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Betr.: Planfeststellungsverfahren für den sechsstreifigen Aus- und Neubau der Bunde-

sautobahn A 8 Karlsruhe – München zwischen Mühlhausen und Hohenstadt (Albauf-

stieg) 
 
 
Sehr geehrte Frau Weil, 
 
die Gruppe unabhängiger Verkehrswissenschaftler hat sich die Planunterlagen für das genann-
te Vorhaben angesehen und ist der Meinung, dass die Darstellung der verkehrlichen Auswir-
kungen des Autobahnbaus derart falsch ist (Verwendung des falschen Modells von der kon-
stanten Quelle-Ziel-Beziehung), dass es zu bezweifeln ist, dass mit diesen Planunterlagen eine 
Anhörung durchgeführt werden darf. 
 
Kritisiert werden muss, dass das Projekt im Widerspruch zu den Klimaschutzgesetzen des 
Bundes und des Landes Baden-Württemberg steht, ohne dass dies aus den Planunterlagen 
hervorgeht. Im Rahmen der Abwägung bei der Entscheidung über ein Straßenbauvorhaben 
müssen die Belange des Klimaschutzes gemäß § 13 Abs. 1 und 2 KSG in die Abwägung ein-
gestellt werden. Dies ist nicht der Fall. Deswegen leidet die Planung an einem Abwägungsde-
fizit. 
 
Wir sind nicht der Meinung, dass die Autobahn so bleiben soll wie sie jetzt ist. Ehe die Pla-
nung weiter getrieben werden kann, müssen jedoch Planunterlagen mit richtiger Darstellung 
der verkehrlichen Auswirkungen des Projekts vorgelegt werden. 
 
 

Falsche Angaben über die Zunahme der THG-Emissionen 
 
In den von der Autobahn GmbH stammenden Planunterlagen 
(U01e_Erlaeuterungsbericht_PAE4 und U011e_UVP-Bericht_PAE4) finden sich keinerlei 
quantitativen Angaben über die Zunahme der CO2-Emissionen durch das Vorhaben. Es fin-

den sich jedoch völlig falsche qualitative Aussagen.  
 
 
Auf Seite 16 des Erläuterungsberichts steht: 
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Der Ausbau der BAB A 8 auf sechs Fahrstreifen einschließlich der Anlegung von beiderseiti-
gen Standstreifen führt zu folgenden Verbesserungen: 
 
Verbesserung der Erreichbarkeit, Senkung der Transportkosten (Energieeinsparung) durch 
kürzere Strecke, durch geringere Steigung und durch flüssigeren Verkehrsablauf  
 
Beim Vergleich der Varianten wird fälschlich unterstellt, dass kürzere Varianten zu weniger 
Verkehr und damit zu weniger Treibstoffverbrauch und weniger Emissionen führen. 
Auf Seite 47 des UVP-Berichts steht: 
 
Damit verkürzt sich die Streckenlänge und damit die mit Emissionen einhergehenden gefah-
renen Kilometer. 
 
An diesen Formulierungen zeigt sich, dass die Autobahn GmbH das Phänomen Verkehr nicht 
verstanden hat oder nicht verstehen will. Man unterstellt das falsche Verkehrsmodell von der 
konstanten Quelle-Ziel-Beziehung. Richtig ist das Verkehrsmodell des konstanten Reisezeit-
budgets. Verkürzung einer Strecke führt nicht zu Zeiteinsparung. Die bezogen auf die bisheri-
gen Quelle-Ziel-Beziehungen eingesparten Zeiten werden bekanntlich in den Verkehr reinves-
tiert. Es wird neuer Verkehr induziert. Dies gilt nicht nur für Zeiteinsparungen durch Verkür-
zung einer Strecke sondern auch für Zeiteinsparungen durch Erhöhung der Geschwindigkeit. 
 
Dass dies so ist, wurde dem Regierungspräsidium seit Jahrzehnten in zahlreichen Stellung-
nahmen mitgeteilt und durch zahlreiche Quellen aus der Fachliteratur belegt. Es muss kriti-

siert werden, dass das Regierungspräsidium Planunterlagen mit derart fundamental fal-

schen Aussagen zur Anhörung bringt. 

 
Das konstante Reisezeitbudget gilt als eine der stabilsten Mobilitätskenngrößen (Sachverstän-
digenrat für Umweltfragen, siehe Quelle 4. im Anhang). Der Autobahn GmbH scheint das 
nicht bekannt zu sein, denn sie unterstellt eine Verhaltensänderung der Verkehrsteilnehmer 
als Folge des Straßenbaus. Es wird unterstellt, dass sich das Reisezeitbudget als Folge des 
Straßenbaus verringert. Uns ist keine Untersuchung bekannt, die diese kuriose Annahme 
durch Messungen belegen könnte. Es gibt hingegen eine Vielzahl von Untersuchungen, die 
zeigen, dass die bei Geschwindigkeitssteigerungen auftretenden Reisezeiteinsparungen voll-
ständig reinvestiert werden. Im Anhang finden sich dazu einige Angaben aus Quellen, von 
denen anzunehmen ist, dass sie Straßenplanungsfachleuten bekannt sein müssten. Wenn ihr 

diese Fachveröffentlichungen nicht bekannt sind, muss man der Autobahn GmbH die 

Zuständigkeit für die Straßenplanung absprechen. 

 
In den Planunterlagen wurden mehrere Varianten untersucht, die sich unter anderem durch die 
Streckenlänge unterscheiden. In den Planunterlagen wird behauptet, dass kürzere Varianten 
besser seien, weil sie zu weniger Verkehr führen. Dies ist nicht der Fall. Unter anderem 

führt die Antragsvariante E nicht zu weniger Verkehr als die längere Variante K18. 
 
Neben den ausgewählten Quellen und Zitaten im Anhang wird hier auf eine umfassende Liste 
von Fachliteratur zum induzierten Verkehr verzichtet. Ergänzend sei auf die 2021 entstandene 
Masterarbeit von Jonathan Siebert verwiesen: „Wie kann eine konsequent klimagerech-

te Verkehrsplanung aussehen?“ 
 
Über den folgenden Link kann die Masterarbeit gefunden werden: 
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www.matthias-gastel.de/fuer-eine-neue-planungskultur 
 

Zusammenfassung der Masterarbeit von Jonathan Siebert:  
  
Diese Arbeit untersucht die Vermutung, dass der aktuell geltende Bundesverkehrswegeplan 
(BVWP 2030) nicht mit den Klimaschutzzielen des Pariser Übereinkommens übereinstimmt. 
Nach Vorstellung der beiden Vertragswerke werden die Methoden, Ergebnisse und relevanten 
Rahmenbedingungen des Aufstellungs- und Planungsprozesses auf ihre Klimawirkungen un-
tersucht. Dabei zeigt sich, dass die Realisierung der im BVWP 2030 enthaltenen Projekte den 
Pariser Zielen zur Treibhausgasreduktion sowie den abgeleiteten Minderungspfaden im Ver-
kehrssektor substanziell entgegensteht. Hauptgründe dafür sind die große Anzahl Straßenpro-
jekte, eine unterstellte Steigerung des Verkehrsbedarfs, eine durch den BVWP induzierte 
Verkehrszunahme sowie der geringe Stellenwert der Umweltziele. Abschließend werden ver-
schiedene Reformansätze und -maßnahmen zur Weiterentwicklung der Infrastrukturplanung 
mit dem BVWP vorgestellt, die zur dringend erforderlichen Emissionsminderung im Ver-
kehrssektor beitragen können. 
 
 
Außer den falschen, nicht quantifizierten Angaben über die Veränderungen der CO2-
Emissionen des Autoverkehrs muss kritisiert werden, dass sich in den Planunterlagen keine 
Angaben über die CO2-Emissionen durch den Bau der Autobahn finden. Insbesondere der 
Bau der Tunnel ist klimaschädlich, weil die Herstellung von Stahlbeton mit hohen CO2-
Emissionen verbunden ist. Außerdem fehlen Angaben über die Klimaschädlichkeit der Zer-
störung der Böden, insbesondere der Ackerböden. 
 
 

Die Verkehrsuntersuchung ist unbrauchbar 
 
Während der Erläuterungsbericht und der UVP-Bericht von der Autobahn GmbH Südwest für 
die 4. PÄ durch Änderung der Papiere von der 2. PÄ verfasst wurden, befindet sich in den 
Planunterlagen die Verkehrsuntersuchung der 2. PÄ (U16nc_00_Verkehrsuntersuchung_PAE2.pdf) 
von MODUS CONSULT von November 2016. 
 
Diese VU ist unbrauchbar, weil im Prognose-Planfall und im Prognose-Nullfall mit derselben 
Matrix gerechnet wurde. Es wurde – wie oben erklärt – das falsche Modell der konstanten 
Quelle-Ziel-Beziehung verwendet. Richtig wäre es gewesen, mit konstantem Reisezeitbudget 
zu rechnen. Bei den Computerberechnungen müssten im Prognose-Planfall die Verkehrsbe-
lastungen gegenüber dem Prognose-Nullfall proportional zu den höheren Geschwindigkeiten 
angehoben werden. 
 
Weil das in der VU (U16nc_00_Verkehrsuntersuchung_PAE2.pdf) nicht so gerechnet wurde 
sind die Angaben, zum Beispiel in der Tabelle 3 auf Seite 25, völlig falsch. Für die A8 sind 
Zunahmen des Verkehrs auf der A8 im Prognose-Planfall gegenüber den Prognose-Nullfall 
von 17, %, 20 % und 30 % angegeben. Bei ungenauem Studium der Planunterlagen kann der 
Eindruck entstehen, dass diese nicht ganz unerheblichen Zunahmen zumindest teilweise der 
durch den Autobahnbau induzierte Verkehr ist. Der induzierte Verkehr, die wichtigste ver-
kehrliche Wirkung des Straßenbaus, wurde jedoch nicht berechnet. Vielmehr handelt es sich 
nach der Terminologie von Johannes Fischer bei einem Vortrag am 10.03.2022 um „Rückver-
lagerung von Ausweichverkehr“. Das ist auch daran zu erkennen, dass der Verkehr auf der in 
größerer Entfernung parallel zur A8 verlaufenden B10 angeblich um 25 % und auf der B28 
um 33 % abnehmen soll. 
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Es muss kritisiert werden, dass das Regierungspräsidium eine Verkehrsuntersuchung, die mit 
dem falschen Modell der konstanten Quelle-Ziel-Beziehungen gerechnet ist, zur Anhörung 
bringt. 
 
Dass MODUS CONSULT falsch rechnet, ist unter anderem von der Informationsveranstal-
tung zum Ausbau der B27 am 30.11.2020 in Leinfelden-Echterdingen bekannt. Bei der Ver-
anstaltung stellte Stadtrat Konrad Pfeilsticker die Frage: „Wurde einkalkuliert wie viel Ver-
kehr durch die neue Straße entsteht?“ Der Moderator gab die Frage an Dr. Gericke weiter: 
„Mehr Straßen führt zu mehr Nachfrage – kann man das so sagen?“ Dr. Gericke von MODUS 
CONSULT antwortete: „Der Aussage, dass mehr Straßen auch gleich mehr Verkehr er-

zeugt, möchte ich entgegentreten“. Außerdem erklärte er, dass bei den Verkehrsuntersu-
chungen von MODUS CONSULT im Prognose-Nullfall und im Prognose-Planfall mit dersel-
ben Verkehrsbelastung gerechnet wird.  
 
Die Öffentlichkeit muss über die Auswirkungen einer Investition wie dem Bau des Albauf-
stiegs korrekt informiert werden. Unter anderem muss die Zunahme der CO2-Emissionen be-
kannt sein und in Bezug zu den Klimaschutzgesetzen des Bundes und des Landes gesetzt 
werden.  
 
Der Bau des Albaufstiegs würde unter anderem dazu führen, dass sich die Fahrtzeit zwischen 
dem Raum Stuttgart und dem Allgäu verkürzt. Es wäre Aufgabe der Vorhabenträgerin, zu 
ermitteln, um wie viel sich dadurch die Zahl der Fahrten, z. B. von Bergsteigern und Skifah-
rern, die bei gutem Wetter an einem Tag ins Allgäu und zurück fahren, erhöht.  
 
Mit freundlichen Grüßen 
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Anhang: Auszüge wichtiger Quellen zu den Themen Reisezeitbudget 

und induzierter Verkehr 

 
zusammengestellt von:  

Frieder Staerke, Mozartstr. 12, 88677 Markdorf, carola.frieder.staerke@web.de 

 

 
1. Mobilität in Deutschland 2008, Ergebnisbericht, Struktur – Aufkommen – Emissionen – 

Trends, infas (Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH) und DLR (Deutsches Zent-

rum für Luft- und Raumfahrt e.V.), Bonn/Berlin 2010 

 

Seite 21:  

Auszug aus Tabelle 2.3 

 

 

 

Anmerkung: 

Die tägliche Unterwegszeit pro mobiler Person ist annähernd konstant. Sie weist eher eine zu- 

als abnehmende Tendenz auf – trotz der seit 1982 deutlich gestiegenen Durchschnittsge-

schwindigkeit (vgl. hierzu die Tagesstrecke pro mobiler Person). 

 
 
 

2. Determinanten der Verkehrsentstehung, Umweltbundesamt, Dessau 2005,  

 

www.umweltbundesamt.de 

 

Seite 47:  

(konstantes Reisezeitbudget): 
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Seite 49:  

(zwischen 30% und 110% der erzielten Reisezeiteinsparung werden für induzierten Verkehr 

verwendet, entsprechend Elastizitätskoeffizienten von -0,3 bis -1,1) 

 

 

 

 
Seite 50f:  

(induzierter Verkehr wird in der BVWP2003-Bewertung bei weitem unterschätzt) 

 

 



7 
 

 

 



8 
 

3. Umwelt und Straßenverkehr; Hohe Mobilität – Umweltverträglicher Verkehr; Sondergut-

achten, SRU Der Rat von Sachverständigen für Umweltfragen, Berlin 2005,  

Seite 77-79: 
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S. 101: 
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4. Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor, Sondergutachten (Langfassung), 

SRU Sachverständigenrat für Umweltfragen, Berlin 2017  

 

https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/02_Sondergutachten/2016_2020/20

17_11_SG_Klimaschutz_im_Verkehrssektor.html 

 

 

Seite 65: 

 

 

 

Seite 156: 

 
____________ 

 
 

Anmerkung:  

Wie von einer Mitarbeiterin des SRU auf Nachfrage erklärt wurde, hält der SRU auch an sei-

nen ausführlicheren Aussagen zum Thema Reisezeitbudget und induzierter Verkehr aus dem 

älteren SRU-Gutachten von 2005 fest (siehe oben, Quelle 3.).  

 

Quelle:  Auskunft von Miriam Dross (Mitarbeiterin von Prof. Claudia Kemfert) per Mail an 

Frieder Staerke vom 13.2.2018. 
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5. Öko-Institut e.V., Institut für sozial-ökologische Forschung, IMU Institut, Fraunhofer-Institut für 

Arbeitswirtschaft (2017):   

„Mobiles Baden-Württemberg – Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilität; Ab-

schlussbericht der Studie“ (Langfassung), Baden-Württemberg Stiftung, Stuttgart 

 

https://www.bwstiftung.de/de/publikation/mobiles-baden-wuerttemberg-wege-der-

transformation-zu-einer-nachhaltigen-mobilitaet 

 
Seite 261: 
(gelbe Hervorhebungen durch F. Staerke) 
 

 
 

 

Seite 262: 
 
 

 

 
 


