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Das Phanomen Verkehr

1. Die Verkehrszunahme ist eine Folge der Geschwindigkeitszunahme

Friiher, als es noch keine Verkehrsmittel gab, sind die Menschen pro Tag etwa fiinf Kilometer weit
gelaufen. Heute legt ein typischer Erwachsener ungefiahr 50 Kilometer pro Tag zuriick. Das heift,
die Verkehrsleistung, gemessen in Personen-Kilometern, hat sich verzehnfacht.

Um diese Entwicklung zu verstehen, muss man sich dariiber im Klaren sein, dass der zuriickgelegte
Weg, also die Verkehrsleistung s, das Produkt aus Geschwindigkeit v und der im Verkehr zuge-
brachten Zeit T ist:

s=veT

Je hoher die Geschwindigkeit v und je ldnger die im Verkehr zugebrachte Zeit T ist, um so grofer
ist die Verkehrsleistung s. Ganz offenbar ist der Grund fiir die Zunahme des Verkehrs also in erster
Linie die Zunahme der durchschnittlichen Geschwindigkeiten. Zu einem Teil ist das Verkehrs-
wachstum aber auch durch die zunehmende Freizeit zu erkléren, von der ein Teil im Verkehr zuge-
bracht wird.

Es sind in erster Linie die hohen Geschwindigkeiten, die den Verkehr, wie wir ihn heute ken-
nen, erzeugt haben.

Die im Verkehr zugebrachte Zeit hat sich — wie gesagt — im Laufe der Jahre leicht erhoht. Dies wur-
de in umfangreichen Untersuchungen unter anderem von Socialdata, Miinchen, erforscht. Die
durchschnittlich von den Verkehrsteilnehmern im Verkehr zugebrachte Zeit ist insbesondere unab-
hingig von der Geschwindigkeit der beniitzten Verkehrsmittel und wird als Reisezeitbudget be-
zeichnet. Das Reisezeitbudget von aktiven Berufstdtigen liegt im Durchschnitt bei 90 Minuten pro
Tag.

Das Reisezeitbudget ist eine der wichtigsten Kenngroflen des Verkehrsverhaltens.

Es ist keineswegs so, dass Verkehrsteilnehmer, denen besonders schnelle Verkehrsmittel zur Verfii-
gung stehen, deswegen weniger Zeit im Verkehr zubringen. Sie legen vielmehr groBere Strecken
zurtick.

Nicht nur das Reisezeitbudget ist unabhingig von der Geschwindigkeit. Auch die Zahl der Wege,
die die Verkehrsteilnehmer zuriicklegen, und Verkehrsfachleute als Mobilititsrate bezeichnen, dn-
dert sich nicht, wenn schnellere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen. Die Mobilitétsrate von akti-
ven Berufstitigen liegt bei ungefihr 4 Wegen pro Person und Tag. Uberdurchschnittlich hohe Mobi-
litdtsraten haben alleinerziehende, berufstitige Miitter. Die Zahl der Ziele, die die Menschen pro
Tag durchschnittlich aufsuchen, ist auch unabhingig von der Geschwindigkeit und liegt bei 1,5 bis
2.

Der ganze technische Fortschritt im Verkehrswesen wie die Erfindung des Fahrrads, des Autos und
der Offentlichen Verkehrsmittel hat nicht dazu gefiihrt, dass die Menschen mehr Ziele aufsuchen.
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Was sich vergroBert hat, ist die Entfernung, die die Menschen zuriicklegen. Ob dies positiv zu be-
werten ist, muss kritisch hinterfragt werden.

Das Verkehrswachstum entsteht dadurch, dass mit den zunehmenden Geschwindigkeiten die
pro Ortsverinderung zuriickgelegten Strecken immer liinger werden.

2. Die Zunahme des motorisierten Verkehrs

Bild 1 zeigt in stark vereinfachter Form die Entwicklung der Personenverkehrsleistung im motori-
sierten Verkehr (ohne Flugverkehr) von 1950 bis 1993. (Danach hat sich die Verkehrsentwicklung
abgeflacht.)

Die MIV-Verkehrsleistung (Pkw, Kombi, Kraftrad, Moped), auch MIV-Personenverkehrsleistung

genannt, stieg von 30,7 Milliarden Personen-Kilometer im Jahre 1950 auf 628,2 Milliarden Perso-
nen-Kilometer im Jahre 1993 (ABL), also auf das Zwanzigfache.
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Bild 1. Entwicklung des motorisierten Personenverkehrs, vereinfacht (ABL)

Die OV-Verkehrsleistung (Bahn, Offentlicher StraBenpersonenverkehr) stieg im gleichen Zeitraum
von 56,5 auf 116,1 Milliarden Personen-Kilometer, also auf das Doppelte. Quelle: Verkehr in Zah-
len, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung.

AuBer der MIV-Verkehrsleistung ist die MIV-Fahrleistung dargestellt. Die beiden Verldaufe unter-
scheiden sich um den Besetzungsgrad. Da der Besetzungsgrad von Jahr zu Jahr sinkt, ist der relative
Anstieg bei der Fahrleistung noch groBer als bei der Verkehrsleistung.

Aus dem Diagramm kann zweierlei geschlossen werden:

e Ganz offensichtlich ist der MIV nicht etwa auf Kosten des OV so stark angestiegen. Vielmehr ist
auch der OV angestiegen, wenn auch viel weniger als der MIV.
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e Der MIV wire ganz sicher viel weniger angestiegen, wenn keine Straflen gebaut worden wéren,
denn die MIV-Fahrleistung von heute wére auf dem StraBennetz von 1950 nicht abwickelbar.
Der Stralenbau muss also einen deutlichen Einfluss auf das Verkehrswachstum haben.
Diese banale Tatsache ist jedoch der konservativen Verkehrswissenschaft unbekannt. Bei
Prognosen fiir konkrete Straenprojekte wird unterstellt, dass der Verkehr vollig unabhéngig
vom Straflenbau zunimmt.

3. Neue Straflen erzeugen neuen Verkehr (induzierter Verkehr)

Der Verkehr wird nicht nur dadurch schneller und damit mehr, dass von langsameren auf schnellere
Verkehrsmittel ibergewechselt wird, sondern auch dadurch, dass der Autoverkehr durch neue Stra-
Ben beschleunigt wird.

Genau so, wie jemand, der vom Fahrrad auf das Auto umsteigt, dadurch in der Lage ist, weiter ent-
fernte Orte aufzusuchen, kann ein Autofahrer, weiter entfernte Ziele aufsuchen und langfristig auch
seinen Wohnort weiter entfernt vom Arbeitsplatz wéhlen, wenn er in den Genuss einer neuen,
schnellen Strale kommt. Bei schnellen Schienenverbindungen ist es genau so. Mit den hdheren
Geschwindigkeiten wird der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur begriindet. Statt von héheren Ge-
schwindigkeiten zu sprechen, verwenden die Verkehrsplaner den Begriff ,,bessere Erreichbarkeit®
und ignorieren im {ibrigen, dass dadurch der Verkehr mehr wird. Aber sie haben einen Fachaus-
druck fiir den durch Stralenbau entstehenden zusétzlichen Verkehr: induzierter Verkehr. In der
Fachliteratur kommt auch der sprachlich bessere Ausdruck Neuverkehr vor. Manchmal wird auch
von Mehrverkehr gesprochen.

Der induzierte Verkehr (Neuverkehr) ist — neben dem Eingriff in die Landschaft — die wich-
tigste Wirkung des Straflenbaus.

Beispiel fiir die tiberschldgige Ermittlung des induzierten Verkehrs: Eine Ortsdurchfahrt wird durch
eine groRziigig trassierte Umgehungsstra3e entlastet, wodurch 20 000 Pkw pro Tag durchschnittlich
6 Minuten pro Fahrt sparen (der Giiterverkehr sei hier ausgeklammert). Dadurch entsteht zunéchst
eine Zeiteinsparung von 2000 Pkw-Stunden. Wie oben erldutert ,,reinvestieren* die Autofahrer die
so gewonnene Zeit wieder in den Verkehr. Es wird Verkehr induziert. Wenn man fiir den induzier-
ten Verkehr vereinfachend eine Geschwindigkeit von 50 km/h und einen Treibstoffverbrauch von
10 Litern/100 km unterstellt, so ergibt sich als anschauliches MaB fiir den induzierten Verkehr ein
Treibstoffverbrauch von 10 000 Litern pro Tag. Offensichtlich ist dies viel.

Zu beachten ist, dass nicht nur die Autofahrer, die eine neue Strafle beniitzen, schneller fahren kon-
nen, sondern auch die Autofahrer, die auf der alten, vom Durchgangsverkehr entlasteten Ortsdurch-
fahrt fahren. Auch dadurch wird Verkehr induziert. Dieser Effekt ist auch der Grund, warum die
Entlastung von Ortsdurchfahrten geringer als versprochen ist. Denn die normalen Verkehrsplaner
berticksichtigen ja bei den Prognosen den induzierten Verkehr nicht. In der Gesamtbilanz wird
durch Straflenbau die Situation stets schlechter.

Zu beachten ist, dass der induzierte Verkehr nur zu einem kleinen Teil auf der neuen Straf3e selbst
statt findet. Der induzierte Verkehr verteilt sich auf die Zu- und Ablaufstrecken einer neuen Stral3e
entsprechend dem Einzugsgebiet der neuen Strafle.

Verkehrsuntersuchungen, die im Rahmen von gréferen Stralenplanungen gemacht werden, beste-
hen im Wesentlichen aus Belastungsplidnen fiir den Prognoseplanfall (Mitfall = Fall mit Bau der
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Strale) und fiir den Prognosenullfall (Ohnefall = Fall ohne Bau der Stra3e, Vergleichsfall). In aller
Regel wird der im Prognoseplanfall auftretende induzierte Verkehr nicht berechnet. Damit ist der
Prognoseplanfall vollig falsch. Oder es wird so getan als ob der induzierte Verkehr auch im Progno-
senullfall auftritt. Damit ist der Prognosenullfall vollig falsch.

4. Verlagerter oder umgelenkter Verkehr., Verkehrszu- oder -abnahme durch Streckeniinde-
run

In der verkehrspolitischen Diskussion wird hiufig argumentiert, neue Straflen wiirden Verkehr
anziehen. Diese Aussage ist unwissenschaftlich und ungenau. Tatsdchlich kommt es durch zwei
ganz verschiedene Effekte zu unter Umstéinden erheblichem Mehrverkehr auf einer neuen Straf3e. Es
wird zum einen Verkehr induziert (siehe 3.), der vor Bau der Stralle nicht existiert hat. Zum anderen
wird Verkehr, der bereits vorher existiert hat, von woanders auf die neue Stra3e verlagert (oder um-
gelenkt). Man kann folgende Arten von verlagertem Verkehr unterscheiden:

e Kleinrdumige Verlagerung. Es wird zum Beispiel Verkehr von einer Ortsdurchfahrt auf eine
neue Ortsumfahrung verlagert. Dies ist der gewiinschte Effekt einer neuen Straf3e.

e Grofiraumige Verlagerung. Diese Wirkung ist in der Regel unerwiinscht. Nur hierfiir ist die Be-
zeichnung ,angezogener Verkehr’ passend.

e Modale Verlagerung von der Schiene auf die Strafle. Diese Wirkung des StraBenbaus wird in der
verkehrspolitischen Diskussion meist tiberschétzt.

e Wenn zum Beispiel eine Ortsumfahrung lidnger oder kiirzer ist, dann fiihrt das offensichtlich
dazu, dass die Fahrleistung des Verkehrs, der auf die Ortsumfahrung verlagert wird, mehr oder
weniger wird. Bei typischen StraBBenprojekten kommt es auch zu Mehrverkehr dadurch, dass der
Autoverkehr einen Umweg macht, um in den Genuss der neuen, schnellen Verbindung zu
kommen.

Alle hier aufgelisteten verkehrlichen Wirkungen des Stralenbaus sind nicht induzierter Verkehr und

werden — mit Ausnahme des modal verlagerten Verkehrs — in iiblichen Verkehrsuntersuchungen
ermittelt.

5. Straflenbau fiihrt zu mehr Kraftstoffverbrauch und ist volkswirtschaftlich schiadlich

Bei der Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen eines Straenprojekts wird — wie gesagt — iibli-
cherweise der induzierte Verkehr ignoriert. Deswegen kommen Verkehrsplaner zu der abenteuerli-
chen Behauptung, durch Stralenbau wiirde der Treibstoffverbrauch weniger werden (siche dazu
auch 6.). Wie oben iiberschligig ermittelt, steigt der Treibstoffverbrauch und damit alle Emissionen
durch Stralenbau erheblich.

Auch Nutzen/Kosten-Analysen (gesamtwirtschaftliche oder volkswirtschaftliche Bewertungen) von
Stralenprojekten, bei denen der induzierte Verkehr unterschlagen wird, oder, wie zum Beispiel das
beim BVWP-Bewertungsverfahren, nur zu einem kleinen Teil beriicksichtigt wird, kommen zu vol-
lig falschen Ergebnissen.



6. Die ..optimale* Geschwindigkeit

Weit verbreitet ist die Ansicht, bei niedrigen Geschwindigkeiten wiren Treibstoffverbrauch und
Emissionen des Autoverkehrs besonders hoch. Es wird geschlussfolgert, aus Griinden des Umwelt-
schutzes miisse der Verkehr ,,verfliissigt werden. Dabei wird auf das Verbrauchsdiagramm Bild 2
verwiesen. In der Tat liegt bei diesem Diagramm das Verbrauchsoptimum bei 50 bis 80 km/h.

Bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten ist der Verbrauch sehr hoch. So betrachtet sinkt der Treib-
stoffverbrauch, wenn der Verkehr im unteren Geschwindigkeitsbereich schneller gemacht wird.
Deswegen konnen StraBlenplaner zu der falschen Aussage kommen, durch Stralenbau wiirde der
Treibstoffverbrauch sinken.

Bild 2, welches den auf die Strecke bezogenen Treibstoffverbrauch zeigt, ist zwar richtig. Es ist
jedoch methodisch falsch, es so zu verwenden. Denn die Autofahrer legen ja nicht eine bestimmte
Strecke zuriick, sondern sie sind eine bestimmte Zeit pro Tag unterwegs (konstantes Reisezeitbud-
get). Deswegen muss Bild 3, welches den auf die Zeit bezogenen Treibstoffverbrauch darstellt, he-
rangezogen werden. Bild 3 geht aus Bild 2 durch Multiplikation mit der Geschwindigkeit v hervor.
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Bild 2. Streckenspezifischer Treibstoffverbrauch eines typischen Pkw in Abhangigkeit von
der Geschwindigkeit
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Bild 3. Zeitspezifischer Treibstoffverbrauch eines typischen Pkw in Abhangigkeit von der
Geschwindigkeit

Es zeigt sich, dass der Treibstoffverbrauch bei genau 0 km/h am geringsten ist.



Staubeseitigung ist also — im Gegensatz zu einer weit verbreiteten Meinung — kein Beitrag
zum Umweltschutz.

Dass das Problem nicht die niedrigen, sondern die hohen Geschwindigkeiten sind, kann auch daraus
ersehen werden, dass nach einer Untersuchung des Wuppertal Instituts in Stausituationen nur 2,3 %
des Treibstoffs verbraucht wird und nur 2,2 % der Stickoxide emittiert werden.

Einerseits steigt der Nutzen des Verkehrs mit der Geschwindigkeit. Andererseits nimmt der Nutzen
des Verkehrs mit der Geschwindigkeit ab, weil die negativen Auswirkungen steigen. Fiir den Nut-
zen des Verkehrs in Abhdngigkeit von der Geschwindigkeit ergibt sich also ein prinzipieller Verlauf
entsprechend dem Diagramm. Wie Nutzen und negative Auswirkungen der Geschwindigkeit letzt-
endlich zu bewerten sind und wo demnach das Optimum liegt, ist eine Frage, die von der Ver-
kehrswissenschaft gemeinsam mit der Verkehrspolitik entschieden werden muss. Dabei wird die
Antwort unterschiedlich ausfallen, je nachdem, ob Nahverkehr oder Fernverkehr oder ob der Ver-
kehr in einem mehr oder weniger dicht besiedelten Gebiet betrachtet wird.

Optimum

Wir liegen ungefahr hier. Um
zum Optimum zu gelangen,
miissen die Geschwindigkeiten
verringert werden.

Nutzen des Verkehrs

Durchschnittsgeschwindigkeit des Verkehrs

7. Verkehrsmengenneutraler Straflenbau

Man konnte Straflen so bauen, dass die Umweltsituation nicht schlechter wird. Dies konnte dadurch
erreicht werden, dass es fiir die Autofahrer durch den Neubau zu keinen Zeitgewinnen kommt.

Um dieses Ziel zu erreichen, miisste eine neue Straf3e filir geringe Geschwindigkeiten trassiert wer-
den. Die zu entlastende Ortsdurchfahrt miisste wirkungsvoll entschleunigt werden (Geschwindig-
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keitsddmpfung). Zusétzlich miissten andere Stralen entschleunigt werden, damit es per Saldo keine
Geschwindigkeitsgewinne fiir den Autoverkehr gibt.
8. Die falschen Konzepte gegen die Autoflut

An der verkehrspolitische Diskussion beteiligen sich viele, die das Phdnomen Verkehr nicht verste-
hen oder nicht verstehen wollen oder diirfen. Deswegen sind die empfohlenen Rezepte gegen die
Autoflut meist falsch.

Dass Straf3enbau nicht zu einer Verbesserung sondern zu einer Verschlechterung der Umweltsituati-
on fiihrt, wurde bereits gezeigt.

Weit verbreitet ist die Forderung, den OV zu fordern um den MIV zu verringern. Ein Blick auf
Bild 1 zeigt, wie wenig aussichtsreich dieses Unterfangen ist. Die Auswirkungen des OV auf den
MIV werden in der politischen Diskussion iiberschitzt. Es liegen keine Untersuchungen vor, die
belegen, dass MaBnahmen zur Férderung des OV je zu einer Verringerung des MIV gefiihrt hitten.

Der Schuss kann sogar nach hinten raus gehen. Wenn sich durch Verlagerung vom MIV zum OV
die Staus verkiirzen, sparen die auf der Strafle verbliebenen Autofahrer unter Umsténden so viel
Zeit, dass der dadurch induzierte Verkehr mehr ist, als das, was vom MIV zum OV verlagert wurde.
Siehe Pfleiderer, R. und Dieterich, M. (2004).

Von vielen Seiten wird gefordert, das Autofahren teurer zu machen. Da der Autoverkehr, insbeson-
dere der Giiterverkehr, die staatlichen Ausgaben fiir das Stralenwesen und die Folgekosten (externe
Kosten) nicht voll triagt, ist diese Forderung naheliegend. Die Auswirkungen von Kraftstoffpreiser-
hohungen auf die Fahrleistung werden jedoch iiberschitzt. Die extremen Schwankungen der Kraft-
stoffpreise im Jahr 2008 hatten keine messbaren Auswirkungen auf den Strallen. Es gibt jedoch eine
langfristige Wirkung, wenn der Kraftstoff teurer wird: es werden sparsamere Fahrzeuge gekauft.

Falls Mehreinnahmen, z.B. aus der Maut, in den Stralenbau gesteckt werden, hat eine Verteuerung
des Autofahrens sogar das Gegenteil der gewiinschten Wirkung.

Weit verbreitet ist die Auffassung, man miisse die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einzelhandel,
Freizeit und so weiter ndher zusammen bringen, um Verkehr zu vermeiden. Hier wird Ursache und
Wirkung verwechselt. Die schnellen Verkehrsmittel haben ja erst dazu gefiihrt, dass sich die Funk-
tionen ,,entmischt™ haben. Den Wunsch, ferne Ziele zu erreichen, hatten die Menschen schon im-
mer. Aber erst seit die Moglichkeit besteht, ferne Ziele schnell zu erreichen, fahren die Menschen in
grof3er Zahl dort hin. Siehe auch 10.

9. Die Autoflut lasst sich nur durch Entschleunigung bremsen

Da das Verkehrswachstum eine Folge der Beschleunigung ist, muss das Ziel einer 6kologischen
Verkehrspolitik die Umkehrung, ndmlich die Entschleunigung, sein.

Der Autoverkehr muss langsamer gemacht werden. Die Stadt der kurzen Wege ist die Stadt
der langsamen Wege.

Wenn der Offentliche Verkehr ausgebaut wird, miissen die parallel verlaufenden Strafien
entschleunigt werden. Andernfalls ist die Forderung des Offentlichen Verkehrs kein Beitrag
zum Umweltschutz.




Entschleunigung des Autoverkehrs fiihrt hauptsdchlich dazu, dass niher gelegene Ziele aufgesucht
werden. In Ballungsrdaumen, bei Fahrten in die Innenstddte, wird aber auch ein Teil des Autover-
kehrs auf den Offentlichen Verkehr verlagert. Es kann sinnvoll sein, dafiir zusitzliche Kapazititen
in Bussen und Bahnen anzubieten.

Der Autoverkehr kann nicht nur durch Tempolimits, StraBenriickbau und ldngere Rotzeiten der
Ampeln entschleunigt werden. Wirkungsvoll ist es auch, die Wege von der Wohnung zum Parkplatz
und vom Parkplatz zum Ziel moglichst lang zu machen. Allerdings darf man nicht iiber's Ziel hin-
aus schielen. Wenn es bei den kleinen Einzelhandelsbetrieben keine Parkplétze gibt, fahren die
Autofahrer zu den groflen Superméirkten. Der Autoverkehr wiirde zunehmen.

10. Raumwirkungen des Verkehrs — sekundir induzierter Verkehr

Wenn attraktive Ziele, z.B. Supermaérkte, sich an Autobahnanschlussstellen ansiedeln, so fiihrt das
dazu, dass langsame, kurze Fahrten im stidtischen Gebiet durch schnelle, weite Fahrten auf der
Autobahn ersetzt werden. Der Verkehr nimmt zu (so genannter sekundér induzierter Verkehr).
Wenn neue Wohngebiete weit aullerhalb der Stiddte entstehen, wo es schnelle Verkehrsmittel gibt
und die Menschen aus Gegenden, wo der Verkehr weniger schnell war, dort hin ziehen, so nimmt
der Verkehr ebenfalls zu.

Auch hier wird der Verkehr durch die Geschwindigkeiten erzeugt, wobei die Geschwindigkei-
ten jedoch nicht durch den Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen sondern durch die geinderten
Raumstrukturen erzeugt werden. Aber auch hier gilt: wenn keine schnellen Verkehrswege da
wiren, konnte der Verkehr nicht zunehmen.

Nicht alle Verkehrsteilnehmer niitzen stets die volle technisch mdgliche Geschwindigkeit aus. Auch
wer ein Auto zur Verfligung hat, macht viele Wege ,.freiwillig” zu Fu3 oder mit dem Fahrrad. Gut
gemischte Raumstrukturen und ein Angebot an Gehwegen und Radverkehrsanlagen fordern dieses
Verhalten. Uber diese Zusammenhiinge wird viel geredet aber sie sind nicht so weit erforscht, dass
quantitative Aussagen mdoglich wéren. Es muss davon ausgegangen werden, dass diese Moglichkei-
ten zur Verminderung des Autoverkehrs nicht grof3 sind.

Wer die Strukturenmischung als zentrales Element der Verkehrsverminderung fordert, und sagt,
man miisse die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einkaufen und so weiter wieder zusammen
bringen, um den Verkehr zu verringern, verwechselt Ursache und Wirkung. Wer den Autoverkehr
vermindern will, muss sich dafiir einsetzen, dass langsamer gefahren wird. Dann wiirden auch die
Funktionen wieder néher zusammen riicken.




