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Die Mythen des Verkehrs

Es ist an der Zeit, angesichts des ungebremsten Stralenbauwahns einige hartndckige
Mythen dber StraBenbau, Verkehr, Wirtschaftskraft und Umweltschutz sowie deren
Handlungsinstrument Bundesverkehrswegeplan anzusprechen und als solche - und
nicht als Tatsachen - zu entlarven, Dabei sollen hier weniger Argumente des Matur- und
Umweltschutzes herangezogen werden.

Denn weder fGrdert heule noch in Deutschland der Bau einer Stralte die Wirlschaftskraft
der daran angebundenen Region, noch entlastet Stralenbau den ‘erkehr und die
Verkehrsieilnehmer, Im Gegenteil, Strallenbau erzeugt neuen Werkehr und die
durchschnittliche Fahrtzeit aller Verkehrsteilnehmer bleibt konstant = es werden nur die
zuriickgelegten Wege langer. Von daher ergeben sich auch keine Verbesserungen der Umwelt. Micht selten fiihrt dieses Denken
und Bauen zum okonomischen Ausbluten einer Region durch eine héhere Anzahl von Pendlern und die Verlagerung von
Wirtschaftsstandorten in Billig-Lander.

Meue Strallen werden immer noch als Bedarf gefiihrt (Bundesverkehrswegeplan), obwohl die Verkehrsprognosen nicht mehr
zutreffend sind, die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sich geandert haben und die demografische Entwicklung dagegen steht —
oftmals aus Grinden des Regionalen Proporz und in finanzieller Konkurrenz mit den anderen Bundesldndern.

In einer umfangreichen Recherche haben wir versucht, diese gem verdrdngten Faklen, wissenschaftlichen Gutachten und
Empfehlungen aufzuspiren und zusammen zu stellen. Ziel soll sein, dass alle Akteure — nicht zuletzt die involvierten Politiker und
Behdrden — die Moglichkeit erhalten, sich entsprechend ihrer Verantwortung umfassend Uber die Tatsachen und Zusammenhange
der Verkehrspolitik zu informieren. Keiner soll am Ende sagen, er hatte es nicht gewusst.

Ein groBer Teil der nachfolgenden Argumentation wurde einer Gruppe unabh3ngiger Verkehrswissenschafller Gbernommen
(http:dwww verkaehrswissenschaftler.de), die sich zur Aufgabe gemacht haben, verkehrspolitische Themen auf wissenschaftlicher
Grundlage unabhangig von der Verkehrslobby zu bearbeiten. Ein weiterer umfangreicher Teil speist sich aus dem Thesenpapier
Jom Wunschzettelansatz zum integrierten Verkehrskonzept® von Susanne Krohn, Mitglied des Sachverstandigenrates flr
Umweltfragen fir die Bundesregierung sowie weiteren Institutionen, Zitate aus den angegebenen Quellen sind blau unterlegt,

Fordert StraBenbau die Wirtschaftskraft einer Region ?

Klare Antwort: Nein.

Es hat sich {bisher) in den neusn Bundeslandern herausgestellt, dass Struklurpolitik durch Investitionen in die Infrastrukiur
wenig gefruchtet hat Vermutlich ist das Scheitern der »Strategie der infrastrukturellen ‘orleistungs dem Umstand
zuzuschreiben, dass im verstarkten Standortwettbewerb um Investoren und Unternehmen eine gute Infrastrukturausstatiung
als selbstverstdndlich angenommen wird. Gerade im Verkehr ist dies deutlich, weil in Deutschland und in grofen Teilen
Europas beinahe alle Wirtschaftsstandorte auf gute Anbindungen auf der Stralle, auf der Schiene und auch in der Luft
verveisen konnen. Komparative Vorteile aus einer vorziglichen Verkehrsinfrastruktur zu ziehen, kann kaum gelingen, wenn
die Verkehrsanbindungen dberall gut sind.

(Quelle: Weert Canzler, Demographie und Verkehrspolitik, in Das Parlament, Ausgabe 29-30-2007).

Das bestatigt auch eine von Blndnis 90/Die Grinen herausgegebene Studie "Jobmaschine Straftenbau?® Stand 2007, die fir
Sachsen und Thiringen ein klares Fazit zieht: Es gibt keinen Zusammenhang zwischen Fernstrallenausbau und der Gewerbe-
Entwicklung bzw. der Hohe der Arbeitslosigkeit.

Entlastet weiterer StraBBenbau den Verkehr ?

Klare Antwart: Nein.

Der StraBenbau fiihrt zu einer starken Zunahme des Verkehrs und ist in den nachsten Jahren die mit Abstand wichtigste
Bestimmungsgrole fir die Verkehrsentwicklung.

(Quelle: "WMobilitat 2020 - Perspektiven fir den Verkehr flir morgen”, acatech)

Diese Aussage in einem von YW finanzierten Projektbericht von acatech, einer 1987 gegrindeten Vereinigung von etwa 200
Wissenschaftlern, muss als sensationell bezeichnet werden, denn die konservative Verkehrswissenschaft hat bisher jeden
Einfluss des Strallenbaus auf das Verkehrswachstum geleugnet.

(Quella: hitp:/iwww.varkehrawissenschaftler.de)

Um zu verstehen, warum neue Straben weileren Verkehr produzieren”, muss man sich vor allem von der Vorstellung l6sen, dass
schnellare Strallen eine Zeiteinsparung fir den Verkehrsteilnehmer bedeuten. Diese Vorstellung ist falsch — aber genau das wird
zur Begrindung aller neuen Verkehrsprojekte propagiert: nach dem Bau der neuen Stralie kommt der Blrger schneller von A nach
B und verbringt weniger Zeit auf der Stralle. Angenehmer Nebeneffekt: es ergeben sich durch einen flissigeren und schnelleren
Verkehr auch geringere Umweltauswirkungen {geringer Kraftstoffverbrauch, geringerer Schadstoffaussto). Warum der obige
Gedanke falsch ist, hat Dipl.-Ing. Pfleiderer (Rudolf Pfleiderer, Das Phanomen Verkehr) in seinem Aufsatz deutlich gemacht. Darin
weist er nach, dass sich — unabhangig von der Wahl des Reisemittels — die fir die tagliche Reise bendtigte Zeit (also in der Regel
die Zeil zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, das sogenannte Reisezeilbudget) im Laufe der Jahre eher erhdht und nicht verringert
hat:

Die im Verkehr zugebrachte Zeit hat sich im Laufe der Jahre lgicht erhdht. Dies wurde in umfangreichen Untersuchungen
unter anderem wvon Socialdata, Minchen, erforscht. Die durchschnittlich wvon den Verkehrsteilnehmemn im Verkehr
zugebrachte Zeil ist insbesondere unabhangig von der Geschwindigkeit der benitzten Verkehrsmittel und wird als
Reisezeitbudget bezeichnet.s Der Strallenbau fihrt zu einer starken Zunabme des Verkehrs und ist in den nachsten Jahren
die mit Abstand wichtigste Bestimmungsgrilie fir die Verkehrsentwickiung.

Beispiel: friher ist der Mensch zu Full 5 Kilometer zur Arbeit gelaufen und bendligte daflr eine Stunde, heute f3hrt der Mensch 50
km it dem Auto zum Arbeitsplatz und bendtigt ebenfalls eine Stunde. Man mag einwenden, dass das fur sich selbst nicht gilt. Aber
statistische Auswertungen belegen: die durchschnittliche ,Pendelzeit" betragt in Deutschland 80 Minuten.

Auch das Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung hat in einer Studie klar herausgestellt, dass mit dem Ausbau/Meubau von
Bundesfarnstrallen zwar die Fahrtzeit zum néchsten Metropolenkern® verkirzt wird, im gleichen Zug aber die Pendeldistanzen
wachsen. {Quelle: Gerd Wilrdeman, Thomas Pitz, BESR im BEM, "Raumstrukiuren verdndern sich", 200%9),

Der Zeitgewinn ist gleich Mull, der Verkehr wachst aber,

Das Reisezeitbudget hat sich also in den vergangenen Jahren — trotz des Baus zahlreicher Schnellstralen — nicht verringert, Denn
offenbar nutzt die Masse der Menschen sine neus und schnellere Stralkenverbindung nicht dafiir, mehr Freizeil zu gewinnen, sondern
grifere Maglichkeiten bei der Arbeitsplatz- und Wohnortsuche zu erhalten. Bei Nutzung einer schnelleren Stralte kann mit gleichem
Reisezeitbudget eine grifere Strecke zurlickgelegt werden, Im Endeffekt wird also mit einer neuen schnellen Strale der Anreiz zum
weiteren Pendeln, die Moglichkeit fdr griftere Transportwege fur Wirtschaftsglter und letztlich auch der Anreiz fir
Firmenstandortverlagerungen (z.B. in Machbarlander mit niedrigeren Ldhnen) verstarkt, Es wird neuer Verkehr indugiert, Diesar
induzierte Verkehr wurde in den vergangenen Bundesverkehrswegepldnen entweder gar nicht (bis zum Bundesverkehrswegeplan
1992) oder viel zu gering (Bundesverkehrswegeplan 2003) beachtet.

Der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU) beim Bundesumweltministerium hat ein Sondergutachien {(SG) Umwelt und
Stralfenverkehr® verdffentlicht, in dem erstmals von offizieller Seite das klar gesagt wird, was unabhangige Verkehrswissenschaftler
schon immer sagen: Der durch Strallenbau induzierte Verkehr hat einen groflen Einfluss auf die volkswirtschaftliche Rechtfertigung
des Stralenbaus. Er darf nicht vernachlassigt werdan,

Bereits zeit Jahren weist die Gruppe unabhangiger Verkehrswissenschafilicher darauf hin, dass sich bei der Uberprifung
der Bundesverkehrswegeplanung gezeigt hat, dass der induzierte Verkehr nicht oder nur unzureichend beriicksichtigt wird.
Dies fiihrt zu gravierenden Fehlern, die einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen wvon Stralfenbaumalinabmen
yortduschen, den es in Wirklichkeit nicht gibt.

(Quelle: http:/'www. verkehrswissenschaftler.de)

Wie groflt die Auswirkungen des induzieren Verkehrs sind und wie wenig sie selbst im Bundesverkehrswegeplan 2003 beachtet
wurden, weist eine Berachnung von Prof. Dr.-lng. Gert Marte nach:

Es ist bekannt, dass Straltenbauprojekte schongerechnet werden, um die Finanzierung durch die Steuerzahler zu
sichern und die Proteste van Umweltschiitzern in Grenzen zu halten. fiel des vorliegenden Kommentars ist die Kldrung
der Frage, wie stark die Projekte des Bundesverkehrswegeplans 2003 schongerechnet sind. Fir ein Beispiel wird
gezeiagl, dass die weitgehende Vernachlassigung des induzierten Verkehrs bei starker Belastung die Mutzen-Kosten-
Verhaltnisse um den Faktor 3 erhdht. Wenn man zusatzlich die zu niedrig angesetzten Baukosten und den zu niedrigen
Zinssatz von 3 % berlcksichtigt, dann ergibt sich ein um den Faktor 5 iiberhdhtes Nutzen-Kosten-Verhaltnis. Man
muss damit rechnen, dass man die schéngerechneten Mutzen-Kosten-Verhdltnissen des BVWP'03 bei stark
belasteten Metzen durch den Faktor 5 dividieren muss, um zu realistischen MNutzen-Kosten Verhiltnissen zu
kommen. Viele Projekte des BVWP'03 lassen sich dann volkswirtschaftlich nicht mehr rechtfertigen. Da das
Umweltbundesamt bisher davor zurlickgeschreckt ist, die Schénrechnerei beim Bundesverkehrswegeplan 2003 offen zu
legen, kann man nur auf die Durchsetzung realistischer Nutzen-Kosten-Rechnungen hoffen, wenn Finanzminister oder
Rechnungshife als Auflraggeber gewonnen werden.

(Quelle: Marte, G. (2008): Kommentar zur gesamiwirtschaftlichen Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswegeplans
2003)

Entlastet Entlastet StraBenbau die Umwelt ?

Klare Antwort: Nein, im Gegenteil.

Indem neue und schnellere Stralten dazu fiihren, dass bei gleichbleibendem Reisezeitbudget grofere Entfernungen zuriickgelegt
werden, warden natlrlich auch die Umweltauswirkungen {Krafistoffverbrauch, Schadstoffaussto) nicht verringert. Auch der Larm
wird nicht weniger, sonst erhiht sich erheblich (mehr Verkehr, schnellerer Verkehr), er verteilt sich nur anders. Gar nicht betrachtet
werden dabei die Flachenzerschneidungen, die neue Strallen bewirken. Es ist deshalb eine klare Irrefihrung, dass neue Stralten
die Umwaelt entlasten.

Wie kommt liberhaupt der Bedarf in den Bundesverkehrswegeplan ?

Mit dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) werden Verkehrsvorhaben fir Stralle, Schiene und Wasser vorbereitet. Er dient als
planerische Grundlage fir weitere Bedarfsgesetze (z. B. Bedarfsgesetze fiir Bundesfernstrallen und Schienenwege). Mit diesen
Geselzen beschlielt der Bundestag, fir welche Verkehrsprojekte er einen Bedarf sieht und damit, welche gebaut werden sollen.
Den aktuell giltigen BVWRP hat das Bundeskabinett im Juli 2003 beschlossen. Auf diesem Beschluss basieren die Bedarfsgesetze
fiir Stralke und Schiene, die der Deutsche Bundestag im Juli 2004 verabschiedet hat.

Die Lander melden ihren Bedarf an Verkehrsprojekten an, die in den nachsten Jahren realisiert werden sollen. Auf Basis dieser
Meldungen entstaht im Bundesverkehrsministarium ein Entwurf, der dann mit den anderen Bundesministerien (besonders dam
Finanzministerium}, Bundesldndern und Verbanden abgestimmt werden muss. Das Bundeskabinelt schliefflich beschliefit den
BVWP.

uelle, Laerc Lrdeman, Qmas Fulz, Saks 1ImM BEM, aumstrukturen verandern sich”, 2004
Quelle; Gerd Wiird Th Pitz BESR im BEBM. "R R

1.Problem: ,Wer am lautesten ruft und den gréBten Druck macht, bekommt das Meiste” - eine
bundesweite Gesamtbetrachtung bleibt auf der Strecke

Die Entscheidungsverflechtungen zwischen Bund und Landern im Rahmen der Erarbeitung des BVWWP begilinstigen
sowohl dkologisch aus auch dkonomisch kontraproduktive Fehlallokationen der Investitionsgelder (SRU 2005, Tz. 399 ).
Die Tatsache, dass bei der Bedarfserhebung fir den BVWP auf die Projektanmeldungen der Lander abgestellt wird, fiihrt
dort zu erheblichen Mithahmeanreizen®. In Konkurrenz um die Zuweisung von Bundesmitteln unterliegen die Lander in
erheblichem Malke der Versuchung, einen dberzogenen und von der Zielsetzung der Bundesverkehrswegeplanung nicht
gedeckien Bedarf anzumelden. Wie auch der Bundesbeauftragte fir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung hervorgehoben
hat, reduzieren sich die Léndermeldungen im Bereich Stralte nicht auf Infrastrukturmalinahmen, die in Ubereinstimmung
mit § 1 Abs. 1 Bundesfernstralfengesetz dem dberortlichen, also weitrdumigen Verkehr dienen sollen (BWW 2004).
Vielmehr werden auch Strecken mit regionaler Verbindungs- und Entlastungsfunktion angemeldet. Die enge Verflechtung
von Bund und Landern bei der Aufstellung des BVWP birgt die Gefahr, dass im Auswahlverfahren erheblicher politischer
Druck zugunsten einer grofzigigeren Handhabung der Bedarfsfeststellungen und einer landerparitétischen
Mittelverteilung losgelost von den tatsichlichen Investitionsbedirfnissen ausgedbt wird.

{Quelle: Vom Wunschzettelansatz zum integrierten Verkehrskonzept , Susanne Krohn in
TECHNIKFOLGENABSCHATZUNG, Theorie und Praxis Nr. 1, 16, Jahrgang - Mérz 2007, S. 97-103)

2. Problem: Keinerlei Offentlichkeitsbeteiligung bei der Bedarfsanmeldung

Die Projekte, welche fiir die nachsten Jahre als vordringlicher bzw. weiterer Bedarfl festgeschrieben werden, besitzen quasi
JGesetzeskraft. Sie konnen daher in weiteren Planungsstufen, in welchen ERSTMALS die Offentlichkeit mit einbezogen wird
(Planfeststellungsverfahren), nicht mehr .gekippt® werden — es herrscht Realisierungspflicht, koste es, was es wolle. Gleichzeitig fehit
jedes Kontrollorgan bei der Bedarfsfestschreibung = die Beteiligten (L&nder und Bund) machen die Sache unter sich aus - gebaut
wird ja mit dem Geld des Steuerzahlers.

Das Verfahren zur Erstellung des BVWP leidetl unter erheblichen Transparenzdefiziten (SRU 2005, Tz. 401). Die
Bedarfanmeldungen der Lander werden im Regelfall keiner offentlichen Diskussion unterzogen. Auch die Daten, die der
Bewertung und Auswahl der einzelnen Projekte im Rahmen der Aufstellung des BVWP zugrunde liegen, sind der
Offentlichkeit nicht in hinreichendem Mafe zuganglich. So reduzierten sich die Informationen der Bundesregierung bzw.
des fachlich zustandigen Ministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im Hinblick auf den BYWP 2003 auf eine
grobe Methodenbeschreibung der Projektbewertung, eine Liste der Bauvorhaben und Investitionsvolumina sowie eine
sehr kurze Projektbeschreibung und -bewertung chne ausreichende Darstellung des zugrunde liegenden Datenmaterials.

{Quelle: Vom Wunschzettelansatz zum integrierten Verkehrskonzept , Susanne Krohn in
TECHNIKFOLGENABSCHATZUNG, Theorie und Praxis Nr, 1, 16. Jahrgang - Marz 2007, S. 97-103)

3. Problem: Das Schinrechnen der Kosten/Nutzen-Relation — viele Projekte des
Bundesverkehrswegeplans 2003 lassen sich volkswirtschaftlich nicht rechtfertigen.

Dem Projektbewertungsverfahren des BVWP haften erhebliche Mangel an (SRU 2005, Tz. 403 ff.). Sie erhéhen die Gefahr
von Fehleinschatzungen bei der Bewertung der Kosten/ Mutzen-Relation von Verkehrsprojekten, Dies gilt sowoh| im
Hinblick auf den monetéren Teil der Projekibewertung Iin Form der so genannten Kosten/Mutzen-Analyse als auch den
nicht-monetaren mit Raumwirksamkeitsanalyse sowie Umweltrisika- und FFH-Vertraglichkeitseinschatzung.

(Quelle: Vom Wunschzettelansatz zum integrierten Verkehrskonzept , Susanne Krohn in
TECHMIKFOLGENABSCHATZUMNG, Theorie und Praxis Mr. 1, 16. Jahrgang - Marz 2007, 5, 97-103)

4, Problem: Wie wirkt sich die demografische und wirtschaftliche Entwicklung auf den Verkehr aus — wie
viel Wert besitzen noch die Verkehrsprognosen 2020 ?

Die Grundpramissen des Bundesverkehrswegeplanes 2003 beruhen auf einem Wirtschaftswachstum von mehr als 2.5
Prozent pro Jahr, einer kontinuierlich stelgenden Bevélkerung sowle sinem sténdig steigenden Einkemmen - Annahmen,
die praktisch von keinem wissenschaftlichen Institut mehr geteilt werden.

(Quelle: Weert Canzler, Demographie und Verkehrspolitik, in Das Parlament, Ausgabe 29-30-2007 bzw. in: Kommune,
Forum fir Politik, Okonomie, Kultur 4/2008)

Die Bevilkerung Deutschlands schrumpft erheblich. Neben wenigen Wachstumsregionen im Shden Deutschlands, in einigen
Ballungsraumen entlang des Rheins, in und um Hamburg sowie kleinen Wachstumsinseln in Sachsen und Thiringan wird vor allem
der landliche Raum von Uberalterung, Wegzug und Geburtendefizit betroffen sein. So werden z.B. die Stadte und Gemeinden im
Regierungsbezirk Chemnitz nach Angaben des Statistischen Landesamtes des Freistaates Sachsen ab 2005 bis 2020 noch einmal
11 % ihrer Einwohner verlieren. Seit 1980 sind es damit mehr als 20 %. In einer aktuellen Studie wird deshalb vor allem fir
Ostdeutschland, bundesweit jedoch fir den landlichen Raum insgesamt eine deutliche Verringerung des Quellenverkehrs von 15-
25 % bis 2030 prognostiziert (Quelle: InnoZ, Andreas Knie, 12,11.2008).

Auch die Wirtschaftsleistung Deutschlands ist gesunken. Fir die deutsche Wirtschaft errechnet das BMWi ein Wachstum von 1.3 %
im Jahr 2008 und einen Rickgang um - 2,25 % im Jahr 2008.(Quelle; Gleitende Mittelfristprognose flir den Glter- und
FPersonenverkehr, Mittelfristprognose Winter 2008/2009, im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
FE-Nummer 96.0805/2008/, Februar 200%). Das Statistische Bundesamt Wiesbaden meldet aktuell fir fir 2008 50 Prozent
Rickgang beim realen Bruttoinlandsprodukt (BIP). Im Ubrigen lag das durchschnittliche Wirtschaftswachstum von 2000 bis 2005
nur bei 0,6 %, zwischen 2005 und 2010 werden ebenfalls nur 0,6 % prognostiziert (Quelle: EU-Kommission, EUROSTAT, OECD).
Ein Wirtschaftswachstum gréllerfgleich 2.5 % gab es also nur in den Jahren 2006 und 2007, Die Einkommen der Bevdlkerung
sinken ebenfalls, bei gleichzeitig steigenden Preisen fir Lebensunterhalt und Mobilitat.

Damit liegen Ausgangsfaktoren vor, welche bereits aus objektiven Bedarfs- und Effizienzgriinden eine Fortfihrung vieler Projekte
des Bundesverkehrswegeplanes 2003 ausschlieRen und eine grundsitzliche Meuorientierung fir die Verkehrspolitik des Bundes
und der Lander erfordern.

Ein Weiter so mit den alten Argumenten ist
daher  dkonomischer und okologischer
Wahnsinn. Wir brauchen keine neuen Stralien
mehr, sondern sinnvolle Verkehrskonzepte var
allem des d&ffentlichen  Verkehrs, die der
demaografischen und wirtschaftlichen
Entwicklung Rechnung tragen. Auch die
Projekte im Bundesverkehrswegeplan 2003 fir
den Bedarf bis 2015 missen ALLE nochmals
auf den Prifstand, sofern sie noch nicht gebaut
wurden. Wir brauchen neben der Banken-
Milliardenverschleuderung  nicht  noch  eine
Beton-Milliardenverschleuderung ! Dies umso
mehr, da der Unterhaliungsbedarf der Strafien
immens gestiegen ist und bereits jetzt ein
erhebliches Unterhaltungsdefizit vorliegt. Die
Zukunft  erfordert  Strafenriickbau.  nicht
Strallenneubau !
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