschlag

» Taltrasse” des Gutachtens ,, Stellungnahme zur V oruntersuchung alternativer Linien fir eine |eistungsfahige Bund-
fernstral3e im Bereich Bad-Neustadt - Mellrichstadt*, Biro fur Angewandten Umweltschutz GmbH Stuttgart 1998.
Weiterhin einbezogen wurden die Trassi erungsiiberlegungen im Gutachten ,, Verkehrsprojekte Deutsche Einheit A
81/ A 73, Beurteilung von Nullvariante und Ausbauvariante®, Durth Roos Consulting GmbH, Darmstadt 1993
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Werratales am Ausgang des Siilzetals nordlich der Fischteiche zum Anschluf3 an die B 89
Uber langes niedriges Brickenbauwerk (Zerschneidung Tal/ Fluf3aue gering halten)

3.3 Stichpunkte zum Abschnitt Meiningen - Zella-M ehlis (s. Plan 8b)

3.3.1 Meiningen/ B 89 - Wichtshausen

durchgehend Neutrassierung, bahnparallel

neue Werratal-Querung; Anschltisse an bzw. Bindelung mit B 89 sowie Lage der Bahnque-
rung im Zusammenhang mit den Planungen der I nnenstadttangente Meiningen® und der
Ortsumfahrung Untermal3feld festlegen; Bahnquerung in jedem Fall vor Gleisdreieck Unter-/
Obermal3¥feld; Ausgleich der Landschaftseingriffe durch Rickbau/ Renaturierung des heutigen
B 19-Zubringers von Untermal¥feld sowie im weiteren Verlauf der B 19 bis Meiningen prifen

bahnparallele Neutrassierung zwischen Untermal3feld und Bahnhof Grimmenthal nérdlich der
Bahn; keine zusétzliche Zerschneidung in dem bereits stark durch Verkehrsinfrastruktur ge-
pragten Bereich des Werratals; vierstreifigen Ausbau prifen, bel besonders beengten Verhalt-
nissen (Hangful3, Bahnhof) zweistreifig; Gleisguerung an Anschlufstellen am Bahnhof
Grimmenthal mit Bahnsteigzugang/ Gleisquerung fiir OV-Nutzer und stadtebaulicher Anbin-
dung von Bahnhof und Siedlung kombinieren

Verknipfung Rohr/ Haseltal und B 89/ Ostliches Werratal je nach VerkehrslGsung Meiningen:
bei Bau der Nord-Ost-Umfahrung Meiningen (Welkershausen/ B 19-Nord - Rohr) Anbindung
an die B 89-Ost Uber bestehende Stral3en im Gewerbegebiet zwischen Obermal3feld und Ein-
hausen sowie eine zusétzliche Werra-Briicke prifen

bahnparallele Neutrassierung zwischen Grimmentha und Wichtshausen; vor Ellingshausen
Wechsel auf die wiederum orts- und fluf3abgewandte Slidostseite der Bahnstrecke, dort ver-
bleibend; Platz fir mogliches zweites Gleis lassen; zweistreifiger Ausbau in Ortsnahe (Tempo
60) und bei beengten Situationen zwischen Bahn und Hangfuf3, sonst vierstreifiger Ausbau;
zusétzliche Immissionsschutz-Mal3nahmen fur Bahn und Straf3e kombinieren; erhebliche Ent-
lastung der Ortsdurchfahrten der bestehenden Landesstral3e (s. Plan 7), Rickbau/ Renaturie-
rung von Aul3erortsabschnitten prifen als Ausgleich fir Neutrassierung

4 BGS Ingenieursozietét: Machbarkeitsstudie bahnparallele Innenstadttangente; Frankfurt 1994
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3.3.2 Wichtshausen - M abendorf

Neutrassierung zwischen Wichtshausen und M&bendorf zunachst bahnparallel, dann langsam
ansteigend, um Dietzhausen und M&bendorf siidlich am Hang zu umfahren (bahnparallele
Ortsdurchfahrt erscheint nicht moglich aufgrund Flachenknappheit/ Option auf zweites
Gleis); hdchster Punkt im ,,Langen Tal*“ am Anschluf? an die Strecken nach Coburg ca. 30 m
Uber Talsohle (ca. 400 m stidlich Bahn, ca. 200 m stidlich Bebauung); Tempo 90 in Ortsnahe,
ggf. zusétzliche Mal3nahmen zum Immissionsschutz vorsehen; Langsneigung nicht Gber 3%,
daher zweistreifiger Ausbau ausreichend und keine unvertraglichen Lkw-Emissionen

3.3.3 Mabendorf - Zella-M ehlis/ Steinatalbr ticke

vollstandige Neutrassierung; vierstreifiger Ausbau aufgrund hoher V erkehrsnachfrage auch
fur Variante B empfohlen; Tempo 60 bzw. 90 aufgrund Ortsnéhe, L angsneigung und Tunnel-
strecke

Querung des Haseltal's als normale Uberfiihrung von Bahn und Stral3en in geringer Hohe
(Durchfahrtshéhe) mit Anschluf3stelle an heutige Landesstral3e

Tunnelstrecke unter dem Heiligen Berg mit bis zu 6% L &ngsneigung; zwischen Albrechts und
Suhl-Lautenbergsiedlung kurze Fuhrung in offenem Trog mit Anschluf3 an Ortsverbindungs-
stral3e; Anschlul3stelle notwendig fur kurze Zufahrtswege und Vermeidung unnétiger Ver-
kehrsbelastung durch Umwege

Tunnelstrecke unter dem Berg Bock und Mindung auf die bereits weitgehend fertiggestellte
Steinatalbriicke

3.4 Stichpunkte zum Abschnitt Suhl - Coburg/ Lichtenfels/ Bamberg (s. Plan 9)

3.4.1 Méabendorf - Schleusingen/ B 4°

vollstandige Neutrassierung in Mittel gebirgstopographie; angepaldte Standards (Querschnitt,
Langsneigung, Kurvenradien, Kuppen-/ Wannenradien) fur Landschaftsschutz hier besonders
wirksam; Ausbau als Q 13, d.h. mit Lkw-Kriechspur; zahlreiche Briickenbauwerke erforder-
lich zur Querung kleiner Seitentder (gegebenenfalls auch kurze Tunnels); weniger Anschlls-

® Im Folgenden wird weiterhin (wie auch in den Kapitel 3.2 und 3.3) auf eine Unterscheidung zwischen den Varian-
ten A und B der Kleinen Ldsungen verzichtet (s. Kapitel 2.5). Die Ausfuhrungen orientieren sich an Variante A. In
der Variante B wird statt von Tempo 120 von Tempo 100 ausgegangen und in den Abschnitten, in denen hier von
vier Fahrstreifen die Rede ist, ein dreistreifiger Querschnitt vorgesehen.
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se moglich, deshalb nur gering verbesserte Entlastung der Ortsdurchfahrten gegentiber Auto-
bahnplanung

—  Ostliche Ortsumfahrung von Schleusingen mit vier Anschliissen an nachgeordnete Stralen
(gegentiber einer Anschlul3stelleim Fall der A 73); dadurch starke Entlastung der Ortseingan-
ge Nord/ Ost/ Sud (s. Plan 7).

3.4.2 Schleusingen/ B 4 - Eisfeld

— Wechsel von neu trassierten und bestehenden Abschnitten sowie Wechsel von Tempo 120/
Q 18 und Tempo 90/ Q 10.

— Bindelung mit geplanter Stidumfahrung Schleusingen; Neutrassierung bis Ratscher, hier auch
Anschlu an geplante Weiterfiihrung der Stidumfahrung®

— Kleinraumige Ortsumfahrungen von Wiedersbach und Brinn, zweistreifig und Tempo 60; in
Briinn gegebenenfalls Ausbau al's Innerortsstral3e auf einem kurzen Abschnitt im stidostlichen
Ortsbereich

— Neutrassierung als Westumfahrung von Eisfeld, wiederum zweistreifig/ Q 10 und Tempo 60;
stdlich des Anschlusses an die B 89 Durchfahrt durch vorwiegend gewerblich genutztes Ge-
biet, nach M6glichkeit weitgehend bahnparallel; dadurch sehr hoher Immissionsschutz fir die
Wohngebiete und minimale Zerschneidungswirkung moglich; zusétzlich kurze Spange zur B
89-Ost empfehlenswert, durch Anschlul von den vier starker belasteten BundesstraRen-Asten
und héchstmdgliche Entlastung der Ortsdurchfahrt von Eisfeld (s. Plan 7).

3.4.3 Eisfeld/ B 89 - Coburg/ Innenstadttangente

— Benutzung der bestehenden Trasse zwischen der Kreuzung von B 4 und Bahnstrecke stidlich
Eisfeld und der Landesgrenze; Umfahrung des engen L autertals aus Griinden des Land-
schafts- und Immissionsschutzes; Trassierung in Anlehnung an die Autobahnplanung; zu-
néchst an Steigungsstrecken Tempo 90/ Q 13, im weiteren Verlauf Tempo 120/ Q 18

— Zufuhrung zum Coburger Nordring auf einem Teilabschnitt der geplanten Trasse der St 2205
neu zwischen Bertelsdorf und Neuses'; | nnenstadttangente Coburg hochst leistungsfahig (vier
Streifen, hthenfreie Parallelrampen und Geschwindigkeitsbeschrankung bereits vorhanden);
Vervollstandigung des vierstreifigen Ausbaustandards auf einem kurzen Abschnitt stidlich der
Innenstadt

® Straikenbauamt Suhl, 1/ 99
" Landratsamt Coburg, 11/ 98
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3.4.4 Coburg- Bamberg/ Lichtenfels/ Bayreuth

— Waeiterfuhrung des Nord-Sud-Fernverkehrs auf der B 4; zahlreiche Ortsumfahrungen bereits
vorhanden, kleinrdumig einzelne neue Ortsumfahrungen notwendig; Ausbau auf vier Streifen
(Variante A; 3 Streifen in Variante B), wo mit Landschafts- und Immissionsschutz vereinbar;
Anschluf3 an die zwischen Lichtenfels und Bamberg bereits vierstreifig und héhenfrei ausge-
baute B 173 bel Breitengiibach; Ausbau der B 4 und damit Parallelfiihrung von zwei ausge-
bauten Straf3en (B 4 und B 173) erscheint angemessener als Neutrassierung tber Verbin-
dungsstral3e stidlich Lichtenfels mit zusétzlicher Maintal querung; fir Regional verkehr und
Vernetzung nach Osten ist das vorhandene Stral3ennetz ohnehin ausreichend (B 289, B 303,
B 173)
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4 VERGLEICHENDE BEWERTUNG
PLANUNGSNULLFALL - AUTOBAHNPLANUNG - KLEINE LOSUNGEN

4.1 Verkehrdeistung

41.1 Reisezeiten und Erreichbarkeitseffekte

Wichtigstes Kriterium fr die Verkehrdeistung bzw. den verkehrlichen Nutzen von Stral3en sind
Reisezeiten. Die Reisezeitgewinne durch die Planungsvarianten Autobahn und Kleine Ldsungen
werden getrennt fur Regionalverkehr und Fernverkehr bzw. Pkw- und Lkw-Verkehr ermittelt.
Um im Fernverkehr vergleichbare Werte zu erhalten, wird die Nord-Sid-Beziehung bis zum
néchsten Anschluf3 an eine Autobahn oder autobahndhnliche Stral3e betrachtet. Als Fernverkehr
gilt Verkehr, der die gesamte Streckenlange durchfahrt: Im Norden von der Steinatal briicke zwi-
schen Suhl und Zella-Mehlis bisim Siiden zum Anschlul® an die A 70 bei Schweinfurt (West-
Korridor) bzw. an die B 173 nérdlich von Bamberg (Ost-Korridor).

Die mittleren Fahrgeschwindigkeiten (s. Tab. 1) zeigen erhebliche Unterschiede zwischen Be-
stand einerseits und Autobahnplanung bzw. Kleinen L6sungen andererseits. Entscheidend ist die
weitgehende Vermeidung von Ortsdurchfahrten in den Planungsféllen®. Die Unterschiede zwi-
schen 6stlichem und westlichem Korridor beschranken sich auf geringfligig hohere Lkw-
Geschwindigkeiten im Westkorridor aufgrund eines Weniger an Steigungsstrecken.

Tab. 1: Mittlere Fahrgeschwindigkeiten (km/h)

Nullfall Autobahn Kleine Losung A | Kleine Losung B
Pkw 60 120 98 88
Lkw 60 80 74 74

8 Die mittleren Fahrgeschwindigkeiten firr die Autobahnen gehen von einem abschnittsweisen Tempolimit von 120
km/h aus. Ein moglicher Anteil extrem schneller Pkw wirkt sich nicht maf3geblich auf den Durchschnitt aus. Die
mittleren Fahrgeschwindigkeiten fir die Kleinen Lésungen sind aus den spezifischen mittleren Fahrgeschwindigkei-
ten auf den unterschiedlichen Streckenabschnitten ermittelt.
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Verkehrdeistung im Fernverkehr

Die Tab. 2 zeigt die sich aus den Werten in Tab. 1 ergebenden mittleren Reisezeiten im Fernver-
kehr. Die Kleinen Losungen A verklrzen die Reisezeit im Pkw-Fernverkehr um knapp die Halfte
gegenlber dem Planungsnullfall, im Lkw-Fernverkehr um knapp ein Drittel.

Tab. 2: Mittlere Reisezeit im Fernverkehr
Nullfall Autobahn Kleine Lésung A | Kleine Lésung B

West-Korridor

Pkw 1h 39min 50min 58min 1h 5min

Lkw 1h 39min 1h 14min 1h 16min 1h 16min
Ost-Korridor

Pkw 1h 43min 46min 53min 59min

Lkw 1h 43min 1h 9min 1h 13min 1h 13min

Aus den Werten von Tab. 2 ergibt sich die Verkehrsleistung der Planungsfalle fir den Fernver-
kehr. Tab. 3 vergleicht die Ergebnisse von den Kleinen Ldsungen und der Autobahnplanung. Die
erheblichen Kosten- und Umweltvorteile der Kleinen Ldsungen (s. Kapitel 4.2 und 4.3) fuhren zu
relativ geringen Nachteilen in der Fernverkehrsleistung gegentiber der Autobahn. Im Lkw-
Verkehr kann sogar eine anndhernd gleiche Fernverkehrsleistung erzielt werden.

Tab. 3: Fernverkehrsleistung (Autobahn = 100%)

Kleine Losung A Kleine Losung B
Pkw 87% 78%
Lkw 96% 96%
Gesamt (Lkw 109%) 88% 80%

Verkehrsleistung im Regionalver kehr

Alle Aussagen im Raumordnungsverfahren und in den begleitenden Gutachten sowie die eigene
Einschatzung der Verfasser ergeben, dal3 im Vordergrund der Uberlegungen zum Ausbau der
betrachteten Stral3enverbindungen das Ziel der Verbesserung der regionalen Erreichbarkeiten
steht. Fur die Uberregionale Nord-Sud-V erbindung stehen mit den Autobahnen A 7 und A 9 be-
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reits zwel Strecken im Abstand von 80 bis 120 km zur Verfigung. Der Uberwiegende Verkehr im
Bestand ist Regionalverkehr mit Fahrtlangen zwischen 10 und 50 km®. Auch das Ziel der Entla-
stung der Ortsdurchfahrten hangt somit mal3geblich von den Reisezeitgewinnen im Regionalver-
kehr ab. Daflr ist im Vergleich von Autobahnplanung und Kleinen Ldsungen vor allem die Ent-
fernung zur nachsten Anschluf3stelle ausschlaggebend; je kiirzer die gesamte Reiselange, desto
wichtiger wird diese fur die Akzeptanz der neuen StralRenverbindung. Sie wiederum wird be-
stimmt von dem mittleren Abstand der Anschluf3stellen und der Lage der Trasse zu den Zielen
und Quellen. Den mittleren Abstand der Anschluf3stellen zeigt Tab. 4 (s. auch Plan 5). Der Wert
fr den Ost-Korridor Autobahn ist durch die Einbeziehung der bestehenden B 173 von Lichten-
fels bis Bamberg mit relativ haufigen Anschluf3stellen glinstiger als bei Fokussierung auf den

Neubauabschnitt.
Tab. 4: Mittlerer Abstand der Anschlisse (in km)
Autobahn Kleine Lésungen
West-Korridor 12,4 15
Ost-Korridor 5,7 1.8

Betrachtet man die Einwohnerverteilung und das Stral3ennetz in einem Korridor von jeweils 5 km
beiderseits der heutigen Bundesstral3en, so ergeben sich mittlere Entfernungen zur nachsten An-
schlui3stelle von ca. 3 km fir den Bestand sowie fir die Kleinen Ldsungen und ca. 6 km fir die
A 73 und 9 km fur die A 71. Daraus folgt, daf? bei Fahrten mit Ziel und Quelle innerhalb der Kor-
ridore, im Schnitt 6 km Zubringerstral3en im Vorschlag der Kleinen Lésungen und 15 km Zu-
bringerstral3en in der Autobahnplanung benlitzt werden miissen. Als mittlere Reiseweite im Re-
gionalverkehr werden 20 km angenommen, as mittlere Fahrgeschwindigkeit auf den Zubringer-
stral3en 60 km/h analog zu Tab. 1 (Pkw und Lkw). Tab. 5 zeigt die Konsequenzen der Autobahn-
trassierung nach dem Prinzip des maximalen mittleren Abstands zu Siedlungen. Diese Reisezeit-
gewinne gegeniiber dem Planungsnullfall sind eher geringer als die Nachteile gegentiber den
Kleinen Lésungen. Die desweiteren sich daraus ergebenden Nachteile im Hinblick auf die Entla-
stung der Ortsdurchfahrten werden im néchsten Kapitel ermittelt.

° Dies belegen auch die Daten aus den Untersuchungen zum Raumordnungsverfahren; vgl. Prof. Dr.-Ing. H. Kurzak:
Verkehrswirtschaftliche Untersuchung Bundesfernstra3enverbindung A 73 und A 81.
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Tab. 5: Mittlere Reisezeiten im Regionalverkehr (Mittlere Reiseweite 20 km)

Nullfall Autobahn Kleine Loésung A | Kleine Losung B
Pkw 20 min 17 min 13 min 14 min
Lkw 20 min 19 min 15 min 15 min

Daraus ergeben sich diein Tab. 6 gezeigten Verhaltnisse der Erreichbarkeiten im Regionalver-
kehr. Die Kleinen LAsungen haben eine um ein Viertel bisein Drittel hthere Leistungsfahigkeit
im Regionaverkehr (im Sinne von Reisezeitgewinnen und Erreichbarkeiten). Dies entspricht

auch den Ergebnissen der Erreichbarkeits-Analyse der Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde
und Raumordnung: Inihr wird der Autobahnplanung keine bis geringe Auswirkungen auf regio-
nale Erreichbarkeiten bzw. Erreichbarkeit regionaler Mittel zentren attestiert. Dementsprechend
raumt die BfLR (heute Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung, BBR) kleinen Ausbaumal3-
nahmen der BundesstralRen wesentlich héhere raumordnerische Prioritét ein™®.

Tab. 6: Regionalverkehrsleistung (Autobahn = 100%)

Kleine Losung A

Kleine Losung B

Pkw 131% 121%
Lkw 127% 127%
Gesamt (Lkw 109%) 130% 122%

4.1.2 Verkehrsmengen

Mengenaspekte sind insofern ein Bewertungskriterium einer neuen Stral3enverbindung, als dafi3
Kapazitaten fur zu bestimmende V erkehrsmengen nachgewiesen werden mussen. Die Hohe die-
ser Verkehrsmengen muf3 nach politisch-planerischen Zielen zur Verkehrsfunktion dieser Stralie
fUr die verschiedenen Verkehrssegmente sowie aus Belastbarkeitsgrenzen des Stral3enumfelds
bestimmt werden.

Dartber hinaus sind die erwarteten Verkehrsmengen ausschliefdich ein Indikator fir den Ver-
kehrsaufwand und damit fir Kosten, Schéaden und Belastungen. Der verkehrliche Nutzen ergibt
sich im wesentlichen aus den Erreichbarkeitsgewinnen (s. vorhergehendes K apitel).

0 ygl. , Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Erreichbarkeitseffekte Strale - Schieneim Vergleich®: in: BfLR-
Mitteilungen 3/ Juni 1992 (Kurzfassung)

von Winning & Partner, Kassel GbR 26



4. Vergleichende Bewertung Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

Verkehrsmengen im Bestand 1995 (s. Plan 6)

Verkehrsprognosen 2010 (s. Plan 6 und 7)

Die der Autobahnplanung zugrundegel egten V erkehrsprognosen beinhalten V erkehrszunahmen
gegenlber 1995

- im Planungsnullfall (ohne Stral3enneubau) auf das 1,5- bis dreifache (s. Plan 6)
- im Planungsfall Autobahn auf das 2,5- bis funffache (s. Plan 7)

Diese Werte sind als Zielwerte zu interpretieren. Es werden im Planungsnullfall und in der Auto-
bahnplanung Rei segeschwindigkeiten und Mengenl el stungsfahigkeiten angeboten, die eine Ver-
kehrsnachfrage in den genannten GrofRenordnungen anziehen kénnen. Darlber hinaus wird ange-
nommen, dal3 die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen weitgehend unverandert bleiben,
woraus sich entsprechende Wachstumsfaktoren ergeben. Diese Annahmen sind ex ante weder
richtig noch falsch, sondern nur mehr oder weniger plausibel. Ihre Plausibilitét wird im Folgen-
den beurteilt und die veranderten Annahmen fir die Prognose der Kleinen Ldsungen erléautert.

Allgemeine Wachstumsannahmen

Die Prognosen zur BAB-Planung lehnen sich eng an die Szenarien fir den Bundesverkehrswege-
plan 1992 an. Sie unterstellen damit, dai3 die allgemeine Verkehrspolitik keine wesentlichen An-
derungen im Hinblick auf Tempolimit, Stral3enbaustandards, K ostenzurechnung im Verkehr,
Siedlungsentwicklung, OV-Ausbau (s. Kapitel 5) und anderen Maznahmenfelder vornimmt. Die-
se Annahme ist auch durch die Politik seit dem Regierungswechsel 1998 auf Bundesebene noch
nicht widerlegt worden. Die damit verbundenen massiven kol ogischen, sozialen und insbeson-
dere auch 6konomischen Probleme miissen hier nicht erdrtert werden. Zwar fihrt spétestens der
Blick Uber das Prognosejahr 2010 hinaus zu der Annahme, daf3 der Problemdruck dann Neuori-
entierungen der Verkehrspolitik zwingend erfordert. Dennoch besteht die berechtigte Forderung,
dai’ auch der Vorschlag der Kleinen Lésungen fur den Fall unverdnderter Verkehrspolitik ausrei-
chend leistungsfahig sein soll. Der Planungsnullfall aus dem Raumordnungsverfahren der Auto-
bahnplanung wird somit auch den Kleinen L ésungen zugrunde gel egt.

Anzumerken ist jedoch, dal? die angegebenen Zunahmen auf den Zulaufstrecken einiger heute
bereits Uberlasteter Ortsdurchfahrten hdchst unplausibel erscheinen und dies die Schwachen des
verwendeten Prognoseverfahrens im Innerortsbereich bei begrenzten L eistungsfahigkeiten offen-
bart. Dieser Fehler kann jedoch im Rahmen dieses Gutachtens nicht korrigiert werden.

Annahmen zur Verlagerungswirkung im Fernverkehr

Die planerische Entscheidung Uber die Verlagerungswirkung im Fernverkehr erfolgt durch die
mit den vorgesehenen Ausbaustandards erzielten Rei segeschwindigkeiten und Reisezeiten (s.
Kapitel 4.1.1). In den Prognosen des Raumordnungsverfahrens wird eine Entlastung der A 7 bzw.
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A 9 durch den Neubau der A 71/ A 73 von 8.000 bzw. 4.000 Kfz DTV angegeben'. Diese Werte
sind angesichts des fur die A 71/ A 73 vorgesehenen Ausbaustandards zwar plausibel. Sie stehen
jedoch im Widerspruch zu den Zielaussagen im Raumordnungsverfahren, dal3 die Transitwirkung
der Autobahnen von sekundérer Bedeutung sein soll und der weitréumige Durchgangsverkehr,
der Nordbayern und Sudthiringen nur durchfahrt, auf der A 73 nur mit ca. 5% veranschlagt wird
(siehe Kapitel 4.1.1.). Dementsprechend wurde im Vorschlag der Kleinen Ldsungen der regiona-
len Verkehrsfunktion ein deutlich hoherer Stellenwert eingerdumt. Die Verlagerungswirkung im
Fernverkehr von der A 7/ A 9 und von anderen Korridoren muf3 gegeniiber der Autobahnprogno-
se reduziert werden. Dabei wird angenommen, dal3 die Unterschiede in der Verlagerungswirkung
im Fernverkehr proportional zu den Unterschieden der Reisezeiten im Fernverkehr sind.

Annahmen zur Entlastung der Ortsdurchfahrten (Verlagerungswirkungim Regionalver-
kehr)

Entscheidend fur die Bewertung der Verkehrsleistung der StralRenbauvarianten ist neben den Rei-
sezeitgewinnen die mengenmaéldige Entlastung der heute z.T. hoch belasteten Ortsdurchfahrten.
Die Mengenangaben in den Gutachten zum Raumordnungsverfahren miissen diesbezlglich rela
tiviert bzw. korrigiert werden:

- Die Mengenangaben in den Gutachten zum Raumordnungsverfahren (und somit auch in
den Planen 6 und 7 dieses Gutachtens) beziehen sich stets auf die Ortseingange und nicht
auf das Ortsinnere. Der Binnenverkehr eines Ortes wird nicht erfafldt, er muf3 jeweils noch
hinzuaddiert werden. Insbesondere in grof3eren Orten mit erheblichem Binnenverkehr
(Schleusingen, Eisfeld, Méellrichstadt, Bad Neustadt) erscheint die Entlastungswirkung in
den Zahlenwerten gréf3er als innerorts tatsachlich zu erwarten.

- DiePrognosen beruhen auf einer Einteilung des Raumesin Verkehrszellen. Der aus den
Strukturdaten der Verkehrszellen ermittelte Verkehr wird auf das Stral3ennetz (Planungs-
nullfall oder Autobahnplanung) umgelegt. Die Zelleneinteilung erfolgt insbesondere in
landlich und Kleinstadtisch strukturierten Raumen auf Gemeindeebene (Datenverflgbar-
keit). FUr den gesamten Binnenverkehr innerhalb eines Gemeindegebiets kann somit kei-
ne gultige Umlegung erfolgen. Verkehr zwischen benachbarten Gemeinden kann nur
hochst ungenau umgelegt werden. Nach allgemeinen Erkenntnissen der Verkehrsfor-
schung sind jedoch ca. drel Viertel der Gesamtmobilitét einer Region (auch in landlichen

1 Prof.-Dr. Ing. Harald Kurzak; Verkehrsprojekt Deutsche Einheit, Projekt 16, Verkehrswirtschaftliche Untersu-
chung Bundesfernstra3enverbindung A 73 und A 81 Erfurt - Schweinfurt / Bamberg 1991/92, Untersuchung im
Auftrag des Bundesministers fur Verkehr, vertreten durch die Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium
des Inneren, Munchen

von Winning & Partner, Kassel GbR 28



4. Vergleichende Bewertung Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

Bereichen) spatestens nach ca. 10 km beendet™?. Ein erheblicher Anteil dieser Wege und
Fahrten kann aufgrund der groben Zelleneinteilung nicht abgebildet werden. Dieser Feh-
ler verursacht eine erhebliche Uberschiatzung der Entlastung des nachgeordneten Stralzen-
netzes in den Prognosen zur Autobahnplanung und schlégt sich in unplausiblen Werten
nieder. Hier wird fir beide Planungsfalle (Autobahnplanung und Kleine L 6sungen) eine
Korrektur vorgenommen.

Esist weiterhin abzuschétzen, welche Entlastung der Ortsdurchfahrten die Kleinen Ldsungen im
Vergleich zur Autobahn bewirken kénnen. Als Indikator wird die regionale Erschliefl3ungswir-
kung verwendet, definiert als mittlere Entfernung der Anschlul3stellen zu den Siedlungsgebieten
in einem Korridor von 5 km Breite beiderseits der heutigen Bundesstral3en bzw. Siedlungsachsen
(s. Kapitel 4.1.1). Die Ergebnisse in Plan 7 zeigen eine mittlere Mehrbel astung der Ortsdurch-
fahrten im Vergleich von Autobahn zu Kleinen Lésungen um ca. 200% im Westkorridor bzw. um
ca. 150% im Ostkorridor. Bezogen auf den Bestand 1995 sind keine spirbaren Entlastungen
durch die Autobahn zu erwarten. Diese Ergebnisse flief3en in die Bewertung der Larm- und Ab-
gasbelastung in Kapitel 4.2.5 ein.

Annahmen zu neu induziertem Verkehr

Esist eine allgemeine Erkenntnis der Verkehrsforschung der letzten Jahrzehnte, dal3 Reisezeit-
gewinne durch Stral3enausbaumalinahmen Anpassungen im Verkehrsverhalten nach sich ziehen,
z.B. durch Verlagerungen zwischen den Verkehrsmitteln oder durch Auswahl weiter entfernt
liegender Ziele und Quellen. In der Prognose zur Autobahnplanung sind ca. 5.000 Kfz DTV pro
Korridor auf neu induzierten Kfz-Verkehr zuriickzuftihren. Dies erscheint angesichts der erhebli-
chen Reisezeitgewinne fur den Fernverkehr auch plausibel und in realistischen GroRenordnungen
von einem Funftel bis Sechstel des Gesamtverkehrsin den Korridoren der A 71 und A 73. Auch
im Fall der Kleinen Lésungen sind splrbare neu induzierte Verkehre zu erwarten. Da sie jedoch
schwerpunktmafdig im Bereich kirzerer Fahrlangen liegen, schlagen sie auf die Querschnittsbela-
stung entlang der Trasse erheblich schwacher durch (s. Plan 7).

Zwischener gebnis Verkehrsmengen

Die unterschiedlichen Wirkungen von BAB-Planung und Kleinen Losungen auf die Verkehrs-
mengen betreffen die:

- Anziehung von Fernverkehr aus anderen Korridoren einschl. A 7 und A 9
- Entlastung der Ortsdurchfahrten
- Béastung durch neu induzierten Verkehr

2ygl. Kontiv
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Esist festzustellen, dal3 die Kleinen Ldsungen
— nur ca. halb so viel Fernverkehr aus anderen Korridoren anziehen

- die Ortsdurchfahrten entlang der alten Trasse um das Eineinhalbfache bis das Doppelte
entlasten

- die Region durch neu induzierten Verkehr um ca. die Halfte weniger belasten
alsdie vorliegenden Planungen der A 71 und A 73.

Die Bewertung der Verkehrsmengen unter streicht das Ergebnis bei den Reisezeiten (s. Ka-
pitel 4.1.1): Die Kleinen L 6sungen werden der vorrangig regionalen Funktion der geplanten
StralRenver bindungen wesentlich besser gerecht, ohneihre Fernver kehrsfunktion grund-
satzlich in Frage zu stellen.

Plan 7 zeigt die sich daraus ergebenden Unterschiede in der Verkehrsbelastung 2010 zwischen
Autobahnplanung und Kleinen Lésungen. Die Uber dieses Verfahren fur den Fall der Kleinen
Losungen A ermittelten Verkehrsmengen 2010 kénnen mit den vorgeschlagenen Querschnitten
Uberall bewdltigt werden (zu den Leistungsfahigkeiten der verwendeten Querschnitte siehe Ka-
pitel 2.1). Hierbei wurde nur die Variante A dargestellt. Die durch die jeweiligen Reisezeiten
bedingten Unterschiede zwischen den Varianten A und B bewegen sich im Bereich der Progno-
seungenauigkeit. Jedoch wird sich aufgrund der niedrigeren Mengenleistungsfahigkeit von Vari-
ante B auf Teilstrecken eine niedrigere Verkehrsnachfrage einstellen. Esist nochmals zu betonen,
dal? mehr Kfz-Verkehr nicht ohne weiteres mit einem héheren Nutzen gleichgesetzt werden kann.
Deshalb wird zu diesem Kriterium keine abschlief3ende Bewertung der Planungsfélle vorgenom-
men. Der verkehrliche Nutzen bemif3t sich in erster Linie aus den Reisezeitgewinnen (s. Kapitel
4.1.1). Aus den Verkehrsmengen ableitbar sind demgegentiber die Nachteile, Schaden und Bela-
stungen durch Verkehr (siehe in Kapitel 4.2).

4.1.3 Netzqualitat fur regionalen Busverkehr

Der stral3engebundene offentliche Verkehr hat spezifische Anspriiche an das Stral3ennetz, die bel
Planung und Bewertung von Stral3ennetzergénzungen beriicksichtigt werden miissen.

Fur die Autobahnplanung wurde bereits die relativ geringe Verkehrsqualitét fir den regionalen
MIV festgestellt. Busse miissen dagegen nicht nur an Ziel und Quelle, sondern im Haltestel-
lenrhythmus immer wieder in die Mitte der Siedlungsbereiche gefiihrt werden. Diesist bel der
geplanten Autobahntrasse mit wenigen Anschluf3stellen quasi unmdglich - lediglich einzelne Ex-
prefdbusse zwischen grofReren Stadten konnten sie mitbenutzen. Eine geringe Verbesserung fir
Expressbusse wird kompensiert von relativen Verschlechterungen des OV im Vergleich der Ver-
kehrsmittel OV - MIV. Die Qualitat der Autobahnplanung fiir den regionalen Busverkehr wird
deshalb mit der bestehenden Qualitét gleich gesetzt.
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DieKleinen L6sungen weisen in der Netzqualitat fur den regionalen Busver kehr aufgrund
der Verwendung der alten Trasse bzw. der ortsnahen Neutrassierung mit zahlreichen An-
schluf3stellen gegentiber der Autobahnplanung noch etwas gr6f3ere Vorteile auf alsim Ver-
gleich der Erreichbarkeiten flr den regionalen M1V (ca. 130 bis 140 %). Gegenluiber dem
Planungsnullfall verbessert sich die Netzqualitét fir den Busverkehr durch die Entlastung
der Ortsdurchfahrten um ebenfalls ca. ein Drittel.

4.2 Umwelt und Siedlung

421 Verkehrssicherheit bzw. Unfallrisiko

Fur herkdmmliche Stral3enstandards liegen zahlreiche, empirisch ermittelte Werte zu Unfallraten
und Unfallschwere vor. Die Spezifika der Kleinen Lésungen erlauben jedoch keine direkte Ab-
leitung der Werte aus herkdmmlichen Stral3en gleicher Spuranzahl. Gegentiber dem Bestand
(Uberwiegend zweispurig) liegen die Vorteile der Kleinen Lésungen in:

- dem Wegfall schédlicher Fahrdynamik durch allgemeines Uberholverbot in Abschnitten
und Fahrtrichtungen mit nur einer Spur,

- der Ausweisung als Kraftfahrstral3e,
- der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 90 km/h,
- der Mitteltrennung in Abschnitten mit hoherer zulssiger Hochstgeschwindigkeit,

- den weitgehend hdhenfreien Anschluf3stellen ohne Linksabbieger oder Fahrbahnquerun-
gen.

Der Vergleich von Autobahnplanung und Kleinen L ésungen fuhrt zu folgendem Ergebnis. Die
wechselnden Standards bel den Kleinen Ldsungen sind kein Indiz fur hthere Unfallraten. Die
niedrigen Unfallraten des konventionellen 2+1-Querschnitttyps (3-spurig mit abwechselnd ange-
ordneter Uberholspur) deuten eher auf eine hthere Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker im Vergleich
mit gleichbleibenden Standards hin®®. Die mal3geblichen Unterschiede werden durch dasim Fall
der Kleinen L 6ésungen niedrigere Geschwindigkeitsniveau und insbesondere durch die erheblich
niedrigeren und selteneren Spitzengeschwindigkeiten verursacht. Essind im Fall der Kleinen

L 6sungen geringere Unfallraten und insbesondere eine geringere Unfallschwere zu erwarten.

Ein weiterer Sicherheitsvorteil der Kleinen Losungen ergibt sich daraus, dal3 mehr Verkehr von
weniger sicheren Stral3en verlagert wird (insb. Entlastung der alten Bundesstral3en) und die
Fahrtlangen im Zubringerverkehr deutlich kirzer sind alsim Fall der Autobahnplanung. Die lén-

Byvgl. BASt 1992, aa.0.
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geren Gesamtfahrtlangen im Regionalverkehr im Fall der Autobahnplanung durch Umwege (s.
Kapitel 4.1.1) wirken sich ebenfalls ungiinstig auf die Verkehrssicherheit aus.

Die neu induzierten Verkehrsmengen erhdhen die Unfallrisiken relativ zum Planungsnullfall (be-
zogen auf Menschen, nicht auf Fahrzeugkilometer); im Fall der Autobahnplanung entsprechend
mehr alsim Fall der Kleinen Losungen (s. Kapitel 4.1.2).

Die Kleinen L 6sungen weisen somit signifikante Sicherheitsvorteile gegentiber der Auto-
bahnplanung und dem Planungsnullfall auf. Dasrelative Unfallrisiko wird im Vergleich zur
Autobahn auf 75% und im Vergleich zum Planungsnullfall auf 60% geschéatzt.

4.2.2 Flacheninanspruchnahme

Die Flacheninanspruchnahme im Planungsnullfall ergibt sich aus einer mittleren Kronenbreite
der Bundesstral3en von ca. 10 m sowie Streckenlangen von 99 km (Zella-Mehlis - Schweinfurt)
sowie 103 km (Suhl - B 173 vor Bamberg). Sie betragt somit rund 200 ha. Die zusétzliche Fl&
cheninanspruchnahme der Planungsvarianten wird naherungsweise ermittelt aus den Kronen-
breiten der neuen Trassen sowie der Gesamtflache der Anschlul3stellen (zu Querschnitten und
Anschluf3stellen siehe Plane 2 und 4).

Die Autobahnplanung sieht einen durchgehenden Querschnitt mit 26 m Kronenbreite vor sowie
19 Anschluf3stellen und drei Autobahndreiecke mit jeweils 5 habzw. 15 ha Fléche (A 71: 8/ 2 +
A 73: 11/ 1). Die neu trassierten Strecken sind 99 bzw. 73 km lang (+ 20 km auf bestehender B
173 zwischen Lichtenfels und Bamberg). Die zusétzliche Flacheninanspruchnahme fir die Auto-
bahnen betragt somit 576 ha.

Im Fall der Kleinen Lésungen zeigt sich der Vortell der reduzierten Standards und der Mitver-
wendung der alten Trassen deutlich. Die neu trassierten Strecken sind in beiden Korridoren mit
ca. 42 km etwa gleich lang. Die Lange der Ubernommenen alten Trassen betragt 55 und 46 km.
Der Ausbau dieser Trassen nimmt ebenfalls zusétzliche Flachen in Anspruch. Dies ergibt fur die
Kleinen L ésungen eine zusétzliche Flacheninanspruchnahme von 380 ha.

Geringfugig auf die Flacheninanspruchnahme wirken sich zudem folgende Aspekte aus. Weitere
Flachen werden durch Einschnitte und Damme in ihrer 6kologischen Funktion stark verandert
sowie durch Rastplétze im Fall der Autobahn bzw. kleinen Haltespuren im Fall der Kleinen L6-
sungen beansprucht. In beiden Aspekten verschlechtert sich das Verhdtnis zu Ungunsten der
Autobahn. Ginstig auf die Bewertung der Kleinen Losungen wirkt sich desweiteren aus, dal3 sel-
bige auf besonders empfindliche und wertvolle Flachen mit differenziertem Standard eingehen
koénnen sowie aufgrund der z.T. erheblichen Entlastungswirkung auf der alten Trasse auch Riick-
baumal3nahmen und (Teil-) Renaturierungen vorgenommen werden kénnen.

Im Ergebnisweisen die Kleinen L dsungen A eine Flacheninanspruchnahme von 280% des
Planungsnullfalls auf, die Kleinen L 6sungen B von 250% . Die Autobahnplanung schlagt
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hier mit fast 400% zu Buche. Im Vergleich zur Autobahn miussen fir die Kleinen L dsungen
nur knapp zwei Drittel der zusétzlichen Flachen in Anspruch genommen werden, mit leich-
ten Vorteilen fir die Variante B (63% gegentiber 65%).

4.2.3 Zerschneidungseffekte

Die Zerschneidungseffekte werden im wesentlichen von der Lénge der neuen Trassen bestimmt
(s. Kapitel 4.2.2). Hierbel ist zu berticksichtigen, dal die neuen Trassen der Kleinen Lésungen ca.
25 km im westlichen und ca. 3 km im 6stlichen Korridor bahnparallel verlaufen. An Neutrassie-
rung mit neuer Trennwirkung ergeben sich lediglich ca. 56 km gegentber 172 km im Fall der
Autobahn.

Weitere Aspekte der Zerschneidung und Trennwirkung sind: Die grofere Brickenlange der Au-
tobahnplanung bedingt leichte Vorteile, die jedoch durch die deutlich langeren Einschnitt- und
Aufschittungsstrecken mindestens kompensiert werden. Zugunsten von Planungsnullfall und
Kleinen Lésungen wirken sich die kleineren Kronenbreiten und geringeren Geschwindigkeiten
aus. Die Querbarkeit fir Nahverkehre und nichtmotorisierte Verkehrsarten in Teilabschnitten und
Schwachverkehrszeiten verbessert sich dadurch. Die Barrierewirkung fur Flora und Fauna ver-
ringert sich.

Die Berechnung der Zerschneidungseffekte orientiert sich hauptsachlich an den oben er-
mittelten Trassenldngen. Die Autobahn verursacht somit in etwa dreimal so starke Zer-
schneidungen und Trennwirkungen wie die Kleinen L dsungen.

4.2.4 Energieverbrauch und Schadstoffemissionen

Fur die Bewertung im Hinblick auf Energieverbrauch sowie Schadstoff- und CO2-Emissionen
sind relevant:

- der durch die Mal3nahme neu induzierte Kfz-Verkehr (s. Kapitel 4.1.2) und
- Fahrgeschwindigkeiten und Stetigkeit des V erkehrsablaufs.

Auswirkungen neuer Verkehrsverteilungen im Fern- und Regionalstral3ennetz werden nicht be-
ricksichtigt, dasiein der Bilanz neutral sind. Entsprechend den in Kapitel 4.1.2 genannten neu
induzierten Verkehrsmengen ergeben sich bezogen auf den Planungsnullfall im Mittel um ca.
25% (Autobahn) bzw. ca. 10% (Kleine Lésungen) héhere Werte fir Energieverbrauch und
Schadstoffemissionen.

Von dhnlicher Bedeutung sind die Unterschiede der Planungsfalle im Hinblick auf verbrauchs-
und emissionsarmen Verkehrsablauf. Die Kleinen Losungen kennzeichnet gegentiber dem Pla-
nungsnullfall eine Verstetigung durch Uberholverbot (bei einer Spur pro Richtung) und héhen-
freie AnschluRRstellen. Kompensiert wird dies durch die Zunahme der mittleren Fahrgeschwindig-
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keiten (s. Kapitel 4.1.1). Im Fall der Autobahnplanung werden die V erstetigungseffekte hthen-
freler Anschltsse tberkompensiert durch das hohere Geschwindigkeitsniveau und die grof3eren
Geschwindigkeitsunterschiede und -spitzen (s. Trassierungsparameter in Kapitel 2 und Ge-
schwindigkeiten in Kapitel 4.1.1).

Entlastungseffekte durch Stauverflissigung werden nicht berlicksichtigt. Sie sind einerseits hau-
fig nur eine voribergehende Erscheinung bzw. wesentlich stérker abhangig von anderen ver-
kehrspolitischen Weichenstellungen. Zudem lassen sich keine eindeutigen Unterschiede zwischen
Autobahn und Kleinen Losungen feststellen (Entlastung A 7/ A 9 versus Entlastung Regional -
stralen).

Im Ergebniswird hier geschatzt, daf’ Energiever brauch und Schadstoffemissionen im Fall
der Kleinen Ldsungen bei ca. 75% bzw. 70% (Variante A bzw. B) der Autobahnwertelie-
gen.

4.25 Léarm-und Abgasbelastung (Immissionen)

Zur Ermittlung der Larm- und Schadstoffimmissionen sind zunéchst die Emissionen relevant.
Diese miissen jedoch ins Verhdtnis zur Empfindlichkeit des Umfelds einer Stral3e gesetzt wer-
den. Wesentliche Faktoren im Unterschied der Planungsfélle sind somit die Entlastungswirkung
im Innerortsbereich und die Lage der Trassen zu Siedlungs- und Erholungsberei chen.

Die Autobahnplanung bewirkt aufgrund der abgel egenen Trassierung und der geringen Anzahl an
Anschluf3stellen eine erheblich geringere Entlastung der Ortsdurchfahrten als die Kleinen L ésun-
gen (s. Kapitel 4.1.2 und Pléane 6 und 7). Im Vergleich von Planféllen und Nullfall missen die
methodischen Fehler der Nullfallprognose berlicksichtigt werden (s. Kapitel 4.1.2: Binnenverkehr
nicht erfaldt; Rickwirkungen der Kapazitétsgrenzen Innerorts auf die Verkehrsnachfrage). In der
Redlitét ist eine geringere Entlastungswirkung zu erwarten alsin den Zahlen dargestellt. Bela-
stungsverstarkend wirken in den Planungsfallen:

- dasinsgesamt erhthte Emissionsniveau (s. Kapitel 4.2.4)
- dieBeeintrachtigung kleinerer Orte in Trassenndhe

- dieBeeintrachtigung von Freizeit und Erholung und damit wichtigen Naturkapitalsin ei-
nem strukturschwachen Raum

Im Fall der Autobahnplanung gleichen diese Wirkungen die Entlastung der Ortsdurchfahrten
nahezu aus. Esist im Vergleich zur heutigen Situation insgesamt keine signifikante Entlastung
der Region von Larm und Schadstoffimmissionen zu erwarten.

Der Vorschlag Kleiner L 6ésungen fuhrt aufgrund der ortsnaheren Trassierung und zahlreicher
Anschluf3stellen zu einer stérkeren Entlastung der vielen innerdrtlichen Wohn-, Geschéfts- und
Aufenthaltsbereiche (s. Kapitel 4.1.1 und 4.1.2): Im Mittel wird in den betrachteten Korridoren
eine mengenmaldige V erkehrsentlastung innerorts auf ca. 50% des Planungsnullfalls erwartet.

von Winning & Partner, Kassel GbR 34



4. Vergleichende Bewertung Februar 1999 Kleine Lésungen fiir A 71/ A 73

Dem stehen stellenwei se hdhere Belastungen durch ortsnahe Trassierungen gegentiber, die jedoch
in der Regel unempfindlichere (Gewerbegebiete) oder wesentlich dinner besiedelte Ortsrander
betreffen. Weiterreichende L armwirkungen werden durch die ortsangepaldten Standards der Klei-
nen Losungen minimiert (s. Kapitel 2).

Im Ergebniswird erwartet, daf? die Kleinen L ésungen nur ca. zwei Drittel soviel verkehrs-
bedingte L arm- und Abgasbelastung an den neuen Stral3enver bindungen haben, wiesieim
Fall der Autobahn eintreten werden. Zwischen den Varianten A und B der Kleinen Lésungen
treten nur leichte Unterschiede infolge der generell niedrigeren zul&ssigen Hochstgeschwindig-
keiten auf (70% bzw. 67% gegeniiber der Autobahnplanung).

4.2.6 Ortsgestaltung und L andschaftsasthetik

Entscheidend wirken sich weiterhin die Landschaftseingriffe entlang der neuen Trassen auf die
vergleichende Bewertung der Planungsfélle aus. Der Bau von Autobahnen in/ am Rand von Mit-
telgebirgen fiihrt zu einer starken technischen Uberformung der Landschaft. Diese widerspricht
den Interessen der Region (Bewohner, Image, Tourismus, Regionalplanung u.&.) sowie den all-
gemeinen Zielen des Schutzes und der Vielfalt von Natur- und Kulturlandschaft. Auch die Klei-
nen Ldsungen gehen mit kleinraumig erheblichen Veranderungen der Landschaft einher. Jedoch
erweisen sich die flexibleren und kleineren Stral3enbaustandards der Kleinen Ldsungen hier als
besonders wohltuend, vor allem in landschaftlich besonders reizvollen und empfindlichen Situa-
tionen (niedrigere/ flachere und kirzere Bricken/ Damme/ und Einschnitte, Verzicht auf Brik-
kenbauwerke durch Tallagen, bahnparallele Flihrung, schmale Querschnitte; siehe auch die Ab-
bildungen in den Planen 2 bis 4). Negative Auswirkungen der ortsndheren Trassierung auf die
Ortsansicht wird mit den besonderen, ortsnahen Standards weitgehend vermieden. Gegebenen-
fallsist auch eine Trassierung als innerortliche Gewerbedurchfahrt denkbar, vollig ohne zusétzli-
che Wirkungen auf Ortshild und Landschaftsasthetik.

In den Planungsféllen sind infolge der Entlastung der Ortsdurchfahrten fiir die Orte |ebenswichti-
ge Mdglichkeiten der stédtebaulichen Integration und Aufwertung als Wohn- und Geschaftsum-
feld ertffnet - bei den Kleinen Losungen entsprechend mehr als bei der Autobahn. Unverzichtba-
rer Bestandteil der Planungsfélle sind deshalb Umbaumal3nahmen im Innerortsbereich (sie wer-
denim Fall der Kleinen Losungen auch in die Kostenschétzung einbezogen; s. Kapitel 4.3).

Ein weiterer wesentlicher Vortell der Kleinen Ldsungen gegentber Autobahnplanung und Null-
fall ergibt sich aus der noch stérkeren Entlastung aul3erorts auf der alten Trasse. Auf einigen Ab-
schnitten kénnen alte Ortsverbindungsstral3en zurtickgebaut oder weitgehend renaturiert werden.
Auch diese Moglichkeiten der stérkeren landschaftlichen Einbindung sind in die K ostenschét-
zung der Kleinen L ésungen einbezogen.

Eine Angabe von Vergleichswerten fir die verschiedenen Varianten einer Stral3enverbindung in
den untersuchten Korridoren muf3 hier ausschliefdlich auf Schatzungen auf der Basisideeller
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Werte beruhen. Im Vergleich der Autobahn mit den Kleinen L dsungen kénnen jedenfalls
er heblich Unter schiede in Hohe von 200 bis 400% erwartet wer den.

4.3 Kosten

Tab. 7 enthdlt eine Gegentiberstellung der spezifischen Kosten der Entwurfselemente von Auto-
bahn und Kleinen Ldsungen.

Tab. 7: Infrastrukturkosten Bau und Grunderwerb (in Mio. DM pro Km)
Autobahn Kleine Lésungen
RQ 26
1) Strecke (ohne 3)) 8 6 3
einfache Topographie (Q18/ 16) (Q10)
2) Strecke (ohne 3)) 12 9 6
schwierige Topographie (Q18/ 16) (Q13)
3) Grol3bricke 90 50 60
(Q10) (Q13)
4) Tunnel 70 35 65
(Q10) (Q18)
5) Zusatzliche MaRhahmen
fur Landespflege und Orts- 50 Mio. DM pauschal
schutz
6) Malnahmen auf
bestehender Trasse
- Hohenfreier Knoten 3 Mio. DM/ Knoten
- Zusatzliche Fahrspur 1 Mio. DM/ km
- Umgestaltung Orts- 100 Mio. DM pauschal
durchfahrten

Zu den Querschnitten siehe Plan 2. In den Streckenkosten der neuen Trasse sind die Kosten fir
Anschluf3stellen enthalten.

Aus obiger Tabelle und den Streckenkilometern bzw. Stiickzahlen der verschiedenen Entwurfs-

elemente ergeben sich die Gesamtkosten der Planungsvarianten (s. Tab. 8). Die Autobahn kostet
rund das Doppelte der Kleinen L ésungen. Im Westkorridor der Kleinen L ésungen betreffen ca.
40% der Kosten den Tunnel durch den Berg Bock bel Suhl. Die Unterschiede zwischen den Klei-
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nen Lésungen sind gering und deshalb nicht in Tab. 8 enthalten (A: 50% bzw. B: 48% gegenuber

der Autobahnplanung).
Tab. 8: Baukosten (in Mio. DM)
Autobahn Kleine Ldsungen
West-Korridor 1.650 830
Ost-Korridor 1.050 490
Gesamt 2.700 1.320
4.4 Gesamtbewertung

Wirkungsgrad und Effizienz einer Infrastrukturinvestition kénnen nur im Verhaltnis desin Kap.
4.1 erlauterten verkehrlichen Nutzens mit den in Kapitel 4.2 und 4.3 dargestellten Kosten, Sché-
den und Belastungen beurteilt werden.

Im Verhdtnis zum Planungsnullfall liegen die entscheidenden Vorteile der Kleinen Ldsungen in:
— einer Verbesserung der Fernverkehrsleistung um 150 bis 200%

— ener Verbesserung der Regionalverkehrdeistung um 130 bis 150%

— ener Verbesserung der Larm- und Abgassituation um ca. 140%

Negativ zu beurteilen sind demgegentber vor alem:

— die neue Fl&cheninanspruchnahme in Hohe von 250 bis 280 %,

— die neue Zerschneidungswirkung in Hohe von ca. 130%,

— die Auswirkungen auf das Landschaftshild

— sowie die Baukosten in Hohe von DM 1,3 Mrd.

Die Autobahnplanung hat im Vergleich erheblich stérkere negative Folgen fur Natur und Land-
schaft sowie fur die Siedlung und Menschen der Region. Tab. 9 setzt die Ergebnisse von Auto-
bahn und Kleinen Ldsungen zueinander ins Verhdtnis.

Fur die Stral3enverbindungen Zella-Mehlis - Schweinfurt und Suhl — Coburg schneiden die Klei-
nen Losungen in der Gesamtbewertung erheblich besser ab als eine Autobahn. Die Reisezeitvor-
teile der Autobahn im Fernverkehr rechtfertigen die erheblichen Schaden und Kosten nicht. Der
Vergleich der Kleinen Ldsungen untereinander zeigt, dal3 der Verzicht auf vier Spuren und Tem-
po 100 statt 120 keine wesentlichen Vorteile bringt, sondern den Gesamt-Wirkungsgrad der Stra-
[Renverbindung eher wieder etwas verschlechtert.
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Tab. 9: Vergleichende Bewertung - Autobahnplanung = 100%
Kleine Losung A Kleine Lésung B

Fernverkehrsleistung 88% 80%

Regionale Verkehrsleistung 130% 122%

Netzqualitat Busverkehr 135% 135%
Gesamtverkehrs- 112% 102%
leistung

Unfallrisiko 75% 75%

Flachenanspruch 65% 63%

Zerschneidung 33% 33%

Energie/ CO2 75% 70%

Larm/ Abgase 70% 67%

Orts-/ Landschaftsbild 30% 30%
Gesamtschaden 58% 56%
Kosten 50% 48%
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5 ALTERNATIVE HANDLUNGSOPTIONEN ZUR VERBESSERUNG DER
VERKEHRSVERHALTNISSE IM UNTERSUCHUNGSRAUM

5.1 Breites Spektrum der Handlungsmaoglichkeiten

Die Entlastung der Ortsdurchfahrten ist die entscheidende planerische Zielsetzung fur Stral3en-
baumal3nahmen in den betrachteten Korridoren. Eine Verbesserung der regionalen und Uberre-
gionalen Erreichbarkeiten erfordert dagegen nicht zwingend Investitionen in den Stral3enbau. Bel
entsprechenden verkehrspolitischen Schwerpunktsetzungen auf umweltvertraglichere Ver-
kehrsarten wirde diese Zielsetzung eher andere Mittel erfordern, namlich erhebliche Bemihun-
gen um Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Nah-, Regional- und Fernverkehr.

Offensichtlich ist, dai3 das derzeitige Angebot im 6ffentlichen Verkehr keine Uberzeugende Opti-
on auf eine andere Verkehrsentwicklung darstellt. Dies erklart aber nur die relativ geringen OV-
Anteile im heutigen Verkehrsaufkommen. Die Verbesserungspotentiale sind umso héher einzu-
schétzen. Sie liegen im wesentlichen in:
- integralen Taktfahrplanen fir Bus und Bahn
- konsequentem Vorrang fur Linienbusse auf Inner- und Auf3erortsstral3en (Sonderspuren
zur Stauumfahrung, Grinanforderung, Haltestellenanordnung u.a.)
- Neuordnungen der Bus- und Bahn-Liniennetze
- Ertlchtigung der vorhandenen Schienenstrecken (Signal-/ Steuerungstechnik, Gleisbau-
mal3nahmen fur hdhere Geschwindigkeiten und fir die streckenweise Herstellung bzw.
Wiederherstellung der Zweigleisigkeit)
- Neubau von Schienenstrecken in Einzelféllen (s. u.)
- lokalen Naherreichbarkeiten Uber stadtebauliche Verbesserungen

Im Folgenden wird beispielhaft fir das breite Spektrum an Handlungsfeldern ein Konzept fir den
Ausbau des Schienennetzes vorgestellt. Zur Finanzierung ware nur ein kleiner Teil der durch die
Kleinen Lésungen eingesparten Finanzmittel erforderlich™.

5.2 Ein Konzept fur den Ausbau des Schienennetzes (s. Plan 10)

Betont wird bel den Planungen zu den Autobahnen A 71 und A 73 der regional e Erschlief3ungsef-
fekt der Autobahn, die Interdependenzen mit den parallelen Regional- und Nebenfernverkehrs-
strecken der Deutschen Bahn werden in den Studien zum Raumordnungsverfahren aber nicht
untersucht. "Das nachgeordnete Schienennetz kann, auch bei verbessertem Angebot, fir die mei-

1 vgl. beispielsweise Vieregg - Rossler - Bohm GmbH: Uberschlégige Kalkulation der K osten eines Ausbaus der
Bahnstrecke Schweinfurt - Suhl als Alternative zur A 71, Minchen 1998
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sten der Verkehrsbeziehungen im Unter suchungsgebiet keine Alternative sein, solange die Nut-
zungsmoglichkeiten des PKW gegeben ist. Deshalb sind auch keine Entlastungswirkungen trotz
verbessertem Angebot zu erwarten" ().

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens wurde lediglich eine mogliche Verkehrsentlastung
durch die geplante | CE-V erbindung Nirnberg - Bamberg - Erfurt untersucht, die jedoch den Un-
tersuchungsraum ohne Halt durchquert (Halten einzelner Ziige in Coburg in Tagesrandlage).
Aufgrund dessen kann festgestellt werden, dal3 der Bau der |CE-Trasse und das bisher vorgese-
hene Bedienungskonzept keinen Beitrag zur Verkehrsentlastung im Untersuchungsraum darstel -
len wird, sondern ausschlief3ich der Fiihrung von neu auf die Querung des Thiringer Waldes
gezogenen Durchgangsverkehrsstromen dient.

Erhebliche V erbesserungspotential e bestehen demgegentiber im Bereich des Regional Express-
/InterRegioverkehrs. Hier wére nicht nur der Ausbau der vorhandenen Schienenstrecken zu pri-
fen (beispielsweise Wirzburg - Erfurt / Eisenach), sondern auch die Wirksamkeit von neu einzu-
richtenden Linien und deren Vernetzung untereinander (beispielsweise ein Fernverkehrsknoten
Goschwitz zwischen der bestehenden Interregiolinie Kassel - Chemnitz mit einer neu einzurich-
tenden analogen Verbindung auf dem Korridor Nirnberg - Leipzig).

Gleiches gilt auch fir die Uberwiegenden kleinrdumigeren Verflechtungen. Verbesserte Ver-
kehrsangebote im OV (hier vor allem im Zulauf auf die Stadte Erfurt, Suhl und Coburg) kénnten
wesentlich hohere Verkehrsanteile binden.

Die Abwégung der ICE-Trasse ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Zentrale Forderung im
Hinblick auf den Fernverkehr ist jedenfalls die regelméfdige und haufige Bedienung des Bahnhofs
Coburg durch hochwertigen Fernverkehr (z.B. IC-T), der Lickenschlufd Coburg — Suhl — Erfurt,
ein abgestimmtes System von Zulaufstrecken im Anschlufl? an den Fernverkehr (Sonneberg,
Lichtenfels, Hildburghausen) sowie die Mitbenutzung von bereits begonnenen Bauabschnitten
der ICE-Trasse durch untergeordnete Zugverkehre (beispielsweise IR-Verkehr mit 200 km/h
lauffahigen Fahrzeugen).

Fur dasin Plan 10 vorgel egte Konzept fir den Schienenverkehr wird al's einzige Neubaumal3-
nahme eine Verbindung von Rodach nach Hildburghausen vorgesehen, um eine attraktive Schie-
nenverbindung zwischen Coburg und Meiningen zu schaffen. Die anderen Strecken, auf denen
ein regionaler Schnellverkehr vorgesehen ist, brauchen nicht neu, sondern nur ausgebaut werden
(teilweise Herstellung bzw. Wiederherstellung der Zweigleisigkeit, Erhdhung der Geschwindig-
keit auf geeigneten Streckenabschnitten). Berticksichtigt wurden hierbel inzwischen erfolgte
Streckenstilllegungen, aber auch bestehende Uberlegungen zur Wiederinbetriebnahme von Strek-

(15) Prof.-Dr. Ing. Harald Kurzak; Verkehrsprojekt Deutsche Einheit, Projekt 16, Verkehrswirtschaftliche Unter-
suchung Bundesfernstral3enverbindung A 73 und A 81 Erfurt - Schweinfurt / Bamberg 1991/92, Untersuchung im
Auftrag des Bundesministers fur Verkehr, vertreten durch die Oberste Baubehtrde im Bayerischen Staatsministerium
des Inneren, Miinchen 27.4.92, Seite 30
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ken bzw. zu deren Verbesserung, z.B. die Uberlegungen zum Ausbau der Strecke Schweinfurt —
Suhl.'®

Neben den Fernverkehrsachsen sowie den InterRegioachsen Kassel - Eisenach - Erfurt - Gera -
Chemnitz, Nurnberg - Bamberg - Saalfeld - Halle - Dessau - Berlin (diese beiden werden in
Goschwitz miteinander als Korrespondenzanschluf gefthrt) und Wrzburg - Erfurt - Leipzig —
Cottbus, baut das Netz hauptsachlich auf einem schnellen Regional Expresssystem auf, welches
miteinander an verschiedenen Punkten so verknipft ist, dal3 ein Umsteigen von der einen auf die
andere Linie bei kiirzestmdglichem Ubergang moglich ist (Beispiel: Verkniipfung der Linien
Schweinfurt - Erfurt und Coburg - Eisenach in Grimmenthal). Neben den beiden erwahnten Kor-
respondenzbahnhéfen Goschwitz und Grimmenthal werden analoge V erkniipfungen in Eisenach,
Erfurt, Suhl, Saalfeld, Coburg und Schweinfurt geschaffen.

Aufbauend auf diesesteils stiindlich, teils zweistiindlich betriebene Regionalexpressnetz wird ein
erganzendes Regional bahnnetz vorgeschlagen, welches ebenfalls ein- bis zweistiindlich den Nah-
verkehr abwickelt. Auch hierbei soll beachtet werden, dal3 durch sinnvolle Linienfihrungen und -
verknupfungen die Verbindung der wichtigen Orte ohne Umsteigen moglich ist.

Die Planung von OV -Netzerganzungen sollte generell auch die Moglichkeit hochwertiger und
komfortabler Verbindungen im Fern-, Expreld und Regional busverkehr einbeziehen.

Vieregg - Roller Bohm, a.a.O.
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