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Antrag
der Abg. Boris Palmer u. a. GRÜNE

und

Stellungnahme
des Ministeriums für Umwelt und Verkehr

Modellprojekt virtuelle Umgehungsstraße

A n t r a g

Der Landtag wolle beschließen,

die Landesregierung zu ersuchen

I. zu berichten,

1. wie der Stand des Ausbaus der B 464 zwischen Walddorfhäslach und Böb-
lingen ist;

2. welche durchschnittliche Verkehrsbelastung die B 464 in den Abschnitten
zwischen Dettenhausen (Kälberstelle) und der Anschlussstelle an die A 81
bei Böblingen aufweist;

3. in welchen Gemeinden und in welchem Umfang Anwohner von den Aus-
wirkungen des Verkehrs auf der B 464 in diesem Abschnitt betroffen sind;

4. welche Kapazitätsreserven auf der B 464 vorhanden sind, und wie sich ein
planfreier Ausbau der Knoten auf diese Reserven auswirken würde;

5. wie der Stand des Ausbaus der B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg
ist;

6. Welche durchschnittliche Verkehrsbelastung die B 28 auf den verschiede-
nen Abschnitten zwischen Tübingen und Herrenberg aufweist;

7. in welchen Gemeinden und in welchem Umfang Anwohner von den Aus-
wirkungen des Verkehrs auf der B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg
betroffen sind;
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8. welche Planungen für den weiteren Ausbau der B 28 zwischen Tübingen
und Herrenberg existieren, und welchen Realisierungshorizont diese ha-
ben;

9. in welchem Umfang auf der B 28 Verkehr zwischen dem Raum Reutlin-
gen/Tübingen und der A 81 abgewickelt wird, der sich über die B 464
führen ließe,

a) im Pkw-Verkehr
b) im Lkw-Verkehr;

10. ob die Landesregierung relevante Anteile dieses Verkehrs prinzipiell für
verlagerbar hält;

II.

1. am Beispiel der parallel laufenden Bundesstraßen B 464 und B 28 ein Mo-
dellprojekt virtuelle Umgehungsstraße zu initiieren, das den vom Durch-
gangsverkehr stark betroffenen Ortschaften Tübingen-Unterjesingen und
Ammerbuch-Entringen durch ein integriertes Verkehrskonzept eine spür-
bare Entlastung verschafft, ohne durch neue Umgehungsstraßen empfind-
lich in die Landschaft einzugreifen;

2. dabei eine Abstufung der B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg zur
Landesstraße unter Gewährung eines Mittelausgleichs des Bundes einzu-
beziehen und auf die Beantragung bisher im Bundesverkehrswegeplan auf-
geführter Ausbaumaßnahmen der B 28 zu verzichten;

3. den Durchgangsverkehr von Tübingen/Reutlingen zur A 81 durch geeig-
nete Maßnahmen auf die B 464 zu lenken, insbesondere durch Weg-
weisung, Tempo 30 in den Ortsdurchfahrten der B 28, und Beschränkung
des Lkw-Verkehrs auf der B 28 Anlieger sowie ein Nachtfahrverbot für
Lkw auf der B 28;

4. Im Rahmen dieses Modellprojekts auf der Achse Tübingen–Herren-
berg–Böblingen die Alternative ÖPNV massiv zu stärken (Ausbau der In-
frastruktur der Ammertalbahn für einen 15-Minuten-Takt, Verlängerung
der Ammertalbahn als Regionalstadtbahn in das Stadtgebiet Tübingen, be-
schleunigte Expresszüge Tübingen–Herrenberg–Böblingen–Stuttgart).

16. 04. 2003

Boris Palmer, Kretschmann, Bauer, Oelmayer, Lösch  GRÜNE

B e g r ü n d u n g

Mit dem Bau der A 81 wurden neue Verkehrsströme aus dem Raum Tübin-
gen/Reutlingen nach Westen erzeugt, die sich seit Jahrzehnten durch die Ort-
schaften des Neckar- und Ammertales ergießen. Es besteht aus heutiger Sicht
auf lange Zeit keine Aussicht auf Realisierung von Umgehungsstraßen für die
am stärksten betroffenen Teilorte Tübingen-Unterjesingen und Ammerbuch-
Entringen. Aus Rücksicht auf die bislang intakte Landschaft des Ammertals
besonders im Bereich Unterjesingen stehen solchen Umgehungsstraßen zu-
dem schwerste ökologische Bedenken entgegen.
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Im vergangenen Jahr wurde die vierspurige Südumgehung Böblingens im
Zuge der Bundesstraße 464 zwischen Holzgerlingen und der A 81/Böblingen-
Hulb fertig gestellt. Damit steht zwischen Tübingen und der A 81 in Böblin-
gen eine ortsdurchfahrtsfreie zügige Verbindung zur Verfügung, die nördlich
des Schönbuchs weitgehend parallel zur B 28 im Ammertal verläuft und so-
gar geringfügig kürzer ist als der Weg über die Anschlussstelle Herrenberg
der A 81. Auch für die Verbindung Reutlingen – A 81 (Böblingen) steht auf
dieser Verbindung über die B 464 eine ortsdurchfahrtsfreie Verbindung zur
Verfügung, die kürzer ist als der Weg über Herrenberg.

Durch eine Bündelung des Durchgangsverkehrs, insbesondere des Schwerver-
kehrs aus dem Raum Reutlingen/Tübingen zur A 81 auf der nunmehr orts-
durchfahrtsfreien B 464 und durch eine weitere Stärkung der Alternativen im
öffentlichen Verkehr könnte in diesem Korridor modellhaft aufgezeigt wer-
den, wie den Anwohnern vielbelasteter Durchgangsstraßen durch intelligente
Nutzung und maßvollen Ausbau vorhandener Infrastruktur dauerhaft Entlas-
tung verschafft und zugleich Eingriffe in die Natur vermieden werden können.

S t e l l u n g n a h m e

Mit Schreiben vom 12. Mai 2003 Nr. 64–39–B 28 Herrenberg–Tübingen/14
nimmt das Ministerium für Umwelt und Verkehr zu dem Antrag wie folgt
Stellung:

I. 1.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, wie der Stand des Aus-
baus der B 464 zwischen Walddorfhäslach und Böblingen ist.

Zu I. 1.:

Die B 464 ist zwischen Walddorfhäslach und Holzgerlingen 2-streifig ausge-
baut. Die Fahrbahnbreite beträgt teilweise jedoch nur 6,20 m. Die Westum-
gehung Walddorfhäslach mit Anbindung an die B 27 wurde 1999 fertig-
gestellt. Derzeit laufen Planungen für die Beseitigung der Unfallhäufungs-
stelle an der Kreuzung der B 464 mit der K 6912 (Eckbergkreuzung) sowie
für den Umbau der Kreuzung der B 464 mit der L 1208 (Kälberstelle). Die
Ortsumgehung Holzgerlingen soll von 2 auf 4 Fahrstreifen ausgebaut wer-
den. Der zwischen Holzgerlingen und Böblingen zunächst 4-streifige und
nördlich der B 464 alt 3-streifige Neubau der B 464 wurde Mitte 2002 fertig
gestellt.

I. 2.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, welche durchschnitt-
liche Verkehrsbelastung die B 464 zwischen Dettenhausen (Kälber-
stelle) und der Anschlussstelle an die A 81 bei Böblingen aufweist.

Zu I. 2.:

Zwischen Dettenhausen und der A 81 betragen die Verkehrsbelastungen nach
der Verkehrsmengenkarte 2000 der Straßenbauverwaltung Baden-Württem-
berg zwischen 9.230 und 15.510 Kfz/Tag. Dabei ist der erst Mitte 2002 fer-
tiggestellte Abschnitt zwischen Holzgerlingen und Böblingen nicht berück-
sichtigt.

Nach Verkehrsuntersuchungen für den Raum Holzgerlingen betragen die
Prognosebelastungen für das Jahr 2015 nördlich von Holzgerlingen bis zur
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B 464 alt rund 27.000 Kfz/Tag und auf dem Folgeabschnitt bis zur K 1077
bei Böblingen rund 20.000 Kfz/Tag.

I. 3.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, in welchen Gemeinden
und in welchem Umfang Anwohner von den Auswirkungen des Verkehrs
auf der B 464 in diesem Abschnitt betroffen sind.

Zu I. 3.:

Vom Verkehr auf der B 464 sind Anwohner in den Gemeinden Weil im
Schönbuch, Altdorf, Holzgerlingen und Böblingen betroffen. Über die Be-
troffenheiten können keine konkreten Aussagen gemacht werden, da hierüber
keine entsprechenden Unterlagen vorliegen.

Insbesondere im Bereich von Holzgerlingen liegt die jetzige und auch die ge-
plante Bebauung sehr dicht an der Bundesstraße, die im Bestand ausgebaut
werden soll. Zudem liegt hier noch der Bahnkörper der Schönbuchbahn Böb-
lingen–Dettenhausen zwischen Bebauung und Bundesstraße.

I. 4.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, welche Kapazitäts-
reserven auf der B 464 vorhanden sind und wie sich eine planfreier Aus-
bau der Knoten auf diese Reserven auswirken würde.

Zu I. 4.:

Nach übereinstimmender Auffassung zwischen Bund und Land stellt die
B 464 zwischen der B 27 bei Walddorfhäslach und der A 81 bei Böblingen zu-
sammen mit der B 295 bis zur A 8 bei Leonberg im Endkonzept eine durch-
gängige Bundesfernstraßenverbindung dar. Neben der Ortsumgehung Holz-
gerlingen sollen die Streckenabschnitte „Sindelfingen–Renningen (B 464)“
und „Renningen–Leonberg (B 295)“ entsprechend den finanziellen Möglich-
keiten des Bundes Zug um Zug zweistreifig neu gebaut werden. Damit ge-
winnt dieser Straßenzug künftig eine erhebliche verkehrliche Bedeutung, so
dass dann zusätzliche spürbare Kapazitätsreserven nicht zu erwarten sind.

Nach der RAS-Q 96 (Richtlinien für die Anlage von Straßen – Teil: Quer-
schnitte) reicht der Anwendungsbereich einer zweistreifigen Straße im Be-
reich der freien Strecke bis zu einer Verkehrsstärke von ca. 20.000 Kfz/24 h.
Wenngleich lichtsignalgeregelte Knotenpunkte sich hierauf kapazitätsmin-
dernd auswirken können, ist ein planfreier Ausbau der Knotenpunkte generell
nicht vorgesehen. Ein solcher wäre mit erheblichen finanziellen Aufwendun-
gen verbunden und wäre wegen der Flächeninanspruchnahme in dem emp-
findlichen Landschaftsraum auch sehr schwer durchsetzbar.

I. 5.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, wie der Stand des Aus-
baus der B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg ist,

I. 8.: welche Planungen für den weiteren Ausbau der B 28 zwischen Tübingen
und Herrenberg existieren und welchen Realisierungszeithorizont diese
haben.

Zu I. 5. und I. 8.:

Bis zum Ortsende vom Stadtgebiet Tübingen (gegen Unterjesingen) ist die
heutige B 28 und künftige B 296 bis zur K 6914 zweibahnig (vierstreifig)
ausgebaut, anschließend zweistreifig.
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Für die Verbesserung der Gefahrenstelle zwischen Pfäffingen und Entringen
(Schopfenlochkurve) wird zur Zeit ein Planfeststellungsverfahren durchge-
führt. Es ist beabsichtigt, diese Maßnahme nach der Bestandskraft des Plan-
feststellungsbeschlusses möglichst zeitnah auszuführen.

Für den vierstreifigen Ausbau bis Tübingen-Unterjesingen sowie die zwei-
streifigen Ortsumgehungen Tübingen-Unterjesingen und Entringen liegen le-
diglich generelle Planungen aus dem Jahre 1987 vor, die wegen der bisheri-
gen nachrangigen Einstufung dieser Maßnahmen nicht weiter bearbeitet wur-
den. Ein Realisierungshorizont ist derzeit nicht absehbar.

I. 6.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, welche durchschnitt-
liche Verkehrsbelastung die B 28 auf den verschiedenen Abschnitten
zwischen Tübingen und Herrenberg aufweist.

Zu I. 6.:

Nach der Verkehrsmengenkarte 2000 der Straßenbauverwaltung Baden-
Württemberg weisen die nachfolgenden Abschnitte folgende durchschnitt-
liche tägliche Verkehrsstärken (DTV) auf:

Tübingen–Pfäffingen 19.470 Kfz/24 h
Pfäffingen–A 81 10.420 Kfz/24 h
A 81–Herrenberg 14.350 Kfz/24 h

I. 7.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, in welchen Gemeinden
und in welchem Umfang Anwohner von den Auswirkungen des Verkehrs
auf der B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg betroffen sind.

Zu I. 7.:

Zwischen Tübingen und Herrenberg liegen die Ortsdurchfahrten von Tübin-
gen-Unterjesingen und Entringen mit der hierfür typischen unmittelbar an die
Straße heranreichenden Bebauung. Deshalb wurden auch schon Lärmsanie-
rungen auf Kosten des Bundes durchgeführt; für die Ortsdurchfahrt von Ent-
ringen ab dem Jahr 1985 und für Tübingen-Unterjesingen ab dem Jahr 1994.
Aktuellere Aussagen zur Betroffenheit sind derzeit nicht verfügbar.

I. 9.: Die Landesregierung wird ersucht zu berichten, in welchem Umfang
auf der B 28 Verkehr zwischen dem Raum Reutlingen/Tübingen und
der A 81 abgewickelt wird, der sich über die B 464 führen ließe
– im Pkw-Verkehr
– im Lkw-Verkehr;

I. 10.: ob sie relevante Anteile dieses Verkehrs für verlagerbar hält.

II. 1.: Die Landesregierung wird ersucht, am Beispiel der parallel laufenden
Bundesstraßen B 464 und B 28 ein Modellprojekt virtuelle Umge-
hungsstraße zu initiieren, das den vom Durchgangsverkehr stark be-
troffenen Ortschaften Tübingen-Unterjesingen und Ammerbuch-Ent-
ringen durch ein integriertes Verkehrskonzept eine spürbare Entlas-
tung verschafft, ohne durch neue Umgehungsstraßen empfindlich in
die Landschaft einzugreifen.
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Zu I. 9., I. 10. und II. 1.:

Es liegen keine Verkehrsuntersuchungen vor, aus denen verlagerbare Ver-
kehrsanteile des Fernverkehrs entnommen werden könnten. Zur detaillierten
Beantwortung dieser Frage müsste eine großräumige Verkehrsuntersuchung
in Auftrag gegeben werden, die relativ zeitaufwändig und kostenintensiv
wäre. Nach Auffassung der Planungsbehörde erscheint eine solche nicht sinn-
voll. Zum einen lässt sich schon aus der Betrachtung der Verkehrsbelastun-
gen auf der B 28 ableiten, dass der überwiegende Verkehrsanteil aus nicht
verlagerbarem örtlichem Ziel- und Quellverkehr besteht und nicht aus groß-
räumigem Fernverkehr. Hierfür steht die Verkehrsmenge zwischen Tübingen
und Pfäffingen, die etwa doppelt so hoch ist wie die auf dem anschließenden
Abschnitt bis zur A 81.

Zum anderen erscheint es kaum wahrscheinlich, dass sich der nach Süden
orientierte Fernverkehr aus dem Raum Reutlingen/Tübingen auf den um-
wegigeren Streckenzug der B 464 verlagern lassen könnte. Dieser Verkehr,
der heute schon die L 371 über Hirschau und weiter die L 372 und L 361 zur
Anschlussstelle Rottenburg der A 81 benutzt, wird zukünftig über die neue B
28 zwischen Tübingen und Rottenburg geführt. Der nach Norden orientierte
Fernverkehr aus dem Raum Reutlingen benutzt die B 464 bis Rübgarten und
dann die B 27 zur A 8 oder die B 464 ab Walddorfhäslach in Richtung Böb-
lingen zur A 81.

Für den Raum südlich von Tübingen bietet die B 27 für den Fernverkehr die
günstigste Verbindung zur A 8. Aus dem Stadtgebiet Tübingen sucht sich der
Verkehr seine Route je nach Quelle entweder über die B 28 nach Herrenberg
zur A 81 oder über die B 27 nach Stuttgart zur A 8. Insofern wird keine rele-
vante Verlagerung des Verkehrsaufkommens von der B 28 auf die B 464 ge-
sehen.

II. 2.: Die Landesregierung wird ersucht, dabei eine Abstufung der B 28 zwi-
schen Tübingen und Herrenberg zu einer Landesstraße unter Gewäh-
rung eines Mittelausgleiches des Bundes einzubeziehen und auf die
Beantragung bisher im Bundesverkehrswegeplan aufgeführter Aus-
baumaßnahmen der B 28 zu verzichten.

Zu II. 2:

Die B 28 zwischen Tübingen und Herrenberg ist mit der B 296 Teil der weit-
räumigen Bundesstraßenverbindung von Ulm über Reutlingen und Tübingen
in den nördlichen Schwarzwald und damit eine Bundesfernstraße im Sinne
des Bundesfernstraßengesetzes. Deshalb kann sie nicht zur Landesstraße ab-
gestuft werden.

Für Auf- oder Abstufungen sieht das Gesetz keinen Mittelausgleich zwischen
den Baulastträgern vor.

Im Übrigen hat die Umstufung einer Bundesstraße zu einer Landesstraße al-
lein keine Auswirkung auf das Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer. Viel-
mehr ist die kürzeste Fahrzeit für die Streckenwahl ausschlaggebend, die
vom Ausbauzustand und der Streckenlänge einer Straße bestimmt wird.

Die Landesregierung hält den Aus- und Neubau der heutigen B 28 und künf-
tigen B 296 zwischen Tübingen und Herrenberg nach wie vor aus verkehr-
lichen Gründen für notwendig.
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II. 3.: Die Landesregierung wird ersucht, den Durchgangsverkehr von Tübin-
gen/Reutlingen zur A 81 durch geeignete Maßnahmen auf die B 464 zu
lenken, insbesondere durch Wegweisung, Tempo 30 in den Ortsdurch-
fahrten der B 28 und Beschränkung des Lkw-Verkehrs auf der B 28 so-
wie ein Nachtfahrverbot für Lkw auf der B 28.

Zu II. 3.:

Eine Verkehrsführung von Tübingen/Reutlingen über die B 464 zur An-
schlussstelle Hulb auf die A 81 ist nur in Richtung Norden sinnvoll, da für
den Verkehr in Richtung Süden ein Umweg von ca. 13 km entstehen würde.
Es ist denkbar, eventuell im Bereich Tübingen/Reutlingen vorhandene Weg-
weiser zur Autobahn aufzuteilen in solche zur A 81 Stuttgart und solche zur
A 81 Singen. Die praktischen Auswirkungen müssen jedoch gering einge-
schätzt werden, da nur der in der Regel zwischen 5% und 10 % liegende ort-
sunkundige Verkehr durch Wegweisung gelenkt werden kann.

Verkehrsbeschränkende Maßnahmen auf einer dem überörtlichen Verkehr
dienenden Bundes- oder Landesstraße – insbesondere Lkw-Fahrverbote –
kommen grundsätzlich nur in Frage, wenn Gründe nach § 45 StVO – wie
z. B. zu hohe Lärm- oder Abgasbelastung, untragbare Mängel in der Ver-
kehrssicherheit – vorliegen. Der Wunsch und/oder die Forderung nach einer
Verkehrslenkung gehört hierzu jedoch nicht.

II. 4.: Die Landesregierung wird ersucht, im Rahmen dieses Modellprojekts
auf der Achse Tübingen–Herrenberg–Böblingen die Alternative ÖPNV
massiv zu stärken (Ausbau der Infrastruktur der Ammertalbahn für
einen 15-Minuten-Takt, Verlängerung der Ammertalbahn als Regio-
nalstadtbahn in das Stadtgebiet Tübingen, beschleunigte Expresszüge
Tübingen–Herrenberg–Böblingen–Stuttgart).

Zu II. 4.:

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung der Ammer-
talbahn aus dem Jahre 1991 durch das Verkehrswissenschaftliche Institut der
Universität Stuttgart (Professor Heimerl) wurde von der Straßenbauverwal-
tung auch die Frage einer Reduzierung des Individualverkehrs auf der B 28
durch die Ammertalbahn aufgeworfen. Hierzu teilte das Verkehrswissen-
schaftliche Institut mit, dass in einer Modellrechnung eine Rückgang des In-
dividualverkehrs um ca. 900 Fahrten pro Werktag ermittelt wurden. Da dieser
Wert sich jedoch auf den gesamten Planungsraum zwischen Tübingen und
Herrenberg bezog, sei eine spezielle, auf die B 28 bezogene Aussage nicht
möglich. Selbst wenn man unterstellte, diese Reduzierung würde sich allein
auf die B 28 beziehen, würde sich keine wirkungsvolle Entlastung der B 28
ergeben, die einen Verzicht auf Verbesserungen dieses Straßenzuges begrün-
dete.

Im August 1999 wurde nach umfangreichem Infrastrukturausbau die erneu-
erte Ammertalbahn in Betrieb genommen. Die Ammertalbahn besitzt ein sehr
gutes Verkehrsangebot, das dem langfristigen Regionalverkehrskonzept in
der Prognose 2015 (Grundlage für Stuttgart 21) für diese Strecke entspricht.
In Herrenberg bestehen Anschlüsse von/zur S-Bahn-Linie 1 aus/in Richtung
Stuttgart. In Tübingen bestehen Durchbindungen in Richtung Plochingen und
Bad Urach.

Durch die zusätzlichen Kreuzungsbahnhöfe Pfäffingen und Tübingen West
ist im Abschnitt Entringen–Tübingen bereits heute die Möglichkeit einer Ver-
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dichtung des Halbstundentaktes gegeben. Diese Möglichkeit wird für zwei
Schülerzüge am Morgen und am Mittag genutzt. Eine Weiterführung der o. g.
Verdichtung im Abschnitt Entringen–Herrenberg wäre allerdings nur mit dem
kostenintensiven Bau von zwei neuen Kreuzungsbahnhöfen möglich.

Im Rahmen der Untersuchung für eine Machbarkeitsstudie RegionalStadt-
Bahn Neckar-Alb wird das bestehende Angebot als sehr gut bezeichnet und
in dieser Form auch in das RegionalStadtBahn-Konzept übernommen.

In diesem Konzept ist ebenfalls vorgesehen, diese Linie – ebenso wie weitere
vier Linien- in die Innenstadt Tübingens zu führen. Neben einer Elektrifizie-
rung der Ammertalbahn ist dies allerdings mit weiteren erheblichen Investi-
tionen verbunden: Die vom Gutachter ermittelten Kosten betragen für die
innerstädtische Führung der Linien ca. 99,8 Mio. €, hinzu kommt die Anpas-
sung des Bahnhofs Tübingen mit ca. 12,3  Mio. €.

Die Züge der Ammertalbahn besitzen Anschlüsse von/zur S-Bahn-Linie 1
in/aus Richtung Stuttgart. Damit ist eine zusätzliche Durchbindung der Züge
nach Stuttgart aus dem Ammertal weder sinnvoll noch im Hinblick auf die
Streckenbelegung möglich. Hinzu kommt, dass die aktuell bestehende Verbin-
dungsmöglichkeit von Tübingen über die Ammertalbahn/S-Bahn nach Stutt-
gart sehr attraktiv ist und gegenüber der RE-Verbindung Tübingen–Plochin-
gen–Stuttgart bezogen auf Stuttgart Hbf lediglich 6 min länger benötigt und
für das Ziel Stuttgart-Stadtmitte sogar gleich schnell ist.

Die Führung zusätzlicher Züge über die Gäubahn zwischen Herrenberg–Böb-
lingen und Stuttgart Hbf ist auch im Hinblick auf Stuttgart 21 und die dabei
vorgesehene Stilllegung der bestehenden Gäubahntrasse zwischen Stuttgart
Vaihingen und Stuttgart Hbf (Fern- und Regionalzüge der Gäubahn werden
dann über den Filderbahnhof geführt) nicht sinnvoll. Eine sehr schnelle und
attraktive Verbindung Tübingens mit der Landeshauptstadt ist dann mit der
über den neuen Filderbahnhof geführten RE-Linie gegeben.

Für eine massive Stärkung der Achse Tübingen–Herrenberg–Böblingen, wie
sie von den Antragstellern gefordert wird, besteht daher keine Notwendig-
keit.

Müller
Minister für Umwelt und Verkehr
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