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Vorwort zur zweiten Auflage

Die grol’e Nachfrage nach ,Wege aus der Ohnmacht Wie wehrt man sich gegen
uberzogenen Strallenbau?” zeigte den enormen Bedarf nach einer umfassenden h-
formationsschrift zum Phanomen Verkehr, dem Strallenbau und daran, wie sich Na-
turschutzerlnnen gegen uberzogenen Strallenbau zur Wehr setzen kénnen. In der
Zwischenzeit brachten die ,Beschleunigungsgesetze® auf Bundes und Landesebene
Anderungen im Verfahrens- und im Verkehrsrecht mit sich. Damit muRten sich auch
die Strategien wandeln. Auch die verkehrswissenschaftliche Betrachtung entwickelte
sich fort, so daB eine grundlegende Uberarbeitung der Broschiire angesagt war.

Mein Dank gilt den Autoren, die bei der Neuauflage auf diese geanderten Rahmen-
bedingungen eingegangen sind. Stralenbau ist nach wie vor mit einer der bedei-
tendsten Faktoren fur den Flédchenverbrauch. Der StralRenverkehr ist bei einigen
Schadstoffen Verursacher Nr. 1, sogar mit steigender Tendenz, ebenso in der Ldm-
belastung.

Umso aktueller an der vorliegenden Broschure ist die Kritik an den Grundlagen der
Strallenplanung, an der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und an der Darstellung der
Auswirkungen des Verkehrs. Der Beitrag von Rudolf Pfleiderer ,Umbau vor Neubau
und Ausbau® hilft, das Phdnomen Verkehr besser zu verstehen, um gezielter arg-
mentieren zu kénnen. Unterstiitzung fir die politische Arbeit und die Offentlichkeis-
arbeit von Naturschitzerinnen und Naturschitzern bieten die Beitrage I, [Il und IV.

Mit dieser Broschure will der Landesnaturschutzverband einen weiteren Impuls in die

Verkehrsdiskussion geben und die Aktiven vor Ort in ihre wichtigen Arbeit fur den
Natur- und Umweltschutz unterstitzen.

Stuttgart, im September 1998

Dr. Michael Hassler
- Vorsitzender -



Zusammenfassung

Umbau vor Neubau und Ausbau (Rudolf Pfleiderer und Lothar Braun)

Beitrag | dieses Heftes kritisiert die Entscheidungsgrundlagen fur Stralenbauvorha
ben. Der Schwerpunkt liegt auf dem Gebiet der verkehrlichen Auswirkungen. Es wird
gezeigt, dald die verkehrlichen Auswirkungen (Treibstoffverbrauch, Faheeiten, Un-
fallgeschehen, Emissionen) normalerweise falsch dargestellt werden. Denn die wich-
tigste Wirkung des Strallenbaus, der induzierte Verkehr, wird von konservativen Ve-
kehrsplanern nicht zur Kenntnis genommen.

Zustandigkeiten, Finanzierung, Planungsablauf (Vera Flecken, Rudolf Pfleide-
rer)

Beitrag Il durchleuchtet das Geflecht der Stral3enplanung und verdeutlicht, welche
Behorde fur welchen Stralentyp zusténdig ist und wie die Finanzierung zustande
kommt.

Rechtliche Grundlagen der StraBenplanung (Dirk Solveen)

Beitrag Ill gibt Hinweise zu den Planungsformen von Stralden. Es wird aufgezeigt,
welche Rechtsgrundlage berucksichtigt und welche Fehler vermieden werden mis-
sen, um auch in gerichtlichen Auseinandersetzungen zu besthen.

Aktiv werden vor Ort (Annette Schade-Michl)

Beitrag IV beschreibt praxisnah die verschiedenen Arbeitsfelder értlicher Gruppen,
die sich mit guten Grinden gegen Uberzogene Strallenplanungen zur Wehr setzen
wollen. Der Schwerpunkt liegt auf der Offentlichkeitsarbeit und auf der politischen
Arbeit.



Umbau vor Neubau und Ausbau

. UMBAU VOR NEUBAU UND AUSBAU
(Rudolf Pfleiderer und Lothar Braun)

1 Grundzuge einer zukunftsfahigen StraBenbaupolitik

1.1 Forderungen

Der Schwerpunkt der Stral3enbauinvestitionen muf} in Zukunft im Umbau des Sta-
Rennetzes liegen. Die Fehler der Vergangenheit missen korrigiert werden. Die mes-
ten Stralen sind Fehlkonstruktionen: zu breit, zu schnell, zu laut, zu unsicher. Des-
halb lautet die Forderung:

- Verschmalerung der Stral3en auf das MaB, welches notwendig ist, um den zur
Zeit vorhandenen Verkehr abzuwickeln (Abbau von Uberkapaztaten).

- Ruckgabe unnétig asphaltierter Flachen an die Natur oder an die ,schwachen”
Verkehrsteilnehmer oder Umwidmung (zum Beispiel Wohnungsbau).

- Mallnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung (,Entschleunigung“). Und zwar
nicht nur in ruhigen Wohngebieten, wo sowieso nur wenige Autos fahren, sm-
dern in erster Linie auf den Hauptstrallen. Denn in den Hauptstral3en, die oft
zugleich Wohnstra3en sind und die zu den unfalltrachtigsten Strallen gehoren,
fahren viele Autos schnell und erzeugen Larm und Abgase.

- Drosselung der Geschwindigkeit auch auf allen Aul3erortsstralien.

- Verringerung der Mittel fir Neubau und Ausbau von Stral3en und Umschichtung
zugunsten des Umbaus.

1.2 Verkehrsmengen-neutraler StraBenbau

Strallenneubau darf nicht zuséatzlichen Verkehr erzeugen. Dies kann dadurch e-
reicht werden, dald der Neubau fur die Autofahrer keine Zeitgewinne bringt. Die ¢-
wonnene Zeit wurde zu mehr oder weiteren Fahrten verwendet weden.

1.3 Verkehrsmengen-neutraler Ausbau des Offentlichen Verkehrs

Der Ausbau des Offentlichen Verkehrs darf nicht dazu fiihren, daR zusétzlich zum
Autoverkehr mehr mit dem Offentlichen Verkehr gefahren wird. Damit der Autove-
kehr um denselben Betrag abnimmt wie der Offentliche Verkehr zunimmt, miissen
Zeitgewinne fir die Beniitzer des Offentlichen Verkehrs durch gleich groRe Zeitve-
luste des Autoverkehrs ausgeglichen werden. Der Autoverkehr parallel zum Offenti-
chen Verkehr mul} entschleunigt werden.
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2 Verkehrswissenschaftliche Grundlagen

2.1 Zusammenfassung

Auswirkungen von Verkehrswege-Investitionen (StraBenbau, Ausbau des Offenti-
chen Verkehrs) und von ordnungspolitischen MalRnahmen (zum Beispiel Tempoi-
mits) kénnen mit Hilfe von zwei einfachen ,Lehrsatzen“ verstanden und mit einer
Genauigkeit, die fur die meisten Zwecke ausreichend ist, ermittelt werden.

Der Satz vom konstanten Reisezeitbudget

Das Reisezeitbudget ist die Zeit, welche die Verkehrsteilnehmer pro Tag durt-
schnittlich im Verkehr zubringen. Es ist unabhangig von Verkehrsmittel und Ve-
kehrsinfrastruktur. Wenn zum Beispiel eine neue Stral’®e gebaut wird und schneller
gefahren wird, andert sich die Zeit, die die betroffenen Autofahrer im Verkehr
durchschnittlich zubringen, nicht. Weil sich durch den Bau einer neuen Stralde die
Geschwindigkeit erhéht, wird in derselben Zeit eine grélRere Strecke zurick gelegt
Der Verkehr wird mehr. Es wird Verkehr induziert. Siehe 2.2. und 2.3.

Das Reisezeitbudget ist abhdngig von demographischen Faktoren. Berufstatige sind
zum Beispiel im Durchschnitt ldnger unterwegs als Rentner oder Kinder. Aulerden
ist zu beachten, dal® das Reisezeitbudget von Jahr zu Jahr etwas zunimmt, weil die
Freizeit zunimmt. Konstantes Reisezeitbudget heil3t hier also geschwindigkeitsu-
nabhédngiges Reisezeitbudget.

Der Satz von der gegenseitigen Unabhéangigkeit (Independenz) von
Autoverkehr (MIV) und Offentlichem Verkehr (OV)

MaRnahmen zur Férderung des OV haben in erster Linie nur Auswirkungen auf der
OV selbst. Das gilt nicht nur fiir den Ausbau von Schienenstrecken, sondern be-
spielsweise auch fur Tarifanderungen. Ebenso haben MalRnahnen im System Stra-
Re fast nur Auswirkungen auf den Stral3enverkehr selbst.

Nur in Ballungsgebieten, wo auf bestimmten Verkehrsbeziehungen und zu bestinm-
ten Zeiten OV und MIV ungefahr gleich schnell sind, beeinflussen sich MIV und OV
gegenseitig. Aber auch hier ist es keineswegs so, dal eine Verbesserung des O\f
mit einem Ruckgang des MIV verbunden wére. Eher ist das Gegenteil der Fall. Sehe
2.5.
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2.2 Das Verkehrswachstum, eine Folge der Beschleunigung des Verkehrs
Die falsche Denkweise konservativer Verkehrsfachleute

Konservative Verkehrsfachleute gehen von einemVerkehrsmodell aus, bei dem die
Menschen das Bedurfnis haben, sich von einer Quelle A zu enem Ziel B zu bewe-
gen. Wenn die Fahrt von A nach B zum Beispiel als Folge des Baus einer schnellen
Stral3enverbindung attraktiver wird, so fahren nach diesem ,Modell von der konstan-
ten Quelle-Ziel-Beziehung“ die Verkehrsteilnehmer nach wie vor von A nach B. Nach
dieser falschen Denkweise kann sich lediglich die Wahl der Route und die Wahl des
Verkehrsmittels andern. Der Zusammenhang von Angebot und Nachfrage wird igro-
riert. Es wird so getan, als ob die Verkehrsnachfrage unabhéngig von der Strallen-
baumallinahme sei. Die Annahme einer konstanten QuelleZiel-Beziehung wider-
spricht allen Erfahrungen und wissenschaftlichen Erkenntnissen. Das Verkehs-
wachstum ware nicht zu erklaren.

Verkehrsteilnehmer, die auf die eigenen Beine angewiesen sind, wie es friher Ublich
war, laufen pro Tag ungefahr finf Kilometer. Heute legt ein typischer Verkehrstel-
nehmer, der Uber ein Auto verfugt oder ein schnelles Schienenverkehrsmittel be-
natzt, ungefahr 50 Kilometer pro Tag, also die zehnfache Strecke, zurick. Bild 1
zeigt diese Entwicklung, wobei das Flugzeug noch nicht einmal berucksichtigt ist.

Kilometer/Tag Personen-Kilometer/Jahr (ABL)
50 800
10°
600 /
MIV
400
200
/ oV
5
0 b——7t= 0
friiher heute 1950 1993
Bild 1. Zuriickgelegte Strecke pro Ver- Bild 2. Entwicklung der Personenver-
kehrsteilnehmer (Durchschnittswerte) kehrsleistung, vereinfachte Darstellung
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Wie sich die MIV- und OV-Verkehrsleistungen (gemessen in PersonenKilometern)
in den letzten Jahrzehnten entwickelt haben, ist in Bild 2 vereinfacht dargestellt. Die
MIV-Verkehrsleistung (genauer: MIV-Personenverkehrsleistung; Pkw, Kombi, Kraft
rad, Moped) stieg von 30,7 Milliarden Personen-Kilometern im Jahre 1950 auf 628,2
Milliarden Personen-Kilometer im Jahre 1993 (ABL), also auf das Zwanzigfache.
Die OV-Verkehrsleistung (genauer: OV-Personenverkehrsleistung; Bahnen und Bus-
se) stieg im gleichen Zeitraum von 56,5 auf 116,1 Milliarden PersonenKilometer, al-
so auf das Doppelte. Quelle: [1].

Was versteht man unter Mobilitat?

Unter Mobilitdt wird haufig die Verkehrsleistung verstanden oder der Begriff wird
nicht genau definiert. Die Verkehrsleistung ist die von den Menschen (oder Gutern)
zurtckgelegte Strecke gemessen in PersonenKilometern (beim Guterverkehr ge-
messen in Tonnen-Kilometern).

Fachleute definieren als Mobilitdt oder noch genauer als Mobilitédtsrate nicht die zu-
rickgelegte Strecke, sondern die Zahl der Wege der Verkehrsteilnehmer in einer be-
stimmten Zeit. Nach Untersuchungen von Socialdata, Munchen ([2] und zahlrdche
andere Verdffentlichungen), betragt die Mobilitatsrate typisch 2,7 bis 3,2 Wege pro
Person und Tag. Uberdurchschnittlich hohe Mobilitdtsraten haben alleinerzéhende,
berufstatige Mutter. Die Zahl der Aktivitdten wird von Socialdata mit durchschnittlich
1,5 bis 1,6 pro Person und Tag angegeben. Zur Erlduterung: wenn gmand von zu
Hause zur Arbeit fahrt, danach etwas einkauft und dann wieder nach Hause fahrt, so
sind das drei Wege und zwei Aktivitaten.

Wahrend die Geschwindigkeit und die Lange der Wege von Jahr zu Jahr zunimmt,
ist nach den Untersuchungen von Socialdata und anderen Studien die Zahl der \\e-
ge und die Zahl der Aktivitdten ebenso wie die durchschnittlich im Verkehr zuge-
brachte Zeit (Reisezeitbudget) Uber die Jahrzehnte fast gleich geblieben. Tendaziell
ist ein leichter Anstieg festzustellen.

Das Phanomen Verkehr ist anscheinend schwer zu verstehen

Konservative Verkehrswissenschaftler erkldren die starke Verkehrszunahme mit z-
nehmendem Wohlstand, der wirtschaftlichen Entwicklung, dem Wunsch der Men-
schen im Grunen zu leben und ahnlichen Ursachen, die dazu fuhren, dal} die Wege,
die die Menschen (und ebenso die Guter) zurticklegen, von Jahr zu Jahr l&dnger we-
den. Diese Erklarung ist fur das Verstdndnis des Phanomens Verkehr wenig hif-
reich.

Weit verbreitet ist die Annahme, der Autoverkehr wiirde wachsen, weil der OV an

Bedeutung verliert. Um zu zeigen, dal} dieses sogenannte Verlagerungsmodell
keinen Bezug zur Realitat hat, ist in Bild 2 auchdie Entwicklung des OV dargestellt.

10
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Der MIV wéchst — im Gegensatz zu einer in der verkehrspolitischen Diskussion m-
mer wieder geduBerten Meinung — keineswegs auf Kosten des OV. Vielmehr hat der
OV selbst zugenommen, wenn auch wesentlich weniger als der MIV.

Betrachtet man nur die von den Verkehrsteilnehmern zurtckgelegten Wege, also die
Verkehrsleistung, wie es konservative Verkehrswissenschaftler tun, so ist das Ve-
kehrswachstum schwer verstandlich. Macht man sich jedoch klar, da® derWeg (s) —
also die Personenverkehrsleistung — das Produkt aus Geschwindigkeit (v) und
Zeit (t) ist, so werden die Ursachen fur das Verkehrswachstum nachvollziehbar.
Denn es ist

s=v-t

Die tatsachlichen Griinde fiir das Verkehrswachstum

Nach dieser Formel ist die Zunahme des Verkehrs als Zunahme der Geschwindgkeit
(v) und Zunahme der im Verkehr zugebrachten Zeit (t) besser zu verstehen.

Offensichtlich ist die Zunahme der Verkehrsleistung in erster Linie eine Folge der
zunehmenden Geschwindigkeit (v) der Verkehrsmittel, die heute zur Verfliigung
stehen und die wir uns leisten kdnnen. Dabei macht es keinen Unterschied, ob die
Geschwindigkeitsgewinne etwa durch das Umsteigen vom Fahrrad auf das Auto z-
stande kommen oder dadurch, dal3 Stral’en fur héhere Geschwindigkeiten gebaut
werden, oder durch schnelle Bahnen und Flugzeuge.

Zu einem Teil erklart sich das Verkehrswachstum aber auch damit, dal} die Men-
schen von Jahr zu Jahr etwas mehr Zeit (t) im Verkehr zubringen. Die Ursache daftr
ist die zunehmende Freizeit. In einer endischen Untersuchung [3, 4] wird angege-
ben, dal die taglich im Verkehr zugebrachte Zeit von 1952 bis 1992 von 49 auf 63
Minuten, also um 0,6 % pro Jahr, zugenommen hat. Bezogen auf ein Prognosejahr
ist jedoch die durchschnittlich im Verkehr zugebrachte Zeit der Verkehrsteilnehmer—
das Reisezeitbudget — konstant. Siehe 2.3.

Die wichtigste Ursache fiir das Wachstum des Personenverkehrs ist die Ge-
schwindigkeitszunahme.

Die Aussagen zahlreicher Verkehrswissenschaftler bestatigen diese— im Grunde
banale — Tatsache [2-19]. Konservative Verkehrsfachleute, die im Auftrag der Sta-
Renbauverwaltungen Verkehrsuntersuchungen verfassen, ignorieren, dal um so
mehr gefahren wird, je schneller gefahren werden kann.

Wenn sich jemand, der bisher auf das zu FuB gehen, das Fahrrad und den Offenti
chen Verkehr angewiesen war, ein Auto kauft, so ist das ein betréachtlicher Ge-
schwindigkeitssprung. Wer jedoch einfach sagt, der Verkehr nehme zu, weil sich die
Menschen Autos kaufen, macht es sich zu leicht. Zwar ist der zunehmende Aitobe-
sitz der wichtigste Grund fur den zunehmenden Autoverkehr. Die Verkehrsleistung
wéchst jedoch nicht einfach proportional mit der Zahl der Autos. Es kommt aul3e-
dem auf die im Auto zugebrachte Zeit (t) und vor allem auf die Geschwindigkeit (v)

11
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an. Die Geschwindigkeit und damit die zurlckgelegte Strecke wird in starkem Male
von den Stralten bestimmt. Das erkennt man beispielsweise daran, dal} von Aub-
fahrern im landlichen Raum, wo meist grol3zlgige Stral3en zur Verfugung stehen,
grolRere Strecken zurlck gelegtwerden als in den Ballungsrdumen, wo im allgeme-
nen nicht so schnell gefahren werden kann. Ein weitere Beweis fur die These, dal}
die Geschwindigkeit das Ausmal} des Autoverkehrs bestimmt: wenn wegen winteri
cher Verhéltnisse nicht so schnell gefahren werden kann, geht der Autoverkehr deu-
lich zurGck.

Verkehrsfachleute verwenden aulRer dem BegriffVerkehrsleistung noch den Begriff
Fahrleistung. Die Pkw-Fahrleistung — gemessen in Pkw-Kilometern — errechnet sich
aus der Personenverkehrsleistung — gemessen in Personen-Kilometern — durch Di-
vidieren mit dem Besetzungsgrad. Da der Besetzungsgrad von Jahr zu Jahr sinkt,
nimmt die Fahrleistung starker zu als die Verkehrsldstung.

2.3 Der Satz vom konstanten Reisezeitbudget

Das Reisezeitbudget ist die durchschnittlich pro Tag von den Verkehrsteilnehmern im
Verkehr zugebrachte Zeit. Es ist eine wichtige verkehrswissenschaftliche Groflie. Es
sind umfangreiche Untersuchungen zur Ermittlung des Reisezeitbudgets gmacht
worden [6,7]. So bestimmen demographische und soziologsche Parameter das Rei-
sezeitbudget.

Der Verkehrswissenschaftler Raimund Herz, Professor in Dresden, schreibt [7]:

,Die von der Bevélkerung im Durchschnitt téaglich fiir Ortsverdnderungen auf-
gewandte Zeit . . . qilt als eine der stabilsten Kenngrél3en des Verkehrsverhaltens.”
Die von Herz fur 1982 ermittelten Reisezeitbudgets sind:

Bevdlkerungsgruppe Reisezeitbudget
Jugendliche 71 Minuten
Hausfrauen 54 Minuten
Rentner 66 Minuten
erwerbstatige Frauen 67 Minuten
erwerbstatige Manner 85 Minuten

Reisezeitbudgets nach Herz [7]

12



Umbau vor Neubau und Ausbau

Wie sich das Reisezeitbudget auf die Verkehrsmittelwahl an Werktagen aufteilt, zeigt
die Graphik (Bild 3), die das Ergebnis einer Befragung in der Schweiz dastellt.

zu FuB/Fahrrad
44 %

Pkw/Motorrad
36 %

keine Angabe
3%
OPNV L
18 %

Bild 3. Verkehrsmittelwahl (zeitlich) an Werktagen nach [8]

Es gibt keinen Hinweis auf die von vielen Verkehrsgutachtern stillschweigend unte-
stellte These, der Strallenbau verringere das Reisezeitbudget. Nach dieser These
muRte heute viel weniger Zeit im Verkehr zugebracht werden als in derVergangen-
heit. Eine Untersuchung aus der Schweiz [8] kommt im Gegenteil zu dem Ergebnis:

,,Mit zunehmendem Verkehrsangebot nimmt die im Verkehr verbrachte Zeit
zu.”

Demnach ist das Reisezeitbudget (bei vorgegebenem Prognosejahr) also nicht kan-
stant, sondern es nimmt mit verbessertem Angebot sogar zu, wéhrend die konsenra-
tiv denkenden Verkehrsfachleute unterstellen, da® Strallenbau zu einer Verring-
rung der im Verkehr zugebrachten Zeit fuhre. Wenn man bei der Berechnung der
Auswirkungen von Straldenbauvorhaben davon ausgeht, dal} sich die Fahrzeit fur
den motorisierten Verkehr nicht verkurzt, sondern gleich bleibt, so liegt man damit
,2auf der sicheren Seite".

In einer im Auftrag des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS) verfal3ten Sudie
[9] stent: ,Die Stabilitdt des Zeitbudgets im stadtischen Verkehr entspricht dem welt-
weit beobachteten Trend, Geschwindigkeitsgewinne in mehr und/oder ldngere Fahr-
ten bei gleichbleibendem Zeitbudget umzusetzen®.

Professor Cerwenka, Wien, schreibt [10]: ..., weil in der Tat die begriindete Vermu-
tung besteht, dal3 es bei Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur im Gesamtsystem
zu keiner realen Zeiteinsparung, sondern zu einer Reinvestition der im Einzelfall ein-
gesparten Mobilitdtszeit in weitere Ortsverdnderungen kommt.“

13
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Ob beim Giiterverkehr auch das Gesetz vom konstanten Reisezeitbudget qilt, ist
nicht erforscht. Aber man kann davon ausgehen, dal} nicht nur Menschen weiter fah
ren, wenn sie durch ein besseres Strallenangebot die Méglichkeit dazu bekommen,
sondern dafl® auch Guter weiter transportiert werden, wenn das in der gleichen Zeit
und damit ohne wesentliche zuséatzliche Kosten mdglich ist. Es ist eine Verkehrsun-
tersuchung bekannt [11], die unterstellt, da® das Reisezeitbudget auch fur den Gi-
terverkehr konstant ist.

Der Satz vom konstanten Reisezeitbudget bedeutet also, daly Geschwindigkeitsan-
derungen — gleichgultig ob zum Beispiel durch mehr oder weniger Autos, schnellere
oder langsamere Straen und Offentliche Verkehrsmittel— keinen EinfluR auf die im
Verkehr zugebrachte Zeit des betroffenen Kollektivs von Verkehrsteilnehmern ha-
ben.

Unterschiedliche Bevélkerungsgruppen haben unterschiedliche Reisezeitbudgets
Zunehmende Freizeit erh6ht das Reisezeitbudget. Es gibt auch andere Phdnomene
die das Reisezeitbudget beeinflussen. Wenn Tatigkeiten, die normalerweise statb-
nar verrichtet werden (Burotétigkeit, Mahlzeiten, Geselligkeit) in das Verkehrsmitte
verlegt werden, so erhdht sich dadurch das Reisezeitbudget. Diese Phanomene sing
nicht erforscht, kbnnen aber in Zukunft zu eirer weiteren Verkehrszunahme fuhren.

Es gibt Fachleute, die im Gegensatz zu der oben aus [8] zitierten Aussage der Me-
nung sind, dal® die durch schnellere Verkehrsmittel eingesparte Zeit zu weniger als
100 Prozent in den Verkehr reinvestiert wird. So ist in dem 1978 in deutscher Ube-
setzung erschienenen Buch ,Grundlagen der Verkehrspolitik“ von J. Michael Than-
son auf Seite 231 eine Quelle zitiert, nach der die Geschwindigkeitselastizitat der
Verkehrsleistungsnachfrage ey = 0,75 ist. (Konstantes Reisezeitbudget entspricht
ev = 1). ev < 1 wurde bedeuten, dal® Benutzer schneller Verkehrsmittel weniger Zeit
im Verkehr zubringen als Benutzer langsamer Verkehrsmittel. Es gibt keinen empii
schen Befund, dal} dies so ware.

Man kann jetzt noch der Frage nachgehen, ob der Bau einer neuen Strale die Ver
kehrsmittelwahl beeinflult. Es kénnte sein, dal} ein Teil der Autofahrer die gewane-
ne Zeit zu Fahrten mit dem Fahrrad benutzt. Andererseits gibt es sicher Falle, in -
nen Fullwege durch Autofahrten ersetzt werden. StattZiele am Ort zu Fuld zu errei-
chen, wird mit dem Auto in die nachste gréliere Stadt gefahren, wenn die Verbin-
dung dorthin durch eine neue Stralle attraktiver geworden ist. Auch hier gilt, dal®
man ,auf der sicheren Seite” liegt, wenn man davon ausgeht, dal} sich die Fahrzeit—
gemittelt Gber alle Autofahrer — flir den Autoverkehr nicht verkirzt.
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Konstant, das heil3t unabhangig von der Verkehrsinfrastruktur, missen angenan-
men werden:

e das Reisezeitbudget
o die Mobilitdtsrate (Zahl der Wege)
e und die Haufigkeitsverteilung der Wegezeiten.

Bild 4 zeigt den prinzipiellen Verlauf der Haufigkeitsverteilung der Wegezeiten. Der
Mittelwert betragt 21,5 Minuten.

1/Minuten
0,04

/ T~

0,01 / —

0

0 10 20 30 40 Minuten 50
Bild 4. Haufigkeitsverteilung der Wegezeiten

2.4 Der induzierte Verkehr und seine Berechnung

Umweltschutzer vermuteten schon immer, daly mehr gefahren wird, wenn das Aute
fahren durch neue Stral3en attraktiver wird. Autofahrer legen gréf3ere Strecken z-
ruck, wenn schnellere Strallen gebaut werden. Verkehrswissenschaftler, die im Ad-
trag von Strallenbaubehdrden Gutachten verfassen, bestreiten dies.

Ein Verkehrsprojekt induziert Verkehr dadurch, dal} die Verkehrsteilnehmer die
durch das Verkehrsprojekt gewonnene Zeit in den Verkehr reinvestieren. Statt von
induziertem Verkehr kann man genau so gut von Neuverkehr sprechen. Bei ver-
kehrswissenschaftlich genauer Betrachtungsweise muf} die gewonnene Zeit noch mit
ey multipliziert werden. Es ist jedoch ndherungsweiseey = 1. Siehe 2.3.

Mit Hilfe des Satzes vom konstanten Reisezeitbudget kann man den duch ein Stra-

Renprojekt induzierten Verkehr Uberschlagig berechnen. Als anschauliches Mal} fur
den induzierten Verkehr wird hier der Treibstoffverbrauch berechnet.
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Beispiel:

e [n Stuttgart wurde die Krailenshaldentrasse (B10/27) geplant. Es ist realistisch,
anzunehmen, dal3 die 80000 Kfz, die voraussichtlich auf der neuen Stral3e pro
Tag fahren werden, durchschnittlich 5 Minuten sparen werden. Diese Werte
kénnen den Planunterlagen fiir das genannte Vorhaben entnommen werden
[20].

e Nach dem Satz vom konstanten Reisezeitbudget wird jetzt angenommen, dal3
diese Zeit fiir zusétzliche Fahrten verwendet wird. Flr eine (berschlagige Ab-
schétzung sei hier angenommen, dal3 die Kfz im Mittel 5 Liter (entspricht unge-
féhr 4 kg) Treibstoff pro Stunde verbrauchen. Dies ergibt einen téaglichen Treib-
stoffmehrverbrauch von 27 Tonnen. In der entsprechenden Variantenuntersu-
chung [20] ist dagegen eine lokale Treibstoffeinsparung als Folge des Baus der
Krailenshaldentrasse von 8 Tonnen taglich angegeben.

e Es ergibt sich also per Saldo ein Mehrverbrauch von (27 - 8) = 19 Tonnen
Treibstoff gegentiber dem Ohne-Fall, fiir den als Gesamtverbrauch 67 Tonnen
angegeben sind. Siehe Bild 5.

Diese Betrachtung zeigt, dal Verkehrsgutachten, bei denen der induziete Verkehr
nicht berucksichtigt wird, zu Ergebnissen kommen, bei denen nicht einmal das Va-
zeichen stimmt. Nicht mit Einsparung sondern mit Zunahme des Treibstoffver
brauchs ist zu rechnen!

Der induzierte Verkehr ist — neben dem Eingriff in die Landschaft — die wich-
tigste Wirkung des StraBenbaus.

125

Mit-Fall
Ohne-Fall ohne mit
Berucksichtigung des induzierten
100
Verkehrs
Tonnen
75
50 67 59 86
Tonnen Tonnen Tonnen
25
0

Bild 5. Treibstoffverbrauch pro Tag (Krailenshaldentrasse)
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Berucksichtigt werden mul3, dal die Verkehrszunahme durch den induzierten Ve-
kehr dazu fuhrt, dal® der Verkehr dichter wird und die Geschwindigkeien sich verrin-
gern. Dadurch geht ein Teil der berechneten gewonnenen Zeit wieder veftoren. Der
induzierte Verkehr wird geringer. Die hier vorgestellte Berechnung ist stark veremn-
facht. Doch auch bei genauerer Berechnung lautet das Ergebnis stets: Durch den
Bau einer neuen Strale steigen der Treibstoffverbrauch und alle Abgaskom-
ponenten. Es sei denn, man baut die StralRe so, dal} es fur die Autofahrer keine
Zeitgewinne gibt, oder man sorgt dafur, dald Zeitgewinne an einer Stelle durch Zeit-
verluste an anderer Stelle ausgeglichen werden. Das wéare ein verkehrsmengen-
neutraler StraBenbau. Siehe 1.2.

Der von einer neuen Stralde induzierte Verkehr firdet nur zu einem kleinen Teil auf
dieser Stralle selbst statt; er belastet ganz Uberwiegend andere Stralen. Vor allem
erhoht sich der Verkehr auf den Stral3en, die in der Vetdngerung der neuen Stralde
liegen (Zulaufstrecken), und in Gebieten, die durch die neue Stralde besser erreicht
werden kdénnen. Es entsteht Druck, auch dort eine neue Stra’e zu bauen. Dadurch
nimmt der Verkehr an anderer Stelle zu, und so weiter.

Wenn nach Eréffnung einer neuen Stral’e der Verkehr stark anwéchst, wird dies
damit erklart, da® Verkehr von anderen Stral3en verlagert worden sei und dal} der
Verkehr anwachst, weil sich die Leute Autos kaufen. Genaue, wssenschaftliche Un-
tersuchungen sind nicht Ublich und wohl nicht erwinscht. Haufig macht man sich die
Sache einfach und sagt, die Stralle ware von den Autofahrern gut angenommen
worden. Aus dem Zuwachs auf der neuen Strale schlie3t man auf einen angeblich
gleich groRen Rickgang auf der zu entlastenden Stral3e ohne dort zu zéhlen. Wan-
rend in der deutschen Fachliteratur keine umfassenden Untersuchungen Uber den
durch Stralenbau induzierten Verkehr erschienen sind, wurde in Grol3britannien &
ne grol3e Untersuchung veréffentlicht [3, 4].

2.5 Der Irrtum vom Beitrag des Offentlichen Verkehrs zum Umweltschutz

Der Offentliche Verkehr spielt in der umweltpolitischen Diskussion eine Rolle, die ihm
nur eingeschrankt zukommt. Verbreitet ist die Ansicht, neue Strallen wirden &-
durch zusétzlichen Verkehr erzeugen, dalk Benutzer des Offentlichen Verkehrs auf
das Auto umsteigen. Gegenuber dem indwzierten Verkehr, der sozusagen aus dem
Nichts entsteht, namlich dadurch, dal® diejengen, die schon vorher Auto gefahren
sind, noch mehr Auto fahren, ist die Verlagerung vom Offentlichen Verkehr auf die
Stral3e gering.

Ebenso ist die Ansicht, eine Verbesserung des Offentlichen Verkehrsallein wiirde
auf den parallel verlaufenden StraRen zu einem Ruckgang des KfzVerkehrs flhren,
nicht richtig. Es liegen keine Untersuchungsergebnisse vor, die dies belegen wiiden.
Solange die Fahrt mit dem Auto schneller als mit dem OV ist, steigt so gut wie kein
Autofahrer um.

Eine der wenigen bekannt gewordenen VorherNachher-Untersuchungen [21]
(S-Bahn Stuttgart) kommt sogar zu dem Ergebnis, dal® das Gegenteil der Fall ist. 4-
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tat aus StralRe + Autobahn 5/91, S. 283: ,Im September 1985 wurde vom Innen-
stadtbereich in sidwestlicher Richtung eine neue SBahn-Linie in Betrieb genommen
(mit direktem Anschlul® der Universitét). Durch eine VorherNachher-Untersuchung
(1984, 1986) hat sich gezeigt, da® das Angebot zwar zu einer absouten Zunahme
im OV-Verkehrsaufkommen gefiihrt hat, daR jedoch der KfzVerkehr im Einzugsge-
biet der neuen S-Bahn fast doppelt so stark zugenommen hat wie an der Markungs-
grenze der Stadt insgesamt.”

Das Stuttgarter Stadtplanungsamt kommentiert das Ergebnis der Untersuchung fd-
gendermalden: ,Tendenziell erhartet das Untersuchungsergebnis die Vermutung,
dal® sich durch das besonders gute Verkehrsangebot, sowohl im Bereich des MIV
als auch im Bereich des OPNV, eine besonders intensive Fl&chennutzung vollzogen
hat mit der Folge einer wesentlichen Verkehrssteigerung. Eine Entwicklung, die sich
auch fur andere Rdume nachvollziehen Iaft.”

Erkenntnisse, die durch Verkehrsuntersuchungen in den Stadten London und Paris
gewonnen wurden [22], lassen eine erganzende Deutung dafur zu, dal® der Ausbau
des OV zu einer Zunahme des MIV fuhrt:

e Das gute S-Bahn-Angebot zwischen Stuttgart-Vaihingen und der Stuttgarter In-
nenstadt hat nicht nur zusétzlichen Offentlichen Verkehr induziert, sondern durd-
aus auch Autofahrer, die auf dieser Relation bisher mit dem Auto gefahren sind
und die in der Nahe von S-Bahn-Stationen wohnen und arbeiten oder sonsfge
Ziele haben (Einkaufen, Freizeit), zum Umsteigen auf die S-Bahn veranlalit. Es
kann angenommen werden, dal® Autofahrer, fur die das neue SBahn-Angebot
gleich schnell oder schneller als die Fahrt mit dem Auto geworden ist, umgeste-
gen sind.

e Dies hat dazu gefuhrt, da® sich die Wartezeiten an den Ampeln verkurzt haben
und deswegen fur andere Autofahrer aus dem Raum Bd&blingen, die bisher gar
nicht in die Innenstadt gefahren waren und die nicht so gunstig an der SBahn
wohnen, es attraktiv wurde, mit dem Auto nach Stuttgart zu fahren. Es gibt eine
Hypothese, die besagt, dal sich in Ballungsgebieten, wo das O\Angebot gut und
das Fahren mit dem Auto durch haufiges Warten an Ampeln bestimmt ist, einGe-
schwindigkeitsgleichgewicht zwischen OV und MIV einstellt. Héhere Ge-
schwindigkeiten im OV verursachen also unter diesen Bedingungen héhere Ge-
schwindigkeiten im MIV.

e Der Autoverkehr wird also beschleunigt. Es wird Autoverkehr induziert. Dieser n-
duzierte Verkehr wird von Autofahrern gebildet, deren Wohnorte oder Ziele weiter
entfernt von der S-Bahn liegen und die damit gréRere Strecken zurlck legen als
die Autofahrer, die auf die S-Bahn umgestiegen sind.

Nach dieser Hypothese verursacht die S-Bahn also zuséatzlichen MIV dadurch, dafl
kurze Autofahrten verlagert und dafur langere Autofahrten induziert werden. In der
Bilanz nimmt der Autoverkehr zu. Der formelmaRige Rechengang, der diesen Me-
chanismus beschreibt, ist in Anhang | dargestellit.
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Der S-Bahn-Bau allein bewirkt demnach keine Verringerung des Autoverkehrs.

Das Ergebnis wéare anders ausgefallen, wenn parallel zur neuen S-Bahn der Auto-
verkehr massiv verlangsamt worden wére und die Zahl der Parkplatze an Zielen, die
durch die S-Bahn gut zu erreichen sind, verringert worden wéare. Nur in diesem Fall
hatte der S-Bahn-Bau zu einer Verminderung der Fahrleistungen des Autoverkehrs
auf den parallel verlaufenden Stral3en geflhrt. Viele unabhangige Verkehrsfachleute
stellen richtig dar, dal die Férderung des Offentlichen Verkehrs kein Beitrag zum
Umweltschutz ist.

Professor Hermann Knoflacher aus Wien schreibt in [12]: ,Zerstorung der Stadt
durch den o6ffentlichen Verkehr”: ,Der 6ffentliche Verkehr, oft als Allheilmittel ge-
priesen, kann auch in einem erheblichen Ausmal3 zur Schadigung der Stadt beitra-
gen. Je schneller dieser wird, um so gré3er wird die Unausgewogenheit zwischen
den Strukturen. Hochgeschwindigkeitsziige, die nur die grolBen Zentren miteinander
verbinden, schlieBen die kleinen Stddte aus dem wirtschaftlichen Kreislauf aus.
Schon bei ihrem Ausbau verschlingen sie Unsummen an Kapital, ....“

Mit dem Thema hat sich auch Professor Petgr Cerwenka im Beitrag ,,Zuckerbrot
und/oder Peitsche zum Umsteigen auf den OPNV?* [23] beschéftigt. Beigeflgt ist

eine in dieser Verdéffentlichung wiedergegebene Karikatur (aus der Zeitschrift ,Ne-
belspalter®).

Karikatur

Beispiel fur unerwlnschte Nebenwirkungen einer ausschlieRlichen Zuckerbrot
MaRnahme
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Rudolf Petersen und Karl Otto Schallabéck vom Wuppertal Institut stellen in [19]
fest: ,Allein die Méglichkeit, dall man mit der S-Bahn vom Umland in die Stadt fahren
kann, I6st bei Autofahrern nicht den Wunsch aus, den Pkw stehen zu lassen.”

»In der verkehrspolitischen Diskussion wird jedoch oft genug der Eindruck erweckt,
diese Milliarden-Investitionen seien MalBnahmen flir den Umweltschutz.”

,Jeder weil3 im Grunde: OPNV-Férderung allein geniigt nicht fiir 6kologische Mobili-
tét; wo man Vorrang fiir den Umweltverbund will, mul3 man auch Nachrang fiir das
Auto sagen.”

Nicht nur die offiziellen Verkehrsplaner — auch Umweltschutzer — vergessen haufig,
diesen Nachrang fiir das Auto einzufordern, wenn es um Investitionen fiir den G-
fentlichen Verkehr geht.

Tarifsenkungen beim OV, die liblicherweise als grole Umwelttat gepriesen weaden,
fuhren nachweislich zu keiner Verédnderung beim PkwVerkehr. Diese Aussage las-
sen die genauen Zahlungen des Autoverkehrs vor und nach EinfUhrung des sge-
nannten ,Umweltabos® in Basel zu [24, 25]. Der Autoverkehr hat unbeeindruckt vom
,Umweltabo* weiter zugenommen. Dazu schreibt Rudolf Rechsteiner in [26]:,Die &-
kologische Bilanz dieser Verkehrspolitik ist vernichtend. Dabei diirfen auch die politi-
schen Nebenwirkungen des Experiments Umweltabonnement nicht unterschétzt
werden: Die Regierung hat es verstanden, die groBe Opposition gegen den zligello-
sen Ausbau der Infrastruktur fiir den Privatverkehr zu besénftigen. Stadtautobahnen
waren — flankiert vom »Umweltabonnement« — politisch leichter durchzusetzen. Der
Autobahnausbau konnte um so hemmungsloser vorangetrieben werden.”

Zusammenfassung:

e Wenn der MIV schneller als der OV ist, und das ist fast immer so, gilt der Satz von
der gegenseitigen Unabhéngigkeit zwischen OV und MIV. Die Férderung des OV
hat keinen EinfluR auf den MIV sondern fiihrt nur zu stérkerer Nutzung des OV
durch Verkehrsteilnehmer, die schon vorher den OV benutzt haben, und dazu,
daR FuRganger und Radfahrer den OV verstéarkt nutzen.

e In Ballungsgebieten, wo das OV-Angebot gut ist und das Fahren mit dem Auto
durch haufiges Warten an Ampeln bestimmt ist, gilt: die Férderung des OV fiihrt
auch hier in erster Linie zu stérkerer Nutzung des OV durch Verkehrsteilnehmer,
die schon vorher den OV genutzt haben oder FuRganger und Radfahrer waren.
Autofahrer, fir die der OV attraktiv (mindestens gleich schnell wie das Auto) ist,
steigen um und schaffen Platz (Parkplatze werden frei, Staus werden kurzer) fur
neuen Autoverkehr. Per Saldo nimmt der Autoverkehr zu. Tarifsenkungen beim
Offentlichen Verkehr haben keine Wirkung auf den Autoverkehr.

e Durch Férderung des OV und gleichzeitige Entschleunigung des MIV kann grund-
séatzlich erreicht werden, daR einer Zunahme der OV-Nutzung ein entsprechender
Riickgang beim MIV gegeniibersteht (verkehrsmengenneutraler Ausbau des OV).

2.6 Computerunterstiitzte Verkehrsprognosen
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Fur Verkehrsprognosen wurden aufwendige Computermodelle zur modellmafigen
Berechnung (Simulation) des Verkehrs und der Ermittlung der Auswirkungen von
Strallenplanungen entwickelt.

Das komplizierte mathematische Verfahren der in Anhang Il etwas vereinfacht da-
gestellten Prognosemethoden wird von Institut zu Institut unterschiedlich getand-
habt. Es gibt kein standardisiertes Verfahren, und es ist fur Aullenstehende nicht
nachvollziehbar. Die wissenschaftliche Grundlage dieser Prognoseverfahren ist unsi-
cher und umstritten. Es wird meistens unterlassen, die Rechenergebnisse durch
Messungen (Vorher/Nachher-Zahlungen) zu Uberprifen.

Ein groBer Fehler bei diesen Berechnungen entsteht in der Regel dadurch, daR
die Fahrtenmatrix fir den Vergleichsfall und fiir den Planfall als gleich ange-
nommen wird und damit die wichtigste verkehrliche Wirkung des StraRenbaus,
der induzierte Verkehr, ignoriert wird. Solche Verkehrsuntersuchungen sind
wertlos.

Ein weiterer Fehler entsteht, wenn der Verkehr innehalb einer Zelle, also der Bin-
nenverkehr, nicht oder nicht richtig berlcksichtigt wird. Dies flhrt insbesondere bei
grol3en Zellen zu grof3en Fehlern. Daruber hinaus enthalten Verkehrsgutachten oft
weitere Fehler und Mangel, die auch fir Laien zu entdecken sind:

- Haufig wird die Umlegung fiir mehrere StraBenprojekte gleichzeitig ge-
macht. Selbstversténdlich durfen sich der Planfall und der Vergleichsfall nur um
das Strallenprojekt unterscheiden, welches planfestgestellt werden soll. Falls
dies nicht so berechnet wurde, muld gefordert werden, entsprechende Beredt-
nungen vorzulegen.

- Die vorgelegten Zahlenwerte tauschen nicht vorhandene Genauigkeiten vor.
Prognosen sind prinzipiell mit Unsicherheiten behaftet. Seriése Wissenschaftler
geben deswegen einen Unsicherheitsbereich an.

- Um zu vertuschen, daB die Entlastung durch eine Ortsumfahrung gering ist,
finden sich in Verkehrsgutachten Aussagen wie zum Beispiel: ,Uber die Halfte
des Durchgangsverkehrs wird verlagert®. Dal® der Durchgangsverkehr nur einen
kleinen Teil des Gesamtverkehrs ausmacht, weil der Binnenr sowie der Quell-
und Zielverkehr gro3 sind und damit die Entlastung minimal ist, muf® an anderer
Stelle aus dem Verkehrsgutachten enthommen weden.

Die Bilder 7a und 7b zeigen ein Beispiel fur eine falsche Verkehrsprognose (nach
[29]). Daly die Verkehrsprognose falsch ist, erkennt man daran, dal} der eirn und
ausstrahlende Verkehr in beiden Diagrammen gleich ist. Wie jeder Laie muhelos
sieht, mufd im Planfall der ein- und ausstrahlende Verkehr gréer als im Vergleichs-
fall sein.
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Verkehrsprognosetechniken mit Berlicksichtigung des induzierten Verkehrs

Es gibt zwei Prognosemethoden, die den induzierten Verkehr bericksichtigen und
die nicht den Fehler machen, die Verkehrsmatrix im Planfall und im Vergleichsfall
gleich anzunehmen.

Beim ersten, einfachen Verfahren wird davon ausgegangen, dal} dieZahl der Fahr-
ten zwischen den Verkehrszellen proportional mit der Geschwindigkeit zunimmt. Dé-
ses Verfahren liefert den Verkehrszuwachs durch Strallenbau mit einer Genaugkeit,
die fur politische Entscheidungen genau genug ist. Das Verfahren ist jedenfalls ganz
erheblich besser als wenn die Fahrtenmatrix im Planfall und im Vergleichsfall gleich
angenommen wird.

Das Verfahren spiegelt aber nicht die Realitat wieder. Denn durch Strallenbau e-
héht sich weniger die Zahl der Fahrten, vielmehr nimmt die durchschnittliche Weite
der Fahrten zu. Das heif3t, die Zahl langerer Fahrten nimmt zu und die Zahl kirzerer
Fahrten nimmt ab. Nach diesem zweiten, wirklichkeitsnahen Modell fuhrt der Sta-
Renbau nicht nur dazu, daf® auf bestimmten Strecken der Verkehr zunimmt, sondern
auch dazu, dal auf anderen Strecken der Verkehr weniger wird. Beispiel: Fahrten
zum nahegelegenen Einzelhandelsgeschaft werden durch Fahrten zum weiter en-
fernten, aber auf einer neuen Stralde schnell erreichbaren Einkaufszentrum ersetzt.

Grundlage der ublichen Bewertungswerfahren (BVWP-Bewertung und EWS, siehe
2.7) sind nach wie vor die falschen Prognosemethoden, bei denen die Fahrtenmatrit-
zen im Planfall und Vergleichsfall gleich angenommen werden. Erste Anzeichen é-
nes Nachdenkens daruber, ob dies richtig ist, sind zu erkennen [30].
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2.7 Die Basis von Nutzen/Kosten-Analysen ist falsch

BundesstralRen- und Bundesautobahnprojekte, teilweise auch andere Stral3enprojek-
te, werden mit Hilfe von Nutzen/Kosten-Analysen (auch Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen genannt) bewertet. Diese Bewertungen sollen eine Hilfe fur die Entsche-
dung beim Bau eines Projekts sein. Anhand des errechneten Nutzen/Kosten-
Verhiltnisses (NKV) werden zum Beispiel Prioritatenlisten aufgestellt.

Folgende angebliche Nutzen des Strallenbaus werden ermittelt und monetér bewe-
tet:

Nutzenkomponente Kommentar
Transportkostensenkungen beste- |[Wegen des induzierten Verkehrs sinken die
hend aus Senkungen von Fahr- Transportkosten nicht, sondern sie steigen.

zeugvorhaltekosten, Lohnkosten,
Betriebskosten (Treibstoff)

Verbesserung der Verkehrssicher- | Da der induzierte Verkehr nicht berucksichtigt
heit wird, gehen auch die Unfélle des induzierten
Verkehrs nicht in die Bewertungen ein.

Verbesserung der Errreichbarkeit Hier werden effektiv die hdheren Geschwindig-
keiten bewertet. Aus Sicht des Umwelschut-
zes kénnen héhere Geschwindigkeiten kaum
positiv bewertet werden.

Regionale Effekte wie zum Beispiel |Die berechnete angebliche Wirkung ist gering
Sicherung von Arbeitspldtzen wéh- | und wird deswegen hier nicht kommentiert.
rend der Bauphase

Umwelteffekte (Larm, Abgase, Da der induzierte Verkehr nicht berlcksichtigt
Trennwirkungen) wird, fehlen auch die Umweltwirkungen des n-
duzierten Verkehrs.

Eine Larmminderung kann monetér bewertet werden, indem die Kosten fur Schal
schutzfenster ausgerechnet werden, die notwendig wéaren, um die gleiche Larmmin-
derung zu erzielen wie durch (angebliche) Verlagerung des Verkehrs aus einer Or$-
durchfahrt auf eine neue Umgehungsstralle (Vermeidungsansatz). Oder es kann
ermittelt werden, eine um wieviel hdhere Miete die Anwohner einer Stralde bereit wa-
ren zu zahlen, wenn sich der Larm entsprechend vermindern wirde (Zahlungsbereit
schaftsansatz).

Diese Bewertungen sind problematisch. Aber die Bewertungsverfalren kénnen —
zumindest teilweise — als weit entwickelt bezeichnet werden. Kritisiert werden hier
nicht die Bewertungsverfahren, sondern es wird kritisiert, da® das sogenannte ,Me-
gengerust” falsch ist, weil die zugrunde liegende Prognose falsch ist. Wenn ein ve-
sentlicher Teil des Verkehrs, ndmlich der durch ein Stral3enprojekt induzierte Ve-
kehr, nicht in die Berechnungen eingeht, fehlen die Auswirkungen dieses Vekehrs,
und die Bewertung wird falsch.

Weil dieser Fehler gemacht wird, kann herauskommen, dal® der Bau einer Stralle
einen in DM-Betrdgen ausdriuckbaren Nutzen hat. Dem werden die Kosten fir den
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Bau und die Unterhaltung der Stral3e gegenubergestellt. Wenn der Nutzen gréRer
als die Kosten und damit das NKV gréRer als eins ist, wird das Projekt als rentabel
oder bauwurdig bezeichnet. Ein Projekt, bei dem das NKV einen bestimmten Grere-
wert, zum Beispiel drei, Uberschreitet, gilt als besonders bauwirdig.

Bei richtiger Berechnung, namlich unter Berlcksichtigung des induzieten Verkehrs,
wurde sich ergeben, dald im Planfall das NKV negativ ist. Dagegen haben Stral3an-
rickbau und Malinahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung ein glnstiges NKV.

Es gibt fur zwei verschiedene Zwecke zwei verschiedene Bewertungsverfahren, die
sich beide durch dieselben hier erlduterten schwerwiegenden Fehler aszeichnen:

a. Fir die Bundesverkehrswegeplanung wurde ein detailliertes Bewertungsver-
fahren erarbeitet [27]. Das Ergebnis dieser Bewertung spielt eine Rolle bei der
Entscheidung, ob ein Projekt im BVWP in den ,vordringlichen Bedarf* oder den
,weiteren Bedarf* kommt. Das BVWP-Bewertungsverfahren wird in [28] kritisiert.

b. Empfehlungen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (EWS 97),
(siehe 5.1). Die EWS sollen die Entscheidung bei der Wahl zwischen verschede-
nen Varianten eines Strallenbauprgekts erleichtern.

Es ist geplant, das BVWP-Bewertungsverfahren mit den EWS zu harmonisieren.

Manchmal wird nur ein Teil der in den EWS behandelten Kriterien in die N/kAnalyse
aufgenommen. Es sind Félle bekannt geworden, bei denen sich das Nuzen/Kosten-
Verhéltnis fur ein geplantes Stral3enprojekt im Laufe einer mehrjahrigen Diskussion
stark &nderte, obwohl die Voraussetzungen unverédndert geblieben waren. Auch dies
deutet darauf hin, dafl} das Instrument der Nutzen/KostenAnalysen fragwurdig ist.

In manchen Féllen wird eine N/K-Analyse gemacht, aber nicht den Planunterlagen
beigefugt. Das Ergebnis einer derartigen N/K-Analyse, deren Basis nicht nachpruifbar
ist, wird jedoch haufig von den Beflrwortern der geplanten Strale als Argument fur
den Bau der Stral3e in die Diskussion gebracht.Insbesondere in derartigen Fallen
sollten die Regierungsprasidien aufgefordert werden, den anerkannten Ver-
banden das Recht auf Einsicht zu gewahren.

25



Umbau vor Neubau und Ausbau

2.8 Raumwirkungen des Stralenbaus

Wie erlautert, werden Zeitgewinne durch Strallenbau dazu verwendet, anderweitig
am Verkehr teilzunehmen. Wenn Auto und Stral3e es zulassen, fahrt man zum weiter
entfernten Supermarkt, Tennisplatz oder Ausflugsziel, oder man sucht ein Ziel hauf
ger auf. Und schlieBlich entscheidet man sich auch, seinen Wohnort weiter weg vom
Arbeitsplatz zu wahlen, sofern nur eine schnelle Stralenverbindung da ist. Ge-
schéftsleute und Fuhrunternehmer kénnen weiter entfernte Ziele ansteuern und h-
ren Kundenkreis erweitern. Die Standortwahl bei Betriebsansiedlungen wirdbeein-
fluidt.

Der Ausbau der A 8 auf der Schwabischen Alb verbessert die Erreichbarkeit des Al
géus fur Ausflugler aus dem Raum Stuttgart. Es ist klar, dal} deswegen an den W\b-
chenenden mehr Ausfligler im Allgau erscheinen.

Man nennt das die Raumwirksamkeit des StraBenbaus. Die Bundesfor-
schungsanstalt fir Landeskunde und Raumordnung in Bonn erforscht schwerpunk-
maRig die Raumwirkung von StralRen [31, 32]. Die ublichen Gutachten ignorieren
diese Raumwirkungen. Damit wird eine wesentliche Auswirkung des Stralenbaus
verschwiegen. Nachdem sich dieser Standpunkt auf Dauer nicht aufrecht erhalten
&Rt und der induzierte Verkehr und seine Wirkungen nicht verschwiegen werden
kénnen, gesteht man zu, dal} es induzierten Verkehr und Raumwirkungen gibt, sagt
aber dazu, dies sei positiv zu bewerten.

Dal héhere Geschwindigkeiten und der dadurch induzierte Verkehr aus der Sicht
der Raumplanung keineswegs positiv zu bewerten ist, ist mehreren Fachstudien zu
entnehmen, z.B. der Veréffentlichung von Horst Lutter und Thomas Pik [32] ,Radum-
liche Auswirkungen des Bedarfsplans fur die Bundesfernstrallen®“. Dort weden die
Raumwirkungen des im Bundesverkehrswegeplan 1992 vorgesehenen Stallenbaus
untersucht, dargestellt und bewertet. Zum Themenbereich der groRraunigen Er-
reichbarkeitseffekte von Fernstralienprojekten mit Uberdértlicher Bedeutung kommen
die Autoren zu folgendem Ergebnis: ,Die gré6Beren Strallenneubau-MalBnahmen des
Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralien 1992 kénnen an den groRrdumigen Erreich-
barkeits- und Lageverhéltnissen nur wenig verdndern. ... Diese Ergebnisse bestéti-
gen die bereits friiher von Seiten der Raumordnung gedullerte Feststellung, daB fiir
die Raum- und Siedlungsstruktur in Westdeutschland kein Bedarf fiir weiteren
StraBenbau groBrdaumigen Charakters mehr besteht.”

Zum Strallenbau in verkehrlich hochbelasteten Rdumen aufl3ern sich die Autoren
noch deutlicher: ,Auf keinen Fall soll durch weiteren StraBenneubau in diesen
hochbelasteten Verdichtungsrdumen neuer, auf die Zentren ausgerichteter
Pkw-Verkehr induziert werden. Vielmehr soll durch Stral3enriickbau und Parkfla-
chenbewirtschaftung den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds mehr Raum einge-
rdumt werden und der verbleibende Pkw-Verkehr verlangsamt werden.”

Die Stadt der kurzen Wege ist die Stadt der langsamen Wege
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Weit verbreitet ist die Auffassung, der Verkehr wirde weniger werden, wenn man die
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen und Freizeit ndher zusammen
bringt. Dies ist ein Irrtum. Der Satz vom konstanten Reisezeitbudget wird bei dieser
Uberlegung miRachtet. Wenn schnelle Verkehrsmittel zur Verfligung stehen, fahren
die Leute trotzdem weit weg.

Die ,Entmischung der Funktionen® ist ganz offensichtlich eine Folge der immer tbhe-
ren Geschwindigkeiten. Erst nachdem schnelle Verkehrsmittel zur Verfigung stan-
den, war es méglich, weit weg vom Arbeitsplatz im Granen zu wohnen, im weit er-
fernten Einkaufszentrum einzukaufen oder zum Wochenende in Erholungsgebete zu
fahren, die man friher allenfalls in den Sommerferien aufgesucht hatte.

Wenn man sich fur die Stadt und das Land der kurzen Wege einsetzen will,
mufB man sich fur die Entschleunigung des Verkehrs einsetzen.

Inwiefern Raum- und Siedlungsplanung allein, also ohne die Verkehrsplanung, die
Verkehrsleistung beeinflussen kénnen, ist nicht genau erforscht [33]. Offensichtlich
wirken grol3e Einkaufszentren, die nur Uber schnelle Strallen zu erreichen sind, ve-
kehrserzeugend, wéhrend attraktive Ziele in Gebieten, in denen eher langsam gfah-
ren wird, verkehrsmindernd wirken. Dies gilt vor allem fur Ziele innerhalbder Bal-
lungsgebiete.

Wie in 2.5 dargelegt, ist es nicht méglich, Verkehr von der Strale auf den OV d-
durch zu verlagern, daR der OV attraktiver gemacht wird. Aber vielleicht ist dies -
durch mdéglich, dal} Einzelhandelsgeschéfte und andere Ziele, die von den Ve-
kehrsteilnehmern bevorzugt aufgesucht werden, in die Ndhe der Haltestellen des OV
gelegt werden.

2.9 StraBenbau und Verkehrssicherheit

Die Wissenschaft von der Verkehrssicherheit gehért nicht zu den exakten Wissen-
schaften. Veréffentlichte Untersuchungsergebnisse sind widerspruchlich. Erstauni-
cherweise gibt es kein Fachbuch zu diesem Thema. Trotzdem kann gesagt werden,
dald aus der Sicht des Umweltschutzes und aus der Sicht der Verkehrssicherheit ra-
hezu die gleichen Forderungen zu stellen sind. Generell gilt:

Je langsamer, desto sicherer.

Einen Uberblick iber die Auswirkungen des StraRenentwurfs auf das Unfallgescle-
hen gibt die Verdffentlichung ,Sichere StralRen® der Strallenbauverwaltung des Lan-
des Baden-Wuirttemberg [34]. Bei der Interpretation von Aussagen zum Unfallge-
schehen mul} jedoch beachtet werden, dal} die Unfallforscher einen methodischen
Fehler begehen, wenn sie den induzierten Verkehr ignorieren.

Verkehrsstatistiker benutzen die Begriffe:

UR = Unfallrate (gemessen in Zahl der Unfélle je eine Mio. Kfzkm)
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UKR = Unfallkostenrate (wie UR, jedoch sind die Unfélle ensprechend ihrer Schwe-
re monetar bewertet)

Es ist Ublich, fir Strallenabschnitte die UR (oder die UKR) zu ermitteln. Die UR wird
wie ein Kosten/Nutzen-Verhéltnis definiert. Im Zahler steht die Zahl der Unfélle (bei
der UKR entsprechend der Schwere der Unfélle monetér bewertet). Im Nenner steht
die von Kfz zurlickgelegte Entfernung. Beispielsweise wird die UR fur Autobahnen in
[27] far 1989 mit 0,45/1 Mio. Kfz-km und fur innerdrtliche Bundesstrallen mit
3,1/1 Mio. Kfz-km, also ungeféhr sieben mal so hoch, angegeben.

Aus derartigen Zahlen ziehen Strallenbauer den Schluf3, durch Autobahnen und
kreuzungsfreie Aulerortsstrallen kénnte das Unfallgeschehen veringert werden.
Diese Schluf¥folgerungist aus folgenden Grinden falsch:

a. Unfalle auf Autobahnen sind wegen der viel héheren Geschwindigkeiten viel
schwerer. Diesem Tatbestand wird Rechnung getragen, wenn statt der Unfallrate
die Unfallkostenrate (UKR) betrachtet wird. In den EWS (siehe 2.7 und 5.1) ist fur
Autobahnen die UKR mit 37,7 DM/1000 Kfz.km und far vierstreifige Ortsdurch-
fahrten ohne Mittelstreifen mit 183,5DM/1000 Kfz.km angegeben. Die Autobahn
ist demnach nur noch etwa funf mal so sicher wie die Ortsdurchfahrt.

b. Wegen des konstanten Reisezeitbudgets der Autofahrer darf nicht auf die zu-

rickgelegte Wegstrecke, sondern muf auf die im Verkehr zugebrachte Zeit ke-
zogen werden, die die Verkehrsteilnehmer in einem Stral3enabschnitt zubringen.
Mit anderen Worten: man mufd das Unfallrisiko von zwei Verkehrsteilnehmern
vergleichen, von denen der eine zum Beispiel pro Tag eine Stunde auf der Aub-
bahn und der andere eine Stunde auf Ortsdurchfahrten unterwegs ist.
Dazu mul} die Unfallkostenrate mit der auf dem jeweiligen Strallentyp gefahenen
Geschwindigkeit multipliziert werden. Da auf Autobahnen mehr als doppelt so
schnell wie auf Ortsdurchfahrten gefahren wird, schrumpft der rechnerische S-
cherheitsvorteil der Autobahn auf ungeféhr das Zweifache.

Aber auch diese Rechnung ist noch korrekturbedurftig:

c. Bei der Definition der Unfallrate und der Unfallkostenrate wird nur die zurickg-
legte Entfernung, gemessen in KraftfahrzeugKilometern, als ,Nutzen“ gewertet.
Wesentliche Funktionen des Transports, namlich Aus- und Einsteigen sowie Be-
und Entladen, die mit Gefahren verbunden sind und in Innerortsstral3en vorkan-
men, gehen in den ,Nutzen® gar nicht ein und werden bei der UR und der UKR
nicht berlcksichtigt. Das ist ein weiterer methodischer Fehler der Verkehrss-
cherheits-Statistiker.
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d. Innerortsstrallen werden von Fullgdngern und Radfahrern benutzt, die erheblich
am Unfallgeschehen beteiligt sind. Diese Nutzungen gehen in die Berechnung
der UR und der UKR uberhaupt nicht ein. Auch dies ist ein methodischer Fehler,
der die Sicherheit der Autobahn gréRer erscheinen laf3t, als sie tatsadlich ist.

Wirden alle genannten Korrekturen bei der Berechnung bertcksichtigt, so schnitte
die Autobahn vermutlich sogar schlechter ab als die Ortsdurchfahrt. Eine derartige,
methodisch richtige Darstellung gibt es leider nicht.

Die vorliegenden Erkenntnisse lassen also die Aussage zu,daRl der Bau von Auto-
bahnen und SchnellstraBen nicht mit Verkehrssicherheits-Argumenten be-
griindet werden kann. Es sei denn, man definiert als alleinigen Nutzen eines Vea-
kehrswegs den Transport von Menschen und Gutern Uber mdglichst gro3e Entfe-
nungen. Dal trotz der hier angestellten Uberlegungen Ortsdurchfahrten als unfal-
trachtig bezeichnet werden mussen, kommt daher, dal® dort viel mehr Nutzungen
stattfinden und sich viel mehr Verkehrsteilnehmer aufhalten als auf der Autobahn.
Maflinahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung auf Ortsdurchfahrten missen sowohl
aus der Sicht des Umweltschutzes als auch aus der Sicht der Verkehrssicherheit
Vorrang haben.

Falsch ist aulRerdem, dal® die UR in den EWS und im BVWP-Bewertungsverfahren
als unabhéngig von der Verkehrsbelastung angenommen wird. Es wird unterstellt,
dal® zum Beispiel bei einer Verdoppelung der Verkehrsbelastung sich die Zahl der
Unfalle verdoppelt. Nach [34] ist dies nicht so. Bei doppelter Belastung verdoppelt
sich die Zahl der Unfélle nicht, sondern steigt weniger stark an. Das kommt daher,
dal auf stark belasteten Stral3en langsamer gefahren wird.

Mit anderen Worten: Stark belastete StraBen sind — im Gegensatz zu einer weit
verbreiteten Ansicht — verhaltnismaRig sichere Straen.

2.10 ,Staubeseitigung” und Umweltschutz

Haufig werden Strallenplanungen damit begrindet, dal3 Staus beseitigt werden
muBten. Es wird argumentiert, im Stau waren Treibstoffverbrauch und Emissionen
viel héher als bei flissiger Fahrt. Dies ist eine Irrefuhrung. AnlaRlich des Weltklina-
gipfels im japanischen Kyoto im Dezember 1997 behauptete der Verband der Aub-
mobilindustrie (VDA) frech, die Staus wurden das Ziel gefédhrden, den Kohlendioxid
Ausstol im StralRenverkehr bis zum Jahre 2005 um 25 % zu senken (gegenuber
1990).
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Staubeseitigung erhoht den Treibstoffverbrauch.

Wenn Staus beseitigt werden und schneller gefahren werden kann, so niutzen die
Autofahrer die gewonnene Zeit dazu, gréRere Strecken mit dem Auto zurtckzulegen.
Wie sich dadurch der Treibstoffverauch erhdht, kann aus Bild 8 (rechtes Di-
gramm) entnommen werden. Der auf die Zeit bezogene Treibstoffverbrauch steigt in
jedem Geschwindigkeitsbereich mit der Geschwindigkeit an. Das linke Diagramm,
welches den auf die Strecke bezogenen Treibstoffverbrauch angibt, gilt fir das fd-
sche Modell der konstanten Quelle-Ziel-Beziehung.

Die Verlaufe wurden den EWS 97 (siehe 5.1) enthommen. Die Diagramme gelten fur
Pkw mit Ottomotor. Das rechte Diagramm entsteht aus dem linken durch Multiplize-
ren mit der Geschwindigkeit v.

Nach einer Untersuchung in Stuttgart [35] werden in Stausituationen nur 2,8 % des
Treibstoffs verbraucht sowie 4,5 % des Kohlenmonoxids und nur 0,6 % der Stickox-
de des Kfz-Verkehrs emittiert. (Diese Werte beziehen sich auf den gesamten Treb-
stoffverbrauch und die gesamten Emissionen des Autoverkehrs in Stuttgart). Das
Wuppertal Institut kommt flr ganz Deutschland [36] zu dem Ergebnis, dal3 in Staus-
tuationen 2,3 % des Treibstoffs verbraucht wird sowie 2,2 % der Stickoxide und 4,4
% der Kohlenwasserstoffe des KfzVerkehrs emittiert werden.

Es ist also absurd, wenn die Stausituationen als besonders umweltschadlich
bezeichnet werden.

Zu bemerken ist noch, daf} in Ballungsgebieten durch Strafenbau Staus in der Re-
gel nicht beseitigt werden, sondern nur an andere Stellen verlagert werden.

Die Firma BMW hat die abenteuerliche Behauptung aufgestellt, dal3 Staus einen
volkswirtschaftlichen Schaden von jahrlich 200 Milliarden Mark verursachen. Wie
durftig und falsch die Basis der BMW-Behauptung ist, hat das Wuppertal Institut
nachgewiesen [36].

30



Umbau vor Neubau und Ausbau

kg/100 km kg/h
20 20
15 15

10 \ 10 /
A

L

0 0
0 50 100 km/h 150 0 50 100 km/h 150

Bild 8. Treibstoffverbrauch fiir Pkw mit Ottomotor in Abhdngigkeit von der Fahrstre-
cke (links) und der Fahrzeit (rechts), nach EWS (siehe 2.7 und 5.1)

Haufig entstehen Staus dort, wo schnelle, leistungsfahige Stralen auf ein weniger
grol3zugig ausgebautes, stadtisches Strallennetz stolRen. Solche Staus kdnnten -
durch verklrzt werden, dal} die auf die Staus zuflUhrenden Stral3en langsamer @-
macht werden. Dadurch wirden — bei gleicher Durchschnittsgeschwindigkeit— Treib-
stoffverbrauch und Emissionen sinken. Derartige einfache MalRnahmen zur Emiss$-
onsminderung sind jedoch nicht Ublich. Im Gegenteil: man hat manchmal den Ein-
druck, dal® StralRen bewult so geplant werden, dald an anderer Stelle Staus ertste-
hen. Dann wird — wahrheitswidrig — behauptet, der Stau sei umweltschadlich und es
mute eine weitere Stralle gebaut werden, um den Stau zu beseitigen.

2.11 Pseudoverkehrswissenschaft
Verquickung von Lehre und Politik

Die Inhaber vieler wichtiger Verkehrslehrstihle betreiben auch Planungsbiros, die
von Auftrdgen des BMV und der Strallenbauverwaltungen abhéangen. Es gibt daher
im Verkehrswesen eine enge Verknipfung zwischen Wissenschaft und Anwendung.
Eigentlich mufiten sich die von der Verkehrswissenschaft erarbeiteten Erkenntnisse
in der Verkehrsplanung und im StralRenbau widerspiegeln. Tatsachlich ist es ume-
kehrt: die verkehrspolitischen Vorgaben beeinflussen die Wissenschaft und die Lé-
re.
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Die ,klassische® Verkehrswissenschaft nimmt nicht zur Kenntnis, da® mehr gefahren
wird, wenn das Autofahren durch StralRenbau attraktiver wird. Die wichtigste vekehr-
liche Wirkung des Stra’enbaus, der induzierte Verkehr, wid ignoriert. Zahlreiche se-
riose Untersuchungen belegen, dal} die durch Strallenbau zunéachst eingsparte Zeit
in den Verkehr ,reinvestiert” wird und dazu genutzt wird, gréf3ere Strecken zurickzu-
legen. Wéare es nicht so, wirden wir heute, nachdem sehr schnelle Verkehrsmittel
zur Verflgung stehen, nur noch ganz wenig Zeit im Verkehr zubrhgen.

Da es politisch vorgegeben ist, dal® StralRenbau ein Beitrag zum Umweltschutz sei,
sind Prognosemethoden entstanden, die zu dem Ergebnis fuhren, dal} Treibstof-
verbrauch und Emissionen durch Strallenbau sinken, obwohl das Gegenteil der Fall
ist.

In Verkehrsfachkreisen weil3 man, dald die klassischen Prognosemethoden falsch
sind. Aber man hat Probleme, das offen zuzugeben und ist verunsichert. Das Bun-
desverkehrsministerium, die Bundesanstalt fur Strallenwesen und das Bundesmiris-
terium far Forschung und Technologie lassen Studien schreiben, die vernebeln, wie
falsch die klassische Verkehrswissenschaft ist.

Es gibt kein deutsches Fachbuch, in dem die Auswirkungen des Verkehrswegebas
— weder richtig noch falsch — dargestellt sind.
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3 Hinweise fiir Stellungnahmen zu StraBenplanungen

3.1 Die verschiedenen Verfahren der StraBenplanung

Strallenbauvorhaben kénnen nach drei verschiedenen Verfahren abgewickelt we-
den (siehe auch die Beitrage I, lll und 1V):

- Planfeststellungsverfahren
- Plangenehmigungsverfahren
- Bebauungsplanverfahren

Bei Planfeststellungsverfahren werden den nach § 29 BNatSchG anerkannten
Verbanden (siehe Seite 95) die vom Vorhabenstrager erarbeiteten Unterlagen von
der Anhérungsbehérde (im allgemeinen das Regierungsprasidium) zugesandt mit
der Aufforderung, eine Stellungnahme abzugeben (sogenannteAnhoérung).

Wenn das Vorhaben ,keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf ein in § 2
Abs. 1 Satz 2 des Landesgesetzes tlber die Umweltvertrdglichkeitsprifung genann-
tes Schutzgut haben kann® (§37 Stralienbaugesetz), kann das Planfeststellungsver-
fahren durch ein Plangenehmigungsverfahren ersetzt werden. Dies bedeutet, dal}
die Plane nicht ausgelegt werden und weder die Offentlichleit noch die anerkannten
Verbande gehért werden mussen.

Vom Vorliegen erheblicher Auswirkungen auf die Umwelt kann immer dann aus@-
gangen werden, wenn ein ,§24a-Biotop“ nach dem Landesbiotopschutzgesetz be-
troffen ist (z. B. Feuchtgebiete, Graben, Bache, Rdéhrichte, Trockenrasen). Ob dies
der Fall ist, kann von sachkundigen Naturschutzern ermittelt werden. Gegebenenfalls
kann gefordert werden, dal® ein Planfeststellungsverfahren durchgefuhrt wird —
ansonsten entsteht den Verbé&nden ein Klagerecht wegen MiRachtung ihrer Beteili-
gungsrechte.

Auch bei Bebauungsplanen missen die Verbande nicht gehért werden. Manche
Gemeinden, zum Beispiel Stuttgart, haben den Vorteil einer freiwilligen Beteiligung
des LNV erkannt und schicken die Plane zu. In vielen Féllen sind die anerkannten
Verbande jedoch auf die Verdéffentlichungen im Amtsblatt angewiesen.

3.2 Allgemeine Regeln fiir Stellungnahmen

Eine Stellungnahme wird dadurch zu einer §29Stellungnahme, dal} sie von einem
Beauftragten des Landesverbands eines anerkannten Verbardes unterschrieben
wird (kurzes Begleitschreiben des Verbands). Haufig werden Stellungnahmen auch
von Untergliederungen abgegeben. Das ist nicht ganz korrekt. Die Erfahrung hat ¢-
doch gezeigt, dal® die Behérden dabei selten einen Unterschied machen. Stellury-
nahmen des LNV werden Ublicherweise als ,Gemeinsame Stellungnahmen aller
nach §29BNatSchG anerkannten Verbande® abgegeben. Verbénde, die keine eig-
ne Stellungnahme abgeben, sollten bei wichtigen Verfahren einen Brief schreiben, in
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dem steht, dal} sie sich einer anderen Stellungnahme anschlie3en. So ist sicherge-
stellt, dal’ der Verband zur Planerérterung eingeladen wird. Stellungnahmen, die an
ein Regierungspréasidium oder an Ministerien gehen, sollten Uber eine Landesge
schéftsstelle eines anerkannten Verbandes geleitet werden.

Stellungnahmen sollten in erster Linie so abgefaBt werden, daB sie von Man-
datstragern, anderen Umweltverbanden und Biirgerinitiativen, die gegen das
StraBenprojekt sind, und von der Presse verstanden werden.

Es ist keineswegs notwendig, sich darauf festzulegen, ob man flr oder gegen ein
Projekt ist. Man braucht sich auch nicht fur eine von mehreren vorgelegten Trassen-
varianten zu entscheiden. Das ist Sache der Mandatstrager. Es kann kaum im Sinne
des Naturschutzes sein, wenn eine Trasse als die ,NaturschutzerTrasse” bezeichnet
wird. Im Hinblick auf eine eventuelle gerichtliche Auseinandersetzung ist es ¢doch
sinnvoll, alternative Lésungsansatze, die aber nicht absurd sein durfen, voraischla-
gen. Diese Vorschlage mussen von der planenden Behoérde untersucht werden.

Falls die Verbande oder Burgerinitiativen direkt von der Planung betroffen sind (z. B.
als Besitzer eines zu enteignenden Grundstucks auf der Trasse), mul} aus der Sté-
lungnahme im Vorgriff auf ein mdgliches zukinftiges Gerichtsverfahren ihre Betrd-
fenheit erkennbar sein.

Es ist wichtig, Schwachpunkte in der Planung aufzudecken und auf fehlende oder
falsche Informationen hinzuweisen. Es ist sinnvoll, zu fordern, dal} eine Stralze flr
den Fall, da® sie trotz der gedulerten Bedenken gebaut wird, schmaler trassiert
wird, als es die Planunterlagen vorsehen (siehe 3.8).

3.3 Die Planunterlagen

Die Planunterlagen bestehen aus den Planen selbst und dem Textteil. Die Beurte-
lung der Plane erfordert Ortskenntnis und ist — mit Ausnahme der Trassierungspa-
rameter — nicht Gegenstand dieser Schrift. Um die Trassierungsparameter beurteilen
zu kénnen, mufls man die Regelwerke kennen. Siehe 5.1.

Es ist Ublich, die Auswirkungen des Baus einer Stral’e in zwei Kategorien einzuteé-
len: monetér bewertbare (in DM-Betrdgen ausdrickbare) und monetar nicht bewet-
bare Auswirkungen. Das Verstandnis dieser Einteilung ist fur das Studium von Pan-
unterlagen wichtig.

a.) Monetar nicht bewertbare Auswirkungen
Dazu gehdéren die direkten Einflisse der geplanten Stral’e auf Flora und Fauna,
Boden, Wasser, Klima, Erholung, Landschaftsbild usw. Diese Auswirkungen einer
StralRentrasse werden in den Planen und der Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) meist ausflihrlich dargestellt. Diese Auswirkungen sind deswegen nicht
Gegenstand dieser Schrift.

b.) Monetar bewertbare Auswirkungen
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Monetér bewertet werden unter anderem die Reisezeitveranderungen, die Verd-
derungen der Betriebskosten fur den KfzVerkehr, des Treibstoffverbrauchs, der
Immissionen und der Verkehrssicherheit. Es handelt sich also durchweg um Ats-
wirkungen des Verkehrs.

Die Darstellung dieser Verkehrsauswirkungen ist von Vorhaben zu Vorhaben unter
schiedlich. Es gibt kein einheitliches Verfahren (Ausnahme: Nutzen/KosterAnalyse,
siehe 2.7). Deswegen ist es hier nicht mdglich, eine Anleitung fir das Studium der
Unterlagen zu geben.

Verkehrliche Auswirkungen oder Teile davon kdnnen dargestellt werden

- in der allgemeinen Begriindung, zum Beispiel unter den Titeln ,Verkehrsuntersu
chung” oder ,Wirksamkeitsanalyse®

- in einer Nutzen/Kosten-Analyse oder Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

- inder UVP.

Um die Auswirkungen des Baus einer Stral3e beurteilen zu kénnen, muld eine Ve-
kehrsprognose fur den Planfall oder Mit-Fall (Realisierung der Malinahme) und den
Vergleichsfall oder Ohne-Fall (Nichtrealisierung der Mal3nahme oder ,NultLésung®)
erstellt werden. Die Differenz ist das, was Grundlage der Entscheidung sein muf3.
Selbstverstandlich mussen ,MitFall“ und ,Ohne-Fall* fur dasselbe Planjahr ermittelt
werden, um einen Vergleich zu erméglichen. Die verkehrlichen Auswirkungen we-
den Ublicherweise falsch und unvollstédndig dargestellt.

Naturschitzer haben zu Unrecht Respekt vor Verkehrsgutachten. Wahrend es
betrachtliche Sachkenntnis erfordert, Artenlisten zu Uberprufen, gnugt die Kenntnis
der vier Grundrechenarten und einiger harmloser Fachausdricke fur das Ver
standnis von Verkehrsgutachten. Viele Gerichte benutzen den gesunden Menschen-
verstand (!), um die Plausibilitat solcher Gutachten zu bewerten. Schwieriger wird es,
wenn auf Richtlinien, z.B. die RAS-Q (siehe 5.1), verwiesen wird.

In § 73 (3) des LVWV{G (Landesverwaltungs-Verfahrens-Gesetz) steht: ,Die Pldane
sind in allen Gemeinden auszulegen, in denen sich das Vorhaben voraussicht-
lich auswirkt.” Dies wird so verstanden, dal} die Plane in den Gemeinden ausgelegt
wird, durch deren Gemarkung die Trasse verlduft. In anderen Gemeinden werden
die Pléne allenfalls dann ausgelegt, wenn die Trasse so nah verlauft, da® die G-
meinde vom Larm betroffen ist.

Tatsachlich kbnnen neue Stralden betrachtliche Raumwirkungen auch in Gemeinden
haben, die viele Kilometer vom eigentlichen Planungsgebiet entfernt sind. Siehe 2.8.
Bei Stellungnahmen sollte kritisiert werden, dal} die Raumwirkurgen nicht oder un-
genugend dargestellt sind, und es sollte gefordert werden, dafd die Plane auch in den
Nachbargemeinden, die in der Verldngerung der geplanten Stral3e liegen, und in
sonstigen Gemeinden, die durch die neue Stralde besser erreichbar werden, asge-
legt und die Wirkungen (Zunahme des Verkehrs) in diesen Gemeirden dargestellt
werden.

3.4 Verkehrsgutachten sind oft fehlerhaft

35



Umbau vor Neubau und Ausbau

Verkehrsgutachten sind in der Regel so gut wie unbrauchbar, weil die wichtigste ve-
kehrliche Wirkung des Strallenbaus, der induzierte Verkehr, von den Gutachtern
nicht zur Kenntnis genommen wird. Siehe 2.

Falsche Verkehrsbelastungsdiagramme, Raumwirkungen fehlen

In der Regel werden Entlastungen dargestellt, die in Wirklichkeit nicht stattfinden,
und es werden Belastungen an anderer Stelle verschwiegen. Siehe 2.8.

Falsche Angaben zur Wirtschaftlichkeit

Angaben Uber den angeblichen volkswirtschaftlichen Nutzen eines StralRenprojekts
sind Phantasieprodukte. Es wird empfohlen, die Berechnung zu fadern. Siehe 2.7.

Es wird allen Umweltverbdnden und Verkehrs-Bugerinitiativen, die sich mit Bundes-
strallen oder Autobahnen beschéftigen, empfohlen, die Herausgabe der BVWR
Bewertungen zu fordern, diese zu studieren und mit den Prognosen zu vergleichen,
die im Rahmen der Planfeststellungsverfahren gemacht wurden. Die mangelnde &-
riositat aller Verkehrsprognosen, die im Auftrag der Straldenbaulobby gemacht we-
den, wird dadurch deutlich. Siehe [28]. Die sogenannten Dossiers, die im allgeme-
nen verflgbar sind, enthalten nur die Ergebnisse und gentigen nicht. Die vollstand-
gen Bewertungen bestehen je Projekt aus 12 Blattern, von denen die Belastungsdia-
gramme (vier der 12 Blatter) die Unbrauchbarkeit der Bundesverkehrswegepanung
besonders transparent machen. Das BMV gibt die Bewertungen nicht gerne heraus.
Kontakte zu Bundestagsabgeordneten haben sich als zweckmallig erwesen, um die
Bewertungen zu erhalten.

Falsche Angaben uber angebliche Verringerung von Emissionen und Treib-
stoffverbrauch

Verkehrsgutachten, in denen der induzierte Verkehr nicht bertcksichtigt ist, kommen
zu dem falschen Ergebnis, durch Straldenbau wirde es zu Einsparung von Treibstoff
und Verringerung von Emissionen kommen. Diese Treibstoffeinsparung wird als Be-
grindung fir den Strallenbau verwendet.

Der induzierte Verkehr und die Zunahme des Treibstoffverbrauchs laf3t sich grobu-
berschlagig leicht ermitteln. Aus den Planunterlagen entnimmt man dazu, wie viele
Autos ,in den Genul3* einer neuen Stralle kommen sollen. Manchmal sind auch die
Zeiteinsparungen angegeben (wenn nicht, sollte das in der Stellungnahme kritisiert
werden). Wenn diese Daten nicht verfugbar sind, kann man bei einer geplanten
Ortsumfahrung durch eine Versuchsfahrt die ungefahre Fahrzeit fur den OhneFall
ermitteln und aus der voraussichtlichen Geschwindigkeit auf der geplanten Ortsum-
fahrung auch fur den MitFall abschatzen. (Selbstverstandlich ist es Aufgabe der
Planer, das genau auszurechnen). Aus der Zeitdifferenz und einer angenommenen
Geschwindigkeit des induzierten Verkehrs laf3t sich die Verkehrsleistung des indi-
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zierten Verkehrs ermitteln. Siehe 2.4. Es ware Aufgabe der Planer, eine richtige
Rechnung vorzulegen. Die Erfahrung hat gezeigt, dal} viele Planer das nicht wollen
oder nicht kénnen. Wenn die Auswirkungen des Stral3enbaus richtig dargestellt wi-
den, insbesondere unter Berucksichtigung des induzierten Verkehrs, dann gébe es
in der Regel keine nachvollziehbare Begriundung fur den StralRenbau.

In einer Stellungnahme kdnnte das so formuliert werden:

,Die vorgelegte Begrundung flr den Bau der Stral3e ist ungeeignet zur Beurtei
lung der Auswirkungen des Projekts. Offentlichkeit und Mandatstrager werden
falsch informiert. Alle Angaben Uber angebliche Einsparung von Treibstoff und
Minderung von Emissionen sind falsch, weil der durch das Projekt induzierte
Verkehr bei den Berechnungen nicht bertcksichtigt wird. Strallenbau fuhrt nach
den vorliegenden verkehrswissenschaftlichen Erkenntnissen nicht dazu, dafl
sich die Zeit, die die Autofahrer im Verkehr zubringen, verringert.

Es wird gefordert, neue und richtige Unterlagen vorzulegen, in denen kertck-
sichtigt wird, dal® die Nachfrage zunimmt, wenn das Strallenangebot zunimmt.

Bei den Emissionen muld auch die Zunahme des klimaschadlichen Kohlendi
oxids dargestellt werden. Die Bundesregierung und die baden
wurttembergische Landesregierung haben beschlossen, bis zum Jahre 2005
den Kohlendioxidaussto® um 25 % bis 30 % zu senken. Es wird beanstandet,
dal hier eine Planung betrieben wird, die diesem Ziel zuwiderlauft, ohne désen
Tatbestand auch nur zu erwéhnen.”

Bei Bebauungsplanen kann auf § 9 (8) BauGB verwiesen werden. Dort steht: Dem
Bebauungsplan ist eine Begriindung beizufiigen. In ihr sind die Ziele, Zwecke und
wesentlichen Auswirkungen des Bebauungsplans darzulegen.

Anmerkung: Es durfte wohl selbstverstandlich sein, dal} der Gesetzgeber hier unter-
stellt, daR die Auswirkungen richtig darzulegen sind.
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Falsche Angaben zur Verkehrssicherheit

In Begriindungen von StralRenbauprojekten findet sich haufig statt einer ordentlichen
Begrindung die Behauptung, auf der bestehenden Stralle seien die Unfallzahlen
hoch und der Bau der geplanten Stral’e sei unter anderem aus Grinden der Ve-
kehrssicherheit notwendig. Es wird von Stral3enplanern als selbstverstandlich dage-
stellt, dal3 StralRenbau ein Beitrag zur Verkehrssicherheit sei. Davon kann in der Re-
gel jedoch keine Rede sein. Siehe 2.9.

Dall Umgehungsstralden nicht ohne weiteres ein Beitrag zur Verkehrssicherheit sind,
geht aus [37] hervor. (In dieser Verdéffentlichung sind die Verkehrsunfélle des indi-
zierten Verkehrs noch nicht einmal berucksichtigt). Bei Stellungnahmen sollte da-
her gefordert werden, daR der angebliche Beitrag des StraBenbaus zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit belegt wird, wobei auch die Unfélle des indu-
zierten Verkehrs zu beriicksichtigen sind.

Falsche Angaben lber Staus

Neue Strallen werden haufig damit begriindet, dal} die angeblich so schadlichen
Staus beseitigt werden mufdten. Das ist falsch. Siehe dazu 2.10. In einer Stellurg-
nahme kann dazu geschrieben werden:
,Die vorgelegte, allgemein gehaltene Darstellung Uber angeblich hdufige Stau
situationen ist als Begriundung fir den Stral3enbau ungeeignet. Es fehlen quantta-
tive Angaben (z.B. Stunden pro Jahr, in denen die Stral3e Uberlastet ist).

Es wird aullerdem darauf hingewiesen, dald erstens durch Staubeseitigung der
Treibstoffverbrauch und die Emissionen stark ansteigen. Es ist wissenschaftlich
nachgewiesen, dal} Autofahrer Zeitgewinne dazu verwenden, an anderer Stelle
zusatzlich oder haufiger zu fahren (Satz vom konstanten Reisezeitbudget), und
zwar mit héherer Geschwindigkeit als im Stau. Der zeitspezifische Treibstoff-
verbrauch (gemessen in Litern je Stunde) steigt in jedem Geschwindigkeitsbereich
mit der Geschwindigkeit an. Diese Zunahme des Treibstoffverbrauchs findet t-
berwiegend aulRerhalb des Geltungsbereichs des vorliegenden Plans statt. Es
wird gefordert, diesen zusatzlichen Treibstoffverbrauch und die entsprechenden
Zusatz-Emissionen zu berechnen und darzulegen.

Zweitens mul® erwahnt werden, dal® durch Straldenbau Staus erfahrungsgemaf}
nicht beseitigt, sondern an andere Stellen verlagert werden. Es wirdgefordert, ent-
sprechende realitatsnahe Berechnungen vorzulegen.

Um Treibstoffverbrauch und Emissionen méglichst niedrig zu halten, ist eine
gleichméRige Fahrgeschwindigkeit anzustreben. Dies kann am besten dadurch
erreicht werden, daf dort, wo mit hohen Geschwindigkeiten gefahren wird, das
Tempo reduziert wird. Dadurch erreichen die Autofahrer die Stellen, wo Ubi-
cherweise Staus auftreten, zu einem spateren Zeitpunkt und der Staubildung
entgegenwirkt. Dies hat der wissenschaftlich begleitete Tempo 60Versuch auf
der B 10 im Neckartal belegt” [45]
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3.5 Riickbau wird meistens ,,vergessen“

Strallenbauvorhaben werden haufig damit begrindet, es muften die Voraussetzun-
gen geschaffen werden, eine bisher stark belastete Ortsdurchfahrt zurickbauen zu
kénnen. Haufig wird sogar eine ganze Reihe von Stralen aufgelistet, die entlastet
wulrden und angeblich zurickgebaut werden kénnten, wenn erst einmal die neue
Ortsumfahrung gebaut sei.

Eine anhaltende Entlastung findet jedoch nur bei einem Riickbau statt, der so
durchgefiihrt werden muB, daR nicht nur die Kapazitit begrenzt wird. Noch
wichtiger sind MaBnahmen, welche die Geschwindigkeit dampfen. Dazu geho-
ren bauliche MaBnahmen und entsprechende Einstellungen der Lichtsignalan-
lagen (zum Beispiel Pfortnerampeln).

In aller Regel werden jedoch keine konkreten Plane fur diese Ruckbaumalinahmen
vorgelegt. Und es wird auch kein Geld daflr eingeplant. Der Rickbau bleibt meist ein
leeres Versprechen. Mandatstrager und Burger werden immer wieder von den Sta-
Renbauverwaltungen getduscht. Rickbaumalnahmen werden oft erst Jahre, nad-
dem die Ortsumfahrung fertig ist, und dann auch nur halbherzig in Angriff ggnom-
men.

Auf der anderen Seite kann in vielen Fallen eine Ortsdurchfahrt auch ohne den Bau
einer Ortsumfahrung so umgebaut werden, dal} die Situation ertraglicher wird. Die
Verbesserung durch bauliche Mallhahmen sollte auf jeden Fall gefordert werden.

Das Studium der VerkehrsfluBdiagramme ergibt meist, daf’ die versprochene Entas-
tungswirkung gar nicht so grol} ist. Bei typischen Otsumfahrungen wird der Oriskern
laut Darstellung in den Planunterlagen oft nur um etwa 30 % entlastet. Denn bei gb-
Reren Orten Uberwiegt der nicht verlagerbare Ziel und Quellverkehr sowie der Bin-
nenverkehr.

Tatséchlich ist die Entlastung noch geringer. Denn wenn ein Teil der Autos, die bs-
her durch den Ortskern fuhren, auf die Umgehungsstralie ausweicht, so kann im
Ortskern schneller gefahren werden. Das Autofahren wird dort attraktiver. Es wird
mehr gefahren. Ein wesentlicher Teil der Entlastungswirkunggeht wieder verloren. In
der Stellungnahme mufd gefordert werden, dafld auch die Auswirkungen auf die alte
Ortsdurchfahrt richtig dargestellt werden, né&mlich unter richtiger Berucksichigung
des induzierten Verkehrs.
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In erster Linie aber muB gefordert werden, daR der Riickbau in das Verfahren
mit aufgenommen wird, damit der Plan fiir den Riickbau genau so rechtskraftig
wird, wie der Plan fiir die neue StraBe. Das ist mdéglich, wenn der Rickbau eine
der AusgleichsmalRnahmen fir den Neubau ist. Selbstverstandlidh mul3 Uberpruft
werden, ob gegebenenfalls der Plan fur den Rickbau auch wirkungsvoll ist oder ob
es sich nur um einen Scheinruckbau handelt.

3.6 Ausbau des Offentlichen Verkehrs und StraBenbau

Planungen fiir den OV, wie zum Beispiel Stadtbahntrassen, sind in aller Regel mit
Verénderungen im Strallenraum verbunden und werden deswegen in diesem Heft
erwahnt.

Wenn der OV ausgebaut wird, so induziert dies Verkehr nach dem gleichen, awsfiihr-
lich dargestellten Mechanismus wie beim Stralenbau. Je schneller das Vekehrsmit-
tel ist, um so gréRere Strecken werden damit zurtickgelegt. Wahrend dieser Tatke-
stand beim StralRenbau von konventionell denkenden Verkehrsplanern veschwiegen
wird, ist dies beim OV offiziell bekannt.

Der Ausbau des OV hat keine oder nur geringe Auswirkungen auf den MIV, sofern
das Strallennetz nicht verandert wird. Der MIV wird nicht weniger, sondern eher
mehr. Siehe 2.5. Tatsachlich ist es weit verbreitete Praxis, parallel zum Ausbau des
OV die StraRen attraktiver zu machen, beispielsweise dadurch, dal das Schienen-
verkehrsmittel unter die Erde verbannt und an der Oberflache mehr Platz flr den Ai-
toverkehr geschaffen wird. Der Ausbau des Offentlichen Verkehrs tragt damit indrekt
zur Férderung des Autoverkehrs bei.

FiUr diese Art des Verkehrswegebaus wurden zum Beispiel in Stuttgart Milliardentke-
trdge ausgegeben. Nahezu jede Stadtbahnbaumalnahme brachte Verbesserungen
fur den Autoverkehr. Lediglich in der Hohenheimer Stral’e (B 27) ist diese Politik am
Widerstand der Burger gescheitert. Die Stadtbahn meacht sich dort im Strallenraum
breit und hat verhindert, dal} die Hohenheimer Stra’e Autorennbahn geworden ist. In
keinem Fall wurden in Stuttgart parallel zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs Sta-
Ren zurlckgebaut. Deswegen ist der Autoverkehr — im Gegensatz zu den Verspre-
chungen — auch nie weniger geworden.

Bei Planungen fiir den Offentlichen Verkehr muR deswegen gefordert werden,
daBR der Autoverkehr auf den parallel verlaufenden StraBen so verlangsamt
wird, daR einer Zunahme an Fahrgisten beim OV eine gleich groRe Abnahme
an Autofahrern gegenibersteht. Siehe 1.3.
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3.7 Die einseitigen Ziele der StralRenplaner

Die Planer von Bundesfernstrallen (Bundesstrallen und Autobahnen) erwecken oft
den Eindruck, es ginge ihnen darum, Ortsdurchfahrten und Wohngebiete zu enths-
ten. Tatsachlich verfolgen StralRenplaner andere Ziele. Dies erkennt man daran, daf}
Stralen viel grozlgiger ausgebaut werden, als notwendig wéare, um den Vekehr zu
bewaltigen, der aus der Ortsdurchfahrt verlagert werden soll.

Strallen werden nicht etwa so dimensioniert, dal} darauf eine bestimmte Zahl von
Fahrzeugen fahren kann, sondern so, dal} eine bestimmte Zahl von Fahrzeugen mit
einer bestimmten vorgegebenen Geschwindigkeit fahren kann.

Das oberste Ziel des FernstraBenbaus ist es, dem Autoverkehr eine bestimmte
Verkehrsqualitat, was nichts anderes bedeutet als Geschwindigkeit, zu bieten.

Stralen, die dem weitrdumigen Verkehr dienen sollen, werden flr hohe Geschwn-
digkeiten dimensioniert, wahrend bei Erschlieungsstrallen niedrigere Geschwndig-
keiten akzeptiert werden. Eigentlich miRte es eine politische Aufgabe sein, zu en-
scheiden, fur welche Geschwindigkeit eine Stralde ausgelegt wird. Das Bundesver-
kehrsministerium (BMV) und die Strallenbauverwaltungen legen jedoch die Ge-
schwindigkeiten selbstherrlich fest (siehe 5.1, RASN). Das BMV finanziert — véllig
unbeeindruckt von den Haushaltsléchern in den o6ffentlichen Kassen— nur Stral3en,
die bestimmten Perfektionsvorstellungen entsprechen. Wo eine der Landschaft an-
gepalite zweistreifige Stralle geeignet ware, den Verkehr flissig abzuwickeln, wird
eine Autobahn gebaut, auf der ohne Tempolimit gefahren werden kann.

Ein Beispiel fur diese Politik ist die A 96 von Memmingen nach Lindau. Einfache,
zweistreifige Ortsumfahrungen hatten ausgereicht, um die kleinen Orte, die wenig
Quell-, Ziel- und Binnenverkehr haben, wirkungsvoll zu entlasten. Die A 96 bewirkt
jedoch, dal es wesentlich attraktiver wird, von Stuttgart zum 6stlichen Bodensee zu
fahren. Die A 96 induziert wesentlich mehr Verkehr als einfache Ortsumfanrungen.

Die Betroffenheit der von einer Ortsdurchfahrt belasteten Anlieger und Gemeinden
wird in zynischer Weise dazu benutzt, Druck fur die Notwendigkeit einer Ungehung
zu erzeugen, die in Wirklichkeit Uberregionalen Zielen dient und nicht geeignet ist,
die versprochene Entlastung zu bringen. Dies lalt sich daan erkennen, dal} von
StralRenplanern oft versucht wird, ,kleinere® Altematividsungen ohne Uberregionale
Komponente aus dem Spiel zu halten. Es ist bei der Erarbeitung einer Stellung-
nahme wichtig, daB man sich klar macht, was die StraBenplaner tatsachlich
wollen, und das dann entsprechend darstelit.

Im Erlduterungsbericht fir das Planfeststellungsverfahren finden sich oft andere

Zielsetzungen und Begrindungen als im Planfeststellungsbeschlufd. Gréliere Unte-
schiede sind gerichtlich verwertbar. Eine Textanalyse lohnt sich also.
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3.8 Trassierungsparameter

Wichtige Trassierungsparameter einer Stral3e sind:

- Zahl der Streifen (eine Stralle kann z.B. zweistreifig oder vierstreifig geplant
werden)

- Strallenquerschnitt (Breite der Fahrbahn, Breite des Mittelstreifens, Breite eines
begleitenden Radwegs usw.)

- minimaler Kurvenradius
- minimale Kuppen- und Wannenradien
- Form der Knoten (planfrei oder plangleich, mit oder ohne Lichtsignalanlage).

Die Wahl dieser Parameter spielt einerseits eine gro3e Rolle fur den Landverbrauch
einer neuen Stralle und bestimmt andererseits die Geschwindigkeiten, die gefahren
werden kénnen. Ublicherweise wird bei der Wahl der Trassierungsparameter auf die
FGSV-Richtlinien verwiesen (siehe 5.1). Das ist angreifbar. In einer Stellungnahme
kann das so formuliert werden:
,Der Hinweis auf Richtlinien wie die RAS-Q ersetzt keine auf den vorliegenden
Planungsfall bezogene Begriindung. Es wird im Ubrigen darauf hingewiesen, dal}
die in den Planunterlagen zitierten Richtlinien uns nie zur Stellungnahme Ube-
sandt wurden. Diese Richtlinien werden daher von uns nicht anerkannt. Es wird
statt eines Verweises auf eine Richtlinie eine Begrindung fur die gewahlten
Trassierungsparameter gefordert.”

Die Anwendung der Richtlinien der FGSV fuhrt meist zu grof3zligigen Trassierung-
parametern. Naturlich geben die Richtlinien auch einen Spielraum. Manche Stalien-
planer interpretieren dartber hinaus die Richtlinien sehr grof3zligig nach oben. Geé-
gentlich werden aber auch gegenuber den Richtlinien schmalere StralRenqueschnit-
te gewahlt.

In jedem Fall sollte darauf geachtet werden, dal® die neuesten Richtlinien und neue
Erkenntnisse — auch wenn sie sich noch nicht in Richtlinien niedergeschlagen haben
— angewendet werden. Denn der Trend geht— wenn auch langsam — in Richtung auf
weniger aufwendige Lésungen.
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4 Viele StraRen sind Fehlkonstruktionen

Uber die Halfte aller StraRen ist breiter als notwendig wére, um das vorhardene Ver-
kehrsaufkommen flussig abwickeln zu kénnen. Untersuchungen in Stuttgart faben
ergeben, dal die Strallen im Mittel um ungefahr 20% zu breit sind. Es gibt Stral3en,
bei denen weniger als die Halfte des Querschnitts ausreichen wirde, um das Spi-
zenverkehrsaufkommen zu bewaltigen. Das Riickbaupotential ist grof3.

Als Fehlkonstruktionen mussen Strallen in Wohngebieten bezeichnet werden, die
Uber mehr als 100 Meter véllig gerade sind. Solche Stralden provozieren die Aubfah-
rer zu hohen Geschwindigkeiten.

Umweltverbdnden und Verkehrsburgerinitiativen erdffnet sich ein weites Feld von
Md&glichkeiten, sich ,vor der eigenen Hausture® fur die Entschleunigung des Aubver-
kehrs einzusetzen. Man mul3 mit dem Meterstab umgehen kénnen und die Regel-
werke kennen (siehe 5.). Es gibt dartiber hinaus viel Literatur zur Srallenraumges-
taltung. Die Angaben in diesem Abschnitt dienen nur der Orientierung.

4.1 Entwurfselemente ein- und zweistreifiger Innerortsstrallen

StraRentyp, Stralen- Bemerkung

maximale Verkehrsbelastung breite
Hauptverkehrs- oder Hauptsammelstra- | 6,50 m | Tempo 50 oder Tempo 60 Vor-
Re, bis 1500 Kfz/h, starker Busverkehr fahrtsstralle
Hauptsammel- und Sammelstralle 6,50 m |Tempo 50
in Industriegebiet, bis 1400 Kfz/h VorfahrtsstralRe
Hauptsammelstralde, bis 800 Kfz/h 6,50 m |Tempo 50

Vorfahrtsstralle

Sammelstral3e bis 500 Kfz/h, 6,00 m | Tempo 50 oder Tempo 30
kein Linienbusverkehr, mafliger Lkw- Vorfahrtsstral3e oder rechts vor
Verkehr links
Anliegerstralle in Industriegebieten, 5,50 m |rechts vor links
bis 500 Kfz/h
Anliegerstralde bis 250 Kfz/h, 4,00 m | Tempo 30, rechts vor links, Be-
weniger als 30 Lkw/h gegnung Lkw/Pkw nicht mégl.
Anliegerweg bis 30 Kfz/h 3,00 m

In der Tabelle sind StralRenbreiten (Quelle: EAE 85/95 und Empfehlungen des HUK
Verbandes) nach der Regel vom maRgeblichen Begegnungsfall angegeben. Die-
se Regel bedeutet zum Beispiel:
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a. Eine innerdrtliche Hauptverkehrsstralte mit starkem Verkehr und mehreren Busli-
nien mufd 6,50 Meter breit sein, damit die Busse auch im Begegnungsfall eine
Geschwindigkeit von 50 km/h einhalten kénnen. Linienbusse sind, wie die bretes-
ten Lkw, ohne Spiegel 2,50 Meter breit. Die Spiegel stehen jedoch weiter ab als
bei Lkw. Deswegen ist der Linienbus in einer derartigen Stral3e das sognannte
Bemessungsfahrzeug. Bei schwachem Busverkehr gentigt es, wenn die StralRe
6,00 Meter breit ist. Die Busfahrer missen dann bei der Begegnung das Tempo
auf etwa 30 km/h senken.

b. In einer unbedeutenden Wohnstralle kann es durchaus einmal vorkommen, daf}
sich das Mdullfahrzeug und der Mdbelwagen begegnen. Damit diese Fahrzeuge
gerade noch aneinander vorbei kommen, ware eine Breite von 5,50 Meter aisrei-
chend. Wenn dieser Begegnungsfall nur einmal im Monat vorkommt, kann die
Stral3e schmaéler sein. Man kann vom Fahrer des Mébelwagens erwarten, daf} er
auch mal wartet oder notfalls sogar zurtickstof3t.

Die StralRenbreiten in der Tabelle gelten bei gerader Stral3e. Bei Kurven sind 4-
schlage notwendig. Angaben (Kfz/h) gelten fur die Spitzenstunde.

Stralden, in denen die Geschwindigkeit gedampft werden soll, durfen nicht Uber eine
grolere Abschnittslange hinweg gleichférmig und geradlinig sein. Denn sonst wird
schnell gefahren, auch wenn die StraRe schmal ist.Der optische Durchschuf muf
unterbrochen werden. Es wird nur dann langsam gefahren, wenn nur ein begrere-
ter StralRenabschnitt Ubersehen werden kann oder zun Beispiel eine Rechts-vor-
links-Regelung zum langsamen Fahren zwingt. Falls keine ,natlrlichen“ Elemente
wie Kurven oder Kuppen da sind, kommen folgende Elemente in Frage, die in vielen
Féllen nachtraglich eingebaut werden kénnen:

e Schwenks (mdglichst Uber die ganze Fahrgasse),

¢ Inseln (mit Schwenk, Durchfahrt nicht geradlinig).

Bei der Dimensionierung mussen die in den Empfehlungen angegeben Malie en-
gehalten werden, sonst funktioniert die Geschwindigkeitsdampfung nicht. Die Beha-
den machen sich nicht immerdie Muhe, in den Empfehlungen nachzulesen.

Wenn nach einem mehrere hundert Meter langen, geraden StralRenabschnitt plék-
lich ein Schwenk kommt, so férdert das die Verkehrssicherheit nicht. Abschnittslén-
gen fur Strallen mit Geschwindigkeitsdampfung sind:

Tempo-50-Stralien etwa 100 Meter
Tempo-30-Stralten etwa 50 Meter

Einengungen verbessern die Uberquerbarkeit fir FuRgéanger, sind aber als M-
nahme zur Geschwindigkeitsddmpfung wenig geeignet.

Ungeeignete Mallnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung sind Holpershwellen und
Pflastergurte. Obwohl das seit Jahren bekannt ist, werden von Stralenbauern, die
die Regelwerke nicht kennen, StralRen unsachgemaf geplant oder umgebaut, vo-
durch der Gedanke der Verkehrsberuhigung in Mil3kredit gebracht wird. Das G-
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schwindigkeitsniveau kann durch Teilaufpflasterungen oder Plateaupflasterungen
(auch Moabiter Hocker oder Berliner Kissen genannt), wie sie in den Empfehlun-
gen des HUK-Verbandes (5.2) beschrieben sind, auf einen gewunschten Wert zw-
schen 25 km/h und 45 km/h eingestellt werden. Auch hier gilt: die Dimensionierung
mulf} stimmen.

Man kann StraBen teuer oder billig, falsch oder richtig umbauen.

Viele StraRen kénnen umgestaltet werden, in dem das legde und illegale Gehweg-
parken abgeschafft und durch das ,versetzte Parken® ersetzt wird. Durch die Parlan-
ordnung kénnen Schwenks erzeugt werden. Bei Kreuzungen (rechts vor links) muf}
immer ein Linksschwenk entstehen. In aller Regel geht es dabei gleichzeitig um eine
mdglichst gute Ausnutzung der Strallerflache, um Flachen flr andere Zwecke frei zu
bekommen. Die Anordnung der Parkplatze mul® optimiert werden. Es gibt Ladngspa-
ken, Blockparken, Schragparken und Senkrechtparken, wobei Schragarken nur in
Sonderfallen zweckmalig ist, da der Platz schlecht ausgenutzt wird.

Bild 9, welches den ,Empfehlungen Nr. 6“ des HUK-Verbandes (5.2.) entnommen ist
(vereinfacht), zeigt eine Kreuzung mit Linksverséatzen, die durch die Anordnung der
Parkstdnde zustande kommen. Vor den Parkstéanden ist ein 0,75 Meter breiter S-
cherheitsstreifen angeordnet, der das Betreten der Fahrbahn zwischen den gepak-
ten Fahrzeugen sicherer macht. Bei Begegnung breiter Fahrzeuge kann der Siche-
heitsstreifen Uberfahren werden.

Bild 9. Kreuzung von SammelstralBen mit Linksversétzen
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4.2 InnerortsstralBen mit mehr als zwei Streifen

Nicht jede vierstreifige Stralle mul vierstreifig sein. Eine zweistreifige, Ubersichtiche,
ebene Stralle kann sehr hohe Verkehrsmengen bewétigen. Bei Abschéatzungen
kann man von 1800 Kfz je Richtung und Stunde ausgehen. Unter gunstigen Um-
stdnden kénnen es uber 2000 Kfz je Stunde sein. Den héchsten Durchsatz erreicht
eine StralRe, wenn die Geschwindigkeit 40 bis 60 km/h betragt. Aber auch bei 30
km/h ist die Leistungsféhigkeit einer Stral’e noch sehr hoch. Siehe Bild 6.

Viele Strallen sind — trotz geringeren Verkehrsaufkommens — vierstreifig. H&aufig
kann man ohne Verkehrszahlungen ermitteln, ob Streifen eingespart werden kénen,
namlich dann, wenn eine zweistreifige Fahrbahn in eine einstreifige Ubergeht.
Manchmal werden vierstreifige Strallen durch Baustellen voribergehend auf zwei
Streifen eingeengt, ohne dal} es selbst bei starkster Belastung der Stralle zu Staus
kommt. Das ist dann der Beweis dafur, dal die Stralde Uberdimensioniert ist. Der nur
zweistreifige Heslacher Tunnel in Stuttgart bewaltigt 43500 Kfz pro Tag.

Zusétzliche Streifen sind manchmal an Steigungsstrecken nétig, an denen Lkw die
Geschwindigkeit von 40 km/h nicht halten kénnen. Vor und manchmal auch hinter
ampelgeregelten, stark belasteten Kreuzungen sind zwsétzliche Streifen notwendig,
um hohes Verkehrsaufkommen bewaltigen zu kdnnen. Innerstadtische Hauptstralen
sind daher haufig durchgehend vierstreifig, weil es sich nicht lohnen wirde, zvischen
den Kreuzungen auf einen Streifen pro Richtung zu verengen.

Auch bei mehrstreifigen StraBen sind die Streifen oft zu breit.

Wie flir zweistreifige Stral’en gilt: es gibt keinen Grund, einen Streifen breiter als
3,25 Meter zu machen. Auf einer 6,50 Meter breiten Fahrbahn einer vierstreifigen
Stralle kdnnen sich Lastziige im Geschwindigkeitsbereich von 50 bis 60 km/h Ube-
holen. Man kann derartige Fahrbahnen schmaler machen. In Autobahnbaustellen
geht man bis auf 5,50 Meter flr eine zweistreifige Fahrbahn herunter. Es kénnen
dann nicht mehr zwei Lkw nebeneinander fahren, aber die Leistungsfahigkeit einer
derartigen Fahrbahn ist gegenuber einer 6,50 Meter breiten Fahrbahn kaum verm-
gert.

Man kann eine derartige Fahrbahn einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralle auf

5,00 Meter einengen. Siehe EAV (5.1) und [38]. Ein Lkw beansprucht dann prak-
tisch die ganze Fahrbahn. Aber es kdrnen noch zwei Pkw nebeneinander fahren.
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4.3 AuBerortsstrallen, FernstraBen, Knoten

Fur die Breite von Aullerortsstral’en gelten grundsatzlich dieselben Regeln wie fur
Innerortsstrallen, es sei denn, es ist das Ziel, auch bei starker Belastung der Stralie
Geschwindigkeiten wesentlich tber 60 km/h zu erméglichen. Wenn man das will,
mussen die Fahrstreifen breiter als 3,25 Meter gemacht werden.

Aus Grinden der Verkehrssicherheit gibt es bestimmte Regeh fir die Abfolge von
Geraden und Bégen. So darf zum Beispiel nach einer langen Geraden nicht pl6tzlich
eine scharfe Kurve kommen; ein Bogen mit grolem Radius darf nicht in einen Bogen
mit engem Radius Ubergehen (sogenannter Korbbogen). Die Regeln sind in den
RAS-L (5.1) niedergelegt. Friher gebaute Stralden, die diesen Regeln nicht entspe-
chen, gelten als weniger verkehrssicher.

H&aufig werden schwach belastete, kurvenreiche Strallen mit dem Argument, die Ver
kehrssicherheit miusse verbessert werden, umgebaut oder neu gebaut. Dabei wer-
den dann nicht nur die genannten Sicherheitsméngel beseitigt, sondern die Strallen
werden aullerdem noch verbreitert und fir héhere Geschwindigkeiten ausgelegt, so
dal per Saldo das angebliche Ziel der héheren Verkehrssicherheit nicht erzielt wird.

Knoten (Kreuzungen, Einmiindungen) konnen auf verschiedene Art gebaut
werden. Es gibt planfreie (mit mindestens zwei Ebenen) und plangleiche (alles in e-
ner Ebene) Knoten. Es gibt Knoten mit und ohne LSA oder LZA (Lichtsignabnlagen,
Lichtzeichenanlagen). Die folgende Tabelle gibt typische Einsatzfélle fur die vier
Knotentypen an.

ohne Lichtsignalanlage |mit Lichtsignalanlage

planfrei Autobahn Hauptstral3en innerorts
viel Verkehr

plangleich Innerorts und aulRerorts Innerorts und aulRerorts
wenig Verkehr viel Verkehr

Die ,Erfindung” der Autobahn bestand darin, eine Stral3e so zu bauen, daf} auch bei
VerknUpfungen mit anderen Stralden der durchgehende Verkehr das Tempo kaum
zu drosseln braucht. Man bendtigt dazu Ein- und Ausfadelspuren, die in den letzten
Jahrzehnten immer grof3zlgiger dimensioniert wurden.

Planfreie Knoten ohne LSA, wie sie bei Autobahnen und anderen Schnellstra3en b-
lich sind, unterscheiden sich gegenuber Knoten mit LSA durch die folgenden Mek-
male:

- Es kann schneller gefahren werden
- Mehr Flachenverbrauch, héhere Kosten, geringere Verkehrssicherheit.
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Eine Untersuchung uber die Auswirkungen von Ortsumfahrungen auf die Vekehrs-
sicherheit [37] kommt zu folgendem Ergebnis: ,Ein planfreier Ausbau ermdéglicht ho-
he Geschwindigkeiten auf der Ortsumgehung, die wiederum zu Unféllen fiihren kén-
nen. Zudem stellt eine Trasse mit einem solch hohen Ausbaustandard einen
schwerwiegenden Eingriff in die Landschaft dar, der i.d.R. nicht zu verantworten ist.
Ein StralBenquerschnitt und eine Linienflihrung, die auf hohe Entwurfsgeschwindig-
keit ausgerichtet sind, fiihren zwangslaufig zu hohen Geschwindigkeiten mit den da-
mit verbundenen Unfallrisiken.*

Aus der Sicht der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes gilt also:Der plan-
gleiche ist dem planfreien Knoten vorzuziehen. Ein Knoten mit Ampeln ist bes-
ser als ein Knoten ohne Ampeln.

Seit einigen Jahren erleben die Kreisverkehre, die in Grol3britannien traditionell
schon immer weit verbreitet waren, in Deutschland eine Renaissance. Kreisverkehre
(ohne LSA) kdnnen unter Umstanden Knoten mit LSA ersetzen. (Es gibt auch Kres-
verkehre mit LSA). Hinweise zur Beurteilung von Kreisverkehren wurden den Un-
fang dieses Heftes sprengen. Umweltschitzer sollten darauf achten, dal® Kreisve-
kehre nicht unnétig grold geplant werden.

48



Umbau vor Neubau und Ausbau

5 Regelwerke

5.1 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

Die Regelwerke (Empfehlungen und Richtlinien), die Grundlage des Strallenbaus in
Deutschland sind, werden von der FGSV erarbeitet. Die FGSV hat etwa 2500 Mi-
glieder (es gibt eine Mitgliederliste), die aus Planungsburos, aus dem Strallenbau-
gewerbe, aus der Wissenschaft (Verkehrdehrstuhle) und aus der Verwaltung (z.B.
Verkehrsministerien, Stadtplanungsamter usw.) kommen. Obwohl der Mitgliedsbe-
trag nur DM 80 im Jahr betréagt, sind Umweltverbé&nde in der FGSV bisher nicht ve-
treten.

Die FGSV hat ungefahr 250 Gremien, in denen die Regelwerke erarbeitet werden.
Die Mitarbeit in den Gremien ist ehrenamtlich. Das heif3t, sie wird finanziert von den
Organisationen, aus denen die Mitarbeiter (Mitarbeiterinnen gibt es kaum) stammen.
Far umfangreichere Arbeiten stehen Forschungsmittel des BMV zur Verfugung.

Die FGSV besteht uberwiegend aber nicht vollstédndig aus Strallenbaubeflrwortern.
Es gibt auch Gremien, die sich mit Verkehrsberuhigung beschéftigen. In den letzten
Jahren ist eine Tendenz zu weniger aufwendigen Planungen zu erkennen. In nee-
ren Regelwerken (EAE, EAHV, siehe unten) finden sich Empfehlungen, die aus der
Sicht der Umweltverbdnde und VerkehrsBls begruf3t werden kénnen. Neue Er-
kenntnisse, die oft schon Jahre vor Erscheinen eines neuen Regelwerks bekannt
sind, setzen sich jedoch nur langsam in die Praxis um. Die Kenntnis der Regelwerke
wurde es Umweltverbanden und VerkehrsBls erleichtern, den StralRenplanern Paroli
zu bieten. Es wird empfohlen, beim FGSV-Verlag, Konrad-Adenauer-Str. 13, 50996
Kéln, Fax 0221 393747, die Liste der FGSV-Veréffentlichung anzufordern.

Es werden hier einige wichtige bzw. neue Regelwerke erldutert. (Der Preis fur Nich-
mitglieder und Mitglieder ist angegeben).

RAS-N 88
Richtlinien fiir die Anlage von Stral3en, Teil: Leitfaden fiir die funktionale Gliederung
des Strallennetzes (DM 63,90, DM 42,60).

Die RAS-N legen die sogenannte Verkehrsqualitat fest. Grundgedanke der RASN
ist, dal} fur Stral’en, die vorwiegend dem weitrdumigen Verkehr dienen, hohe Rei®-
geschwindigkeiten anzustreben sind, wahrend auf ErschlieBungsstralden eher gem-
ge Geschwindigkeiten fur ausreichend erachtet werden. Die Dimensionierungsegeln
fuhren zum Beispiel dazu, dal® eine Stral3e vierstreifig gebaut wird, obwohl auch eine
zweistreifige StralRe den Verkehr bewaltigen kdnnte, wenn auch mit gemgerer Ge-
schwindigkeit. Autobahnen werden selbst in Ballunggyebieten in der Nahe von
Wohngebieten grundsétzlich so trassiert, da ohne Tempolimit gefahren werden
kann. Dem Primat der hohen Geschwindigkeit werden bei der Stralienplanung alle
anderen Belange untergeordnet. Die Strallenplaner legen ohne demokratische K-
trolle die Geschwindigkeiten fest, fur die die Stral3en trassiert werden.
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Die Bemessungsgeschwindigkeiten sind Mindestgeschwindigkeiten, die auch in der
Hauptverkehrszeit mit Reserve eingehalten werden. Die Geschwindigkeiten, die
meistens gefahren werden, liegen etwa 20 km/h héher. Der Hinweis auf die RASN
sollte als Begrundung fur die Trassierungselemente einer Stral’e nicht akzeptiert
werden.

RAS-Q 96 und RAS-L 95
Richtlinien fiir die Anlage von Stral8en, Teil: Querschnitte (DM 49,80, DM 33,20)
Richtlinien fiir die Anlage von Stral8en, Teil: Linienfiihrung (DM 45,00, DM 30,00)

Nach den RAS-Q werden die Querschnitte von AufRerortsstrallen dimensioniert. Die
Querschnitte in den RAS-Q 96 sind ein billichen bescheidener gegenuber den alten
RAS-Q 82.

Wichtig ist der Querschnitt 6streifiger Autobahnen. Bisher galt der RQ 37,5 (Regé-
querschnitt, 37,5 Meter). Dieser Querschnitt setzt sich aus dem Mittelstreifen von 4
m, den beiden Fahrbahnen (3 Fahrstreifen plus Standstreifen) von je 15,25 m und
den Banketten von je 1,5 m zusammen. Der RQ 37,5 wurde jetzt durch den RQ 35,5
ersetzt, ein kleiner Schritt in die richtige Richtung. Dal} es innerhalb der FGSV unte-
schiedliche Meinungen gibt, ist daran zu erkennen, dal} der Direktor der Bundesan-
stalt fur StraBenwesen, Gert Hartkopf, einen RQ 34,5 flr ausreichend erachtet hatte.
Dal} es noch schmaéler geht, erkennt man daran, dal} die RAS-Q einen RQ 33 ken-
nen. Dieser Querschnitt soll jedoch nur fur Autobahnen innerhalb bebauter Gebiete
eingesetzt werden.

Tatsachlich kénnte auf einem nur 29,5 Meter breiten Querschnitt der Verkehr secls-
streifig abgewickelt werden. Der begrinte Mittelstreifen wéare durch eine Rtongleit-
wand zu ersetzen. Aus der Sicht der Stralenplaner hat ein derartiger Spaquer-
schnitt den Nachteil, dal® ein Tempolimit notwendig ist und dal3 es im Reparatufall
nicht méglich ist, den Verkehr wahrend der Bauzeit 6streifig aufrecht zu erhdten.

Die sogenannten Q-V-Diagramme, die den Zusammenhang zwischen Verkehrssta-
ke und Geschwindigkeit beschreiben (Bild 6 Anhang Il), wurden gegenlber den
RAS-Q 82 starker der Realitédt angenahert. Die angegebenen Verkehrsstérken sind
jedoch immer noch niedriger als in Wirklichkeit. Das heif3t, auch die neuen RASQ
fihren noch zu Uberdimensionierung.

Aus den RAS-Q kann nicht die Kapazitat (maximal mdégliche Belastung) einer Stralde
entnommen werden. Es gibt auch kein Fachbuch, welches wirklichkeitsnahe Anga-
ben Uber die Kapazitat von Stra3en enthélt. Dies gilt insbesondere fur steile Stallen.

Laut RAS-Q ist die Verkehrssicherheit um so gréfRer, je breiter eine Stral3e ist. Siehe
dazu 2.9.

Die RAS-L korrespondieren mit den RAS-Q und dienen der Dimensionierung von
Kurvenradien, Steigungen und dergleichen. Da die RASN hohe Bemessungsge-
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schwindigkeiten vorschreiben, ergeben sich gro3e Kurvenradien und geringe Sté-
gungen mit den daraus resultierenden Eingriffen in de Landschaft.

EAE 85/95, EAHV 95 und ESG 96

Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstrallen (DM 66,00, DM 44,00)
Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstrallen (DM 96,00, DM 64,00)
Empfehlungen zur Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (DM 75,50,
DM 51,00)

Diese Empfehlungen gelten fur Innerortsstrallen und kdnnen in weiten Teilen als
fortschrittlich bezeichnet werden. Wer diese Empfehlungen studiert, erkennt, dafl
viele Innerortsstrallen schmaéler gebaut werden kénnten. Das Verbesserungspotenti-
al vieler Stralkenraume ist gro®. Das Problem ist, dal® Stadtplanungsamter und Tid-
bauédmter hartleibig an hergebrachten Denkweisen festhalten und im Interesse der
schnellen Autofahrer nach wie vor so planen, als ob Geld und Fladche keine Rolle
spielen.

EWS 97

Entwurf, Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StralBen, Aktuali-
sierung der RAS-W 86, Ausgabe 1997 (DM 48,00, DM 32,00). Kommentar dazu (DM
39,20, DM 26,10)

Mit Hilfe der EWS kann ein angeblicher volkswirtschaftlicher Nutzen von Stral3enpro-
jekten berechnet werden, siehe 2.7. Die EWS sollen unter anderem dazu dienen,
verschiedene Varianten eines Strallenprojektes miteinander zu vergleichen.

Die den EWS zu Grunde liegenden Verkehrsuntersuchungen berucksichtigen den
durch Strallenbau induzierten Verkehr nicht. Aber es wurde ein schwer verstandi
cher Abschnitt ,induzierter Verkehr® aufgenammen.

Die EWS entsprechen dem Bewertungsverfahren fir die Bundesverkehrswegepa-
nung. Es ist geplant, die EWS mit dem BVWP-Bewertungsverfahren zu harmonisie-
ren. Wegen der schwerwiegenden Mangel des BVWP-Bewertungsverfahrens mufte
der Bundesverkehrswegeplan ,in die Werkstatt zurick gerufen werden®. Literatu-
hinweis: [28].
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Weitere FGSV-Regelwerke

Merkblatt Gber Luftverunreinigungen an Strallen(MLuS-92)

Merkblatt zur Umweltvertraglichkeitsprifung in der Strallenplanung(MUVS-90)
Richtlinien fur den Larmschutz an Stralen (RLS-90)

Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen (ERA 95)

Hinweise zur Berucksichtigung rechtlicher Belange bei Verkehrsplanungen(1991)

Es gibt zahlreiche weitere Regelwerke, die fir Umweltverbdnde und Verkehrsburge-
initiativen interessant sein kdnnen, unter anderen zu folgenden Themen:

e Dimensionierung von Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalanlagen

e Parken

o Offentlicher Nahverkehr

e Landschaftspflege

5.2 Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung des HUK-Verbandes
Empfehlungen Nr. 6: VerkehrserschlieBung von Wohnbereichen (1986)
Empfehlungen Nr. 8: Tempo 30 Zonen (1990)

Diese Empfehlungen mussen als Ergdnzung der EAE (siehe 5.1) angesehen we-
den. Fur Umweltverbande und Bdlrgerinitiativen, die sich mit der Entschleunigung
des Verkehrs in Wohnbereichen beschéftigen, sind diese beiden Richtlinien unen-
behrlich. Sie kénnen bezogen werden beimInstitut fur StraBenverkehr, Ebertplatz
2, 50668 Koln

Anmerkung: Der HUK-Verband wurde in Verband der Schadenversicherer (VdS)
umbenannt. Die Beratungsstelle wurde in Institut fur Strallenverkehr umbenannt.
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Anhang

Anhang |: Berechnung der Zunahme des MIV durch Beschleunigung des OV

Grundlage der Uberlegungen ist die Hypothese vom Geschwindigkeitsgleichgewicht.
Es wird angenommen, daR Autofahrer genau dann vom Auto in den OV umsteigen,
wenn dieser schneller ist. Diese Hypothese und eine Schlul3folgerung daraus, nan-
lich daB der Autoverkehr schneller wird, wenn man den OV schneller macht, wird
durch folgendes Zitat aus [22] belegt: ,Thomson wrote "the equality of peak hour tra-
vel by car tends to equal that of public transport. (Clearly this rule only applies to lar-
ge cities of substantial car ownership ...) The important conclusion to be drawn is
that all efforts to improve peak hour travel conditions by car will fail unless public
transport is also improved”. ... He therefore concluded that the way to speed up pri-
vate transport was by improving public tranport.*”

Es wird hier gezeigt, dald der Autoverkehr nicht nur schneller, sondern unter le-
stimmten Bedingungen, die praktisch haufig vorkommen, auch mehr wird, wenn der
OV schneller wird.

Es wird angenommen, dal} das Verkehrsaufkommen F auf einer Stralde gleich der
maximalen Verkehrsstarke (Kapazitdt) Qnax ist. Qmax sei durch die Grlnzeit einer
Lichtsignalanlage (LSA) gegeben.

F = Qmax

Es sei auRerdem angenommen, dal} ein Stau besteht. Das heif3t, da® bei Grun nicht
alle Fahrzeuge die LSA passieren kénnen. Es wird jetzt angenommen, dal} eine A-
zahl Z von Pkw weniger im Stau stehen, weil die Insassen dieser Pkw in der A-
fangsphase der Staubildung auf den OV umgestiegen sind, weil der OV schneller
geworden ist. Wenn man annimmt, dal3 diese Pkw durchschnittlich die Fahrtzei T¢
unterwegs gewesen waren, verringert sich die PkwVerkehrszeit durch dieses Um-
steigen um

T1 =Z- TF .
Die Wartezeit verkurzt sich fur den auf der Stral3e verbleibenden Verkehr um
Tw=2Z/F.
Wenn man annimmt, dal3 die Staudauer Ts (Dauer wahrend der der Stau besteht)
ist, so ergibt sich fir den gesamten Zeitgewinn des auf der Stral’e verbleibenden
Verkehrs
To=Tw*FTs = (Z/F) F-Ts = Z*Ts.

Dies ist eine erstaunlich einfache Beziehung. T, ist insbesondere unabhangig vom
Verkehrsaufkommen F. T, ist die Zeit, die nach dem Gesetz vom konstanten Reise-
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zeitbudget in den Verkehr reinvestiert wird und damit ein Mal} fur den induzierten
Verkehr.

Die Differenz zwischen den Verkehrszeiten des induzierten und des verlagerten Ve-
kehrs ist:

T=T,-T4 =2Ts -Z"Te =Z (Ts-Te)

Die durch Férderung des OV induzierte MIV-Verkehrsleistung erhalt man durch Mu-
tiplizieren mit der durchschnittlichen Geschwindigkeit V des induzierten Vekehrs.

N=V-T=V-Z(Ts-Tg
N wird positiv fur Tgs > TE.
Da die Stauzeit Ts typisch in der GréRenordnung von ein bis drei Stunden liegt und
die durchschnittliche Pkw-Fahrtzeit Tr = 25 Minuten betragt, ergibt sich, dal® per Sa-

do der Autoverkehr durch Férderung des OV normalerweise zunimmt. Je mehr Pkw
Insassen zum Umsteigen bewegt werden, um so starker nimmt der MIV zu.

Anhang lI: Computergestutzte Verkehrsprognosen

Das zu untersuchende Gebiet wird zur Vereinfachung in sogenannteVerkehrszellen
eingeteilt, da nicht alle Quellen und Ziele von Verkehr einzeln erfal3t werden kénnen.
Das ware nicht praktikabel. Man ersetzt eine Gruppe von Quellen und Zelen durch
eine einzige Quelle und ein einziges Ziel. Der Bereich, in dem die so ziIsammenge-
fallten Quellen und Ziele liegen, nennt man Verkehrszelle oder kurz Zdle. Eine Zelle
kann zum Beispiel ein Stadteil sein. Je kleiner die Zellen sind, um so genauer ert-
spricht das Computermodell der Wirklichkeit. In der ndheren Umgebung eines zu wn-
tersuchenden StralRenprojekts macht man die Zellen klein. In gréRerem Abstand
macht man die Zellen grofier. In der ,Personenverkehrsprognose 2010 des Bun-
desverkehrsministeriums wird zum Beispiel Deutschland und seine Umgebung in
463 Verkehrszellen aufgeteilt.

Die Zellen und das Strallennetz, welches die Zellen miteinander verbindet, bilden
das im Computer gespeicherte Verkehrsnetzmodell. Es kann von jeder Zelle zu je-
der Zelle Verkehr stattfinden. Im vorliegenden Beispiel ergeben sich (einschliellich
des Verkehrs in den Zellen selbst) 463 x 463 = 214369 Vekehrsbeziehungen. Das
Computermodell enthalt fur jede dieser Verkehrsbeziehungen das Verkehrsaufkan-
men (zum Beispiel in Fahrten pro Tag oder Fahrten in der Spitzenstunde). Die Ge-
samtheit dieser Werte nennt man die Fahrtenmatrix.

Das Verkehrsaufkommen héngt von der Tageszeit ab. Man unterteilt daher den Tag

in (zum Beispiel funf) Zeitabschnitte mit anndhernd gleichartigem Verkehrsablauf.
Aulerdem wird zwischen normalen Werktagen, Sonn und Feiertagen und Urlaubs-
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tagen differenziert). Diese Unterteilung ist notwendig, da die Geschwindigkeit und
damit Treibstoffverbrauch und Emissionen von der Verkehrsstarke abhangen.

Fir jeden Abschnitt des Strallennetzes wird der Widerstand ermittelt. Der Wider-
stand eines StraRenabschnitts ist im wesentlichen die Fahrtzeit, und hangt ab von
der Lange, dem Typ der StralRe (Zahl der Fahrstreifen, Steigung, Kurvigkeit und an-
dere Parameter). Aullerdem hangt der Widerstand von der Verkehrsstéarke Q ab.

Den Zusammenhang zwischen Verkehrsstarke Q (Belastung) und Geschwindigkeit V
wird in Q-V-Diagrammen dargestellt. Bild 6 zeigt ein Beispiel. Es ist der ungeféhre
reale Verlauf sowie der bisher bei der Bundesverkehrswegeplanung [27] verwendete
Verlauf fur die zweistreifige Richtungsfahrbahn einer ebenen, geraden Autobahn an-
gegeben (aus [28]).

1\140
Ve
120
real
100
[BvwP
80
60
40
20
0 +
0 1000 2000 3000 4000 5000
Q =—>
Q = Belastung (Kfz/h)
V, = Geschwindigkeit (km/h)

Bild 6. Q-V-Diagramm fiir eine zweistreifige Richtungsfahrbahn einer Autobahn, rea-
ler Verlauf und Verlauf nach dem BVWP-Bewertungsverfahren

Der obere Zweig des Q-V-Diagramms (real) beschreibt den frei flieBenden Verkehr.
Bei geringer Belastung (Q klein) ist die Geschwindigkeit hoch. Mit zunehmender Be-
lastung sinkt die Geschwindigkeit.

Der ndherungsweise senkrechte Bereich beschreibt den Zustand einer Autobahn bei
maximaler Belastung (Kapazitét). Die Geschwindigkeit pendelt zwischen einem nied-
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rigen und einem hohen Wert hin und her, was durch das Q-V-Diagramm nicht be-
schrieben wird.

Der untere Zweig beschreibt den Stau. Wenn zum Beispiel eine zweistreifige Fahr-
bahn auf einen Streifen, der eine Kapazitéat von 1800 Kfz/h hat, verengt wird, so bil-
det sich, falls das Verkehrsaufkommen Q héher ist, auf der zweistreifigen Fahrbahn
ein Stau mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 km/h. Da in der Denkweise
konservativer Verkehrswissenschaftler das Verkehrsaufkommen unabhéngig von der
Kapazitat des StralBennetzes ist, wird in den Computermodellen so getan, als ob un-
ter Staubedingungen beliebig viele Fahrzeuge verkehren kénnen. Es wird ein reali-
tatsferner Staubereich (Bild 6, BVWP) angenommen.

Zunéachst muld fur ein Jahr, fir welches Verkehrszahlungen vorliegen oder entspre-
chende Verkehrsbelastungen durch Hochrechnen ermittelt werden kénnen, die Fal-
tenmatrix bestimmt werden. Dazu werden Haushaltsbefragungen oder (fur klenrau-
mige Untersuchungen) Kennzeichenerfassungen gemacht. Man ermittelt jetzt die
Route mit dem geringsten Widerstand, auf der die Verkehrsteilnehmer von einer zur
anderen Zelle fahren. Diesen Rechenvorgang nennt man Umlegung. Das so erhal-
tene rechnerische Ergebnis flir die Belastung des Verkehrsnetzes wird mit den er-
fugbaren Ergebnissen von Verkehrszahlungen verglichen. Wegen der grof3en Uns-
cherheiten des Verfahrens ist die Ubereinstimmung in der Regel schlecht. Daher
wird die Fahrtenmatrix so verandert, da® die Rechnung mit der Messung Uberen-
stimmt. Man nennt das die Eichung des Verkehrsnetzmodells. Im nachsten Schritt
muf} auf ein Planjahr, zum Beispiel das Jahr 2005, hochgerednet werden.

Um die Auswirkungen eines konkreten Stral3enprojektes zu ermitteln, werden das
Verkehrsnetzmodell und die Widerstédande entsprechend diesem StralRenprojekt ge-
andert. Im Computer wird jetzt ausgerechnet, wie sich die Routenwahl durch dieses
Strallenprojekt andert. Daraus kann man die geédnderten Stralenbelastungen le-
rechnen. Das heif3t, man macht eine zweite Umlegung. Der induzierte Neuverkehr
geht in diese Berechnung nicht ein.
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