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Die planerische und politische Weiterverfolgung des Projekts Stadttunnel wirft unabhangig von den
Details der Planung einige generelle Fragen auf, die mit der jlingeren Geschichte der Freiburger
Verkehrspolitik und Planung zu tun haben und die vor dem Hintergrund der aktuellen
klimapolitischen Herausforderungen einer grundlegenden Verkehrswende neu zu bewerten sind,
zumal ihre urspriinglichen Zielsetzungen und Planungsbegriindungen aus friiheren Jahrzehnten
heute kaum mehr haltbar sind.

Mein themenspezifischer Hintergrund bei Stadttunneln

Ich habe in meiner Zeit als Referatsleiter im Verkehrsministerium NRW die zwei GroRprojekte des
K6lner Rheinufertunnels und des Diisseldorfer Rheinufertunnels administrativ begleitet und kann
deren Zustandekommen und spater feststellbaren Effekte daher gut beurteilen.

Flr beide Projekten wurde mit schénen Bildern der komplett erneuerten Oberflachen auf jeweils
1-1,5 km Tunneldeckel geworben. Das liberzeugte den damals amtierenden Verkehrsminister
Christoph Zopel, die nétigen Riesensummen aus dem StraBenbauetat fiir die Tunnel bereit zu
stellen. Denn auf den ersten Blick ist faszinierend, zu sehen, wie die vorher rein autodominierten
vierspurigen Rheinuferstraen im Tunnel ,versenkt” wurden, um oben die beiden - allerdings sehr
kurzen - Uferpromenaden entstehen zu lassen. Dort pulsiert seither tatsachlich das urbane Leben.

Aber warum bitte nur dort? Was ist mit den ca. 80-100 km hochbelasteter, lebensgefahrlicher,
emissionsgeschwangerter, extrem fuRverkehrs- und fahrradfeindlicher, unertraglich lauter
innerortlicher HauptverkehrsstralRen, die in Kéln und Disseldorf weiter ihrem Schicksal tiberlassen
blieben?

Mich als Systemdenker und Verkehrswendestratege schmerzte damals sehr, dass in Kéln 400 Mio.
und in Dusseldorf 600 Mio. DM zum Wohle eines schnelleren, fllissigeren Autoverkehrs versenkt
wurden, mit fatalen Konsequenzen fiir die lokale und regionale Verkehrsentwicklung. Denn in
beiden Stadten hat der Autoverkehr danach sprunghaft zugenommen, wegen der verbesserten
Reisezeiten fiir die Autopendler und Lkw-Verkehre.

Dementsprechend wurden spater beide Stadte mehrfach von der DUH verklagt, weil sie alle
zulassigen Grenzwerte fir verkehrliche Schadstoffemissionen liberschreiten und keine wirksame
Abhilfe schaffen. Meine Alternative, alle hochbelasteten HauptverkehrsstraRen in Kéln und
Disseldorf zu Boulevards mit lippigen Alleen, breiten Gehwegen und Radwegen und deutlich
reduziertem Kfz-Verkehrs umzugestalten, war damals politisch nicht durchsetzbar. Mit einem
solchen Programm hatten Disseldorf und Kéln weltweit Furore machen kénnen. Tausende neuer
Bdaume hatten in beiden Stadten Platz finden kénnen. Der Autoverkehr ware verringert statt
gesteigert worden. Man hatte in beiden Stadten Kopenhagener Verhaltnisse haben kénnen.

Stadt Freiburg als Vorbild fiir einen guten Umweltverbund

Freiburg aber ware als anerkannte Umweltverbundstadt eigentlich pradestiniert, es besser zu
machen, sein HauptverkehrsstraBennetz wirklich stadtebaulich zu sanieren, mit dem Ziel einer
deutlichen Verringerung des Autoverkehrs.

Denn schon seit den 1970er Jahren wurde in Freiburg in der Stadtverkehrspolitik und Planung —
unabhangig von den jeweiligen politischen Mehrheiten — eine bundesweit anerkannte,
fortschrittliche Strategie verfolgt. Es gab eine ambitionierter Verkehrsentwicklungsplanung. Der
Radverkehr wurde engagiert geférdert. Der OPNV und vor allem das StraBenbahnnetz wurden



schrittweise ausgebaut. Die Innenstadt und die Innenstadtrandgebiete wurden immer
weitergehend verkehrsberuhigt, mit einer immer gréRBeren Fullgangerzone, einigen
zurlickgebauten ehemaligen HauptverkehrsstraBen.

Der offentliche Raum wurde in der Innenstadt konsequent und stadtebaulich integriert umgestaltet.
Dadurch hat Freiburg deutschlandweit und auch europaweit einen guten Ruf in Sachen nachhaltiger
Verkehrsplanung. Auch im Bereich des Neubaus und Stadtumbaus wurde mit dem neuen Stadtteil
Rieselfeld und dem Umbau und Ausbau des Stadtteils Vauban fortschrittliche Zeichen gesetzt: mit
dem frihen Ausbau der dorthin fiihrenden StraRenbahnstrecken, mit griinen Gleistrassen, mit
verkehrsberuhigten  ErschlieBungssystemen, in Vauban auch weitgehend autofreien
Quartiersmodellen und nur noch reduziertem, peripheren Parken und Ansatzen einer starkeren
Nutzungsmischung in den Quartieren.

Aufgrund dieser vorbildlichen Strategien hat Freiburg einen sehr ausgewogenen Modal Split mit
hohen FuR- und Radverkehrsanteilen sowie hohen OPNV-Anteilen und einem gegeniiber den
meisten deutschen Stadten deutlich geringeren Autoverkehrsanteil. Eigentlich wirde man dann
erwarten konnen, dass auch auf den Ortsdurchfahrten der BundesstraRen eher defensive, den
Autoverkehr maRigende Konzepte zum Einsatz kommen, die die Sensibilitdt des stadtebaulichen
Umfeldes und die Belange des FuR- und Radverkehrs angemessen beachten.

Freiburg und seine HauptverkehrsstraBen- ein kontrastierendes Trauerspiel

Das ist leider nicht so. Denn das Regierungsprasidium Freiburg hat mit hohem Druck dafiir gesorgt,
dass fur die Ortsdurchfahrten der BundesstralRen die Leichtigkeit und Flissigkeit des Kfz-Verkehrs
und insbesondere des Lkw-Verkehrs Vorrang erhielt gegeniber der Leichtigkeit, Flissigkeit und
Sicherheit des FuR- und Radverkehrs sowie der Unversehrtheit von Leib und Leben und Gesundheit
der anliegenden Wohn- und Arbeitsbevolkerung, ebenso wie der Einhaltung der Grenzwerte fir
Larm- und Luftschadstoffemissionen.

Das Regierungsprasidium hat der Stadt Freiburg immer wieder verweigert, ihr klassifiziertes
HauptverkehrsstraBennetz mit System stadtvertraglich umzugestalten. Deswegen blieben Tempo-
30-Losungen und VerkehrsberuhigungsmalRnahmen fir die Hauptverkehrsstral3en in Freiburg lange
Zeit tabu. Statt eines stadtvertraglichen Umbaus wurden im Laufe der Jahrzehnte die innerortlichen
HauptverkehrsstraBen und ihre Knoten immer autofreundlicher ausgebaut.

Der autofreundliche Ausbau der Hauptverkehrsstrallen zog in der Folge immer mehr regionalen und
Uberregionalen Pkw- und Lkw-Verkehr an. Daher kam es abweichend vom sonstigen erfreulichen
Modal Split in diesem Teil des Strallennetzes zur stetigen Zunahme der Kfz-Verkehrsmengen und
damit verbundenen Emissionen und Beeintrachtigungen der angrenzenden Wohnbebauung, sowie
zu hohen Unfallbelastungen. Auch nimmt trotz des sehr ausgewogenen Modal Split die Zahl der
zugelassenen PKW pro 1000 Einwohner weiter zu.

Der Druck auf die Freiburger Ortsdurchfahrten erhohte sich noch, als am Stadtrand und dem
zufihrenden Umland die Bundesstrallen weiter ausgebaut und erste Tunnelprojekte umgesetzt
wurden. Diese hilflose, wenig kreative, aber slindhaft teure und extrem langwierige
Losungsstrategie mit suburbanen Tunnelplanungen fiir den Ost-West-Verkehr hat zu weiteren
Zunahmen des Kfz-Verkehrs und vor allem des Schwerverkehrs gefiihrt. Dies hat in der Folge den
politischen und planerischen Druck fir die Planung eines weiteren Innenstadttunnels erhht.

Verkehrswende geht anders!

Es ist aber wenig kreativ, nun mit einem weiteren, siindhaft teuren und extrem langwierigen
Tunnelprojekt dem wachsenden Druck weiter zunehmender Kfz- und Lkw-Verkehrsmengen
Rechnung tragen zu wollen. Den Kfz-Verkehr sowie den Lkw-Verkehr noch leichter, zligiger und
schneller durch Freiburg zu fiihren, hat mit Verkehrswende und der sonstigen Freiburger Linie nichts
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zu tun. Ein neuer Stadttunnel bietet zwar auf einer Strecke von ca. 1,6 Kilometer Potenzial fiir
Verbesserungen auf der Oberflache, bringt aber fiir das sonstige Hauptverkehrsstrallennetz wenig
Entlastung. In den letzten Jahrzehnten hat die Hoffnung auf einen spateren Stadttunnel viele
sinnvolle SofortmaBnahmen zur besseren stadtebaulichen Integration der betroffenen Trassen und
Knoten verhindert. Zynisch genug wurde argumentiert, die ,Wunde missen offenbleiben”, um den
Anspruch auf den Tunnel zu untermauern. Und auch jetzt verhindert das Tunnelprojekt wegen der
langen Planungs- und Realisierungszeit, dass Umfeld-verbessernde Sofortmafinahmen ergriffen
werden.

Ein Freiburger Modell?

Zudem bringt der Stadttunnel fiir das sonstige Netz der HauptverkehrsstraRen wenig Entlastung.
Sinnvoller ware, dass die Stadt zusammen mit Land und Bund modellhaft vorfiihrt, wie man
e hochbelastete Ortsdurchfahrten von BundesstralBen ,domestizieren” kann, also Umfeld-
vertraglich stadtebaulich integrieren kann

e auch im regionalen Mal3stab den Schienengiterverkehr so ertlichtigen kann, dass er einen
GroRteil des Lkw-Durchgangsverkehrs als regionalen Huckepack-Verkehr aufnehmen kann.

Ill

Beides wiirde dann als ,Freiburger Model
ermoglichen.

wirklichen Fortschritt Richtung Verkehrswende

Erst eine generelle Drosselung der Attraktivitat des StraSennetzes fir den Kfz- und Lkw-Verkehr im
regionalen und lokalen Strallennetz sowie ein Quantensprung an Attraktivitdit im regionalen
Schienennetz (Glter-S-Bahn, Giiter-Regionalbahn, dezentrale Terminals) bietet die Chance fir eine
wirkliche Verkehrswende.

Zur Neugestaltung von Hauptverkehrsstrallen gehoren zwei wichtige Handlungsoptionen:

ein schnell realisierbares Programm zur Umgestaltung aller HauptverkehrsstraBen: Alleen
mit breiten Geh- und Radwegen, minimierten Fahrspurzahlen und -flichen, mit einer
neuartigen Gestaltung der Fahrbahnen ohne die vielen Fahrspurmarkierungen, dafiir mit
linienhaften Uberquerungshilfen;

e eine stadtschonende Verkehrsabwicklung mit Umfeld-vertraglichen Geschwindigkeiten von
max. Tempo 30. Diese MalBnahmen werden mittels automatischer Geschwindig-
keitsliberwachung (,intelligente StraBe”) kontrolliert.

Beides erdffnet Spielrdume fir Fahrbahnverschmalerungen, fir Gppige Alleepflanzungen, fir breite
Gehwege und stark reduzierte Kreuzungsabmessungen.
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Das dargestellte Bild gibt eine Idee von einer stadtebaulich integrierten Hauptverkehrsstrale und stammt aus einer
offiziellen Broschiire des Bundesbauministeriums von 1985, die damals parallel zur Empfehlung fir
HauptverkehrsstraBen herausgegeben wurde.



Die zweite Option betrifft ein regionales Giliterverkehrskonzept mit einem starken Ausbau der
regionaler Schienengiterverkehrsangebote: z.B. Huckepack-Losungen, Investitionen in eine Glter-
S-Bahn und Giter-Regionalbahn mit dezentralen Umschlagstellen fiir den Wechsel von der StralRe
auf die Schiene. Auch groRraumiger Lkw-Verkehr, der sich nicht Gberregional umleiten lasst, muss
spatestens an den Regionsgrenzen auf die Schiene verlagert werden. Das verteuert zwar den
Transport und verzogert ihn auch. Aber so wie im Personenverkehr die Zukunft der multi- und
intermodalen Mobilitdt gehort, muss auch der Glterverkehr viel intermodaler gedacht werden.

Der notige Druck auf die verladende Wirtschaft und Speditionen kann mit Hilfe strenger
Durchfahrbeschrankungen, Nachtfahrverbote und deutlicher Tempolimits auf den klassifizierten
StraBen sowie angemessenen Fahrspurverschmalerungen erreicht werden.

Die Allianz pro Schiene hat eine gute Broschire Uber innovative regionale Schienen-
glterverkehrsprojekte herausgebracht, in der man nachlesen kann, wie regionaler Lkw-Verkehr von
der StraRe auf die Schiene verlagert werden kann.?

Leider haben das Regierungsprasidium, die IHK und die Nachbarkreise und Gemeinden ein solches
regionales Gilterverkehrskonzept nie forciert und stattdessen die Unantastbarkeit des
StraBenglterverkehrs und der BundesstraRen in der Region betont.

Das StralBenverkehrsrecht lasst aber sehr wohl Begrenzungen des Schwerverkehrs zu. Fir den
Ausbau des Schienengiiterverkehrs stehen zudem Bundesmittel bereit. Hier missen also die
Investitionsprioritaten liegen und nicht beim weiteren Bau von Straflentunneln.

1. Warsteiner: Das einzig Wahre fahrt auf der Schiene

Immer ldngere Lkw-Kolonnen, Larm und Abgase wollte die Warsteiner Brauerei ihrer Heimat nicht weiter
zumuten. Es war klar: Warsteiner muss auf die Schiene. Nachdem kraftig investiert wurde, sechs Briicken
gebaut und sieben Kilometer Gleise verlegt waren, konnte 2005 der erste Zug rollen. Heute fahren jéhrlich
130.000 Tonnen Bier umweltfreundlich mit der Giiterbahn.

110 kluge Verlagerungsbeispiele vom Lkw auf die Schiene: Hg. Allianz pro Schiene. Berlin 2012
https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2015/09/broschuere-die-bahn-bringts-2-auflage.pdf



Region Freiburg als ,,Bremser”

Es ist leider ein Problem, dass die anerkennenswerten Innovationen der Freiburger Linie mit starker
Forderung des FulR-, Rad- und offentlichen Verkehrs regional nur bedingt ausgestrahlt haben und
von der verladenden und produzierenden Wirtschaft nie angemessen aufgegriffen wurden.

Das Regierungsprasidium Freiburg mit seinem groBen Zustdndigkeitsbereich hat mit seinen
Tabuerklarungen zur Unantastbarkeit der BundesstralRen, seiner Lobbyrolle fiir frei flieRenden Lkw-
Verkehr und seinem geringen Engagement fiir ein regionales Glterschienenverkehrskonzept jeden
Verkehrswendeansatz verhindert. Auch die Nachbarkreise und Nachbarkommunen haben leider
weit weniger fortschrittliche Verkehrskonzepte verfolgt und daher deutlich ungilinstigere Modal-
Split-Strukturen, was zu den grofRen Kfz-Verkehrsstromen nach und durch Freiburg beitragt.

Einzige  regional rihmliche  Ausnahme  sind die  Angebotsverbesserungen im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Parallel dazu wiirde man auch eine regionale Giter-S-Bahn
und eine Gilter-Regionalbahn brauchen, auf der Basis eines regionalen Schienengiter-
verkehrskonzepts.

Parallel dazu kénnte man dann Verkehrsbeschrankungen des Schwerverkehrs mit angemessenen
Geschwindigkeitsbeschrankungen und Tonnagebegrenzungen sowie Nachtfahrverboten umsetzen.

Klimapolitische und verkehrliche Bewertung von Tunnelprojekten

Tunnel haben immer einen stark verkehrserzeugenden Effekt auf den Kfz-Verkehr?. Die Griinde sind
immer die gleichen: Da sie ohne viele Kreuzungen und Einmiindungen gebaut werden (aus
technischen und Kostengriinden), bieten sie dem Kfz-Verkehr gegentiber der oberirdischen Fahrt
einen erheblichen zeitlichen Abkilrzungseffekt. Solche Reisezeitgewinne dndern die Standort- und
Wegewahl der Verkehrsteilnehmerlnnen und damit auch deren Verkehrsmittelwahl. Das produziert
somit erheblichen Neuverkehr. Dieser wiederum wird am Tunnelende erneut in das sonstige
Strallennetz eingespeist.

Daher sind die in den Planungsbegriindungen berechneten Entlastungseffekte nach der
Verkehrsfreigabe meist viel geringer als prognostiziert. Zumal natirlich flir die Benutzung des
Tunnels an beiden Tunnelenden erhebliche Umwegfahrten gegeniiber der vorher genutzten
Verbindung an der Oberflache in Kauf genommen werden. Daher fihren Tunnel nie zu Abnahmen
der Gesamt-Kfz-Verkehrsbelastung im Netz, sondern lediglich zu Verlagerungen von
Verkehrsstromen. Ein kurzfristig fir einen Teil der auf der Oberfliche liegenden
HauptverkehrsstraRen erhoffter Entlastungseffekt wird in der Regel schon nach wenigen Jahren
durch die allgemeine Kfz-Verkehrszunahme tGberkompensiert.

Hinzu kommt der extrem negative Klimaeffekt durch die im Tunnelbau verwendeten Betonmassen.
Beton ist ein extrem klimaschadlicher Baustoff. Die erst in den letzten Jahren in ihrer ganzen
Bedeutung festgestellten Klimaeffekte von groBen Betonbauwerken fiihren auch im U-Bahn-Bau zu
einer viel kritischeren Bewertung solcher Projekte. Dies sollte endlich auch als verheerende
Nebenwirkung des StraBentunnelbaus anerkannt werden.

Dazu gibt es noch eine weitere verheerende Nebenwirkung von Tunnelbauwerken, die mit den
Finanzstrukturen zusammenhangt. Solche GroRprojekte des StraBenbaus monopolisieren fiir viele
Jahre die Haushaltsmittel und verhindern, dass flir andere wichtige Investitionsaufgaben der
Verkehrswende, z.B. den stadtvertrdglichen Umbau von Ortsdurchfahrten und den Ausbau von

2 Siehe zum Beispiel: Monheim, H. (1979): Verkehrsberuhigung durch StadtschnellstraBen? Anmerkungen zu einem
aktuellen MiRverstandnis. In: Arch+. Heft 47. Aachen; Monheim, H. (1983): Umorientierung der Planungs- und
Investitionspraxis fur innerortliche HauptverkehrsstraBen. In: Ortsumgehungen und -durchfahrten in der Stadt-,
Verkehrs- und Umweltplanung. Gemeinde. Stadt. Land, Band 9. Hannover.



Radschnellwegen, ausreichend Mittel bereitgestellt werden kénnen. Vor allem begriinden sie die
sehr hohen Summen im Bundeshaushalt fiir BundesfernstraBen. Die stattdessen eigentlich nétigen
Investitionen in die regionalen Schienennetze dagegen bleiben regelmiRig weit unter den
Notwendigkeiten einer Verkehrswende.

Ein Ausweg: Transformation eines autozentrierten StraBenbauregimes in eine verkehrswende-
orientierte regionale Gesamtverkehrsplanung

Andere Lander, allen voran die Schweiz, Frankreich und die Niederlande, haben das sinnvoller
geregelt, weil dort die ,Topfchenwirtschaft” beendet wurde. So kdnnen in den Niederlanden
Radschnellwege wegen ihres stauvermeidenden Effekts aus Autobahnbaumitteln finanziert werden.
In der Schweiz wird der Bahnausbau aus Mitteln der Schwerverkehrsabgabe finanziert. Ein GroRteil
des Lkw-Transitverkehrs wird dort auf die Schiene verlagert. Und in Frankreich werden immer mehr
Strallenbahnprojekte mit einer integrierten Umgestaltung der Hauptverkehrsstralen verbunden.
Dort fiihrt die Nahverkehrsabgabe zu einer starken Umorientierung der Wirtschaft auf den OPNV als
sinnvollste Anti-Stau-Strategie.

Man stelle sich vor, die Investitionsmittel fir Planung und Bau des Freiburger Innenstadttunnels
kdnnten in den Ausbau eines regionalen Gliterbahnsystems transferiert werden, mit den bendétigten
Fahrweg- und Logistik-Kapazitaten, Umschlaganlagen, aber auch innovativen Fahrzeugen fir
schnellen StraRe-Schiene-Umschlag. Und parallel dazu koénnten alle innerortlichen
HautverkehrsstraBen verkehrsberuhigt umgestaltet werden. Das wirde sehr viel breitere
Verkehrswendeeffekte ermoglichen. Dafiir in der Region ein eigenes Modellprojekt aufzulegen, ware
eine Alternative, die dazu beitragen konnte, dass nicht nur die Stadt, sondern die ganze Region zum
Mekka flir innovative Verkehrswende-Transformation wirde.
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