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sautobahn A 8 Karlsruhe — Miinchen zwischen Miihlhausen und Hohenstadt (Albauf-
stieg)

Sehr geehrte Frau Weil,

die Gruppe unabhéngiger Verkehrswissenschaftler hat sich die Planunterlagen fiir 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
Anhorung durchgefiihrt werden darf.

Kritisiert werden muss, dass das Projekt im Widerspruch zu den Klimaschutzgesetzen des
Bundes und des Landes Baden-Wiirttemberg steht, ohne dass dies aus den Planunterlagen
hervorgeht. Im Rahmen der Abwigung bei der Entscheidung iiber ein Stralenbauvorhaben
miissen die Belange des Klimaschutzes geméll § 13 Abs. 1 und 2 KSG in die Abwégung ein-
gestellt werden. Dies ist nicht der Fall. Deswegen leidet die Planung an einem Abwégungsde-
fizit.

Wir sind nicht der Meinung, dass die Autobahn so bleiben soll wie sie jetzt ist. Ehe die Pla-
nung weiter getrieben werden kann, miissen jedoch Planunterlagen mit richtiger Darstellung
der verkehrlichen Auswirkungen des Projekts vorgelegt werden.

Falsche Angaben iiber die Zunahme der THG-Emissionen
In den von der Autobahn GmbH stammenden Planunterlagen
(UOle_Erlaeuterungsbericht PAE4 und UO11e UVP-Bericht PAE4) finden sich keinerlei

quantitativen Angaben iiber die Zunahme der CO»-Emissionen durch das Vorhaben. Es fin-
den sich jedoch vollig falsche qualitative Aussagen.

Auf Seite 16 des Erldauterungsberichts steht:



Der Ausbau der BAB A 8 auf sechs Fahrstreifen einschlie8lich der Anlegung von beiderseiti-
gen Standstreifen fiihrt zu folgenden Verbesserungen:

Verbesserung der Erreichbarkeit, Senkung der Transportkosten (Energieeinsparung) durch
kiirzere Strecke, durch geringere Steigung und durch fliissigeren Verkehrsablauf

Beim Vergleich der Varianten wird falschlich unterstellt, dass kiirzere Varianten zu weniger
Verkehr und damit zu weniger Treibstoffverbrauch und weniger Emissionen fiihren.
Auf Seite 47 des UVP-Berichts steht:

Damit verkiirzt sich die Streckenldnge und damit die mit Emissionen einhergehenden gefah-
renen Kilometer.

An diesen Formulierungen zeigt sich, dass die Autobahn GmbH das Phdnomen 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. Verkiirzung einer Strecke fiihrt 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 fiir Zeiteinsparungen durch Verkiir-
zung einer Strecke sondern auch fiir Zeiteinsparungen durch Erh6hung der Geschwindigkeit.

Dass dies so ist, wurde dem Regierungsprasidium seit Jahrzehnten in zahlreichen Stellung-
nahmen mitgeteilt und durch zahlreiche Quellen aus der Fachliteratur belegt. Es muss Kriti-
siert werden, dass das Regierungsprisidium Planunterlagen mit derart fundamental fal-
schen Aussagen zur Anhorung bringt.

Das konstante Reisezeitbudget gilt als eine der stabilsten Mobilitdtskenngréf8en (Sachverstédn-
digenrat fiir Umweltfragen, siche Quelle 4. im Anhang). Der Autobahn GmbH scheint das
nicht bekannt zu sein, denn sie unterstellt eine Verhaltensidnderung der Verkehrsteilnehmer
als Folge des Stralenbaus. Es wird unterstellt, dass sich das Reisezeitbudget als Folge des
Straflenbaus verringert. Uns ist keine Untersuchung bekannt, die diese kuriose Annahme
durch Messungen belegen konnte. Es gibt hingegen eine Vielzahl von Untersuchungen, die
zeigen, dass die bei Geschwindigkeitssteigerungen auftretenden Reisezeiteinsparungen voll-
standig reinvestiert werden. Im Anhang finden sich dazu einige Angaben aus Quellen, von
denen anzunehmen ist, dass sie Stralenplanungsfachleuten bekannt sein miissten. Wenn ihr
diese Fachveroffentlichungen nicht bekannt sind, muss man der Autobahn GmbH die
Zustindigkeit fiir die Stralenplanung absprechen.

In den Planunterlagen wurden mehrere Varianten untersucht, die sich unter anderem durch die
Streckenlidnge unterscheiden. In den Planunterlagen wird behauptet, dass kiirzere Varianten
besser seien, weil sie zu weniger Verkehr flihren. Dies ist nicht der Fall. Unter anderem
filthrt die Antragsvariante E nicht zu weniger Verkehr als die lingere Variante K18.

Neben den ausgewdhlten Quellen und Zitaten im Anhang wird hier auf eine umfassende Liste
von Fachliteratur zum induzierten Verkehr verzichtet. Ergdnzend sei auf die 2021 entstandene
Masterarbeit von Jonathan Siebert verwiesen: ,,Wie kann eine konsequent klimagerech-
te Verkehrsplanung aussehen?*

Uber den folgenden Link kann die Masterarbeit gefunden werden:




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 Ubereinkommens iibereinstimmt.
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. Hauptgriinde dafiir sind die groBBe Anzahl StraBenpro-
jekte, eine unterstellte Steigerung des Verkehrsbedarfs, eine durch den BVWP induzierte
Verkehrszunahme sowie der geringe Stellenwert der Umweltziele. AbschlieBend werden ver-
schiedene Reformansitze und -maBBnahmen zur Weiterentwicklung der Infrastrukturplanung
mit dem BVWP vorgestellt, die zur dringend erforderlichen Emissionsminderung im Ver-
kehrssektor beitragen konnen.

AuBler den falschen, nicht quantifizierten Angaben iiber die Verdnderungen der CO»-
Emissionen des Autoverkehrs muss kritisiert werden, dass sich in den Planunterlagen keine
Angaben iiber die CO2-Emissionen durch den Bau der Autobahn finden. Insbesondere der
Bau der Tunnel ist klimaschédlich, weil die Herstellung von Stahlbeton mit hohen CO>-
Emissionen verbunden ist. Aulerdem fehlen Angaben iiber die Klimaschéidlichkeit der Zer-
storung der Boden, insbesondere der Ackerbdden.

Die Verkehrsuntersuchung ist unbrauchbar

Wihrend der Erlauterungsbericht und der UVP-Bericht von der Autobahn GmbH Siidwest fiir
die 4. PA durch Anderung der Papiere von der 2. PA verfasst wurden, befindet sich in den
Planunterlagen die Verkehrsuntersuchung der 2. PA (Ul6nc_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 erklédrt — das falsche Modell der konstanten
Quelle-Ziel-Beziehung verwendet. Richtig wiére es gewesen, mit konstantem Reisezeitbudget
zu rechnen. Bei den Computerberechnungen miissten im Prognose-Planfall die Verkehrsbe-
lastungen gegeniiber dem Prognose-Nullfall proportional zu den hoheren Geschwindigkeiten
angehoben werden.

Weil das in der VU (Ulénc 00 Verkehrsuntersuchung PAE2.pdf) nicht so gerechnet wurde
sind die Angaben, zum Beispiel in der Tabelle 3 auf Seite 25, vollig falsch. Fiir die A8 sind
Zunahmen des Verkehrs auf der A8 im Prognose-Planfall gegeniiber 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 StraBenbaus, wurde jedoch nicht berechnet. Vielmehr handelt es sich
nach der Terminologie von Johannes Fischer bei einem Vortrag am 10.03.2022 um ,,Riickver-
lagerung von Ausweichverkehr*. Das ist auch daran zu erkennen, dass der Verkehr auf der in
groflerer Entfernung parallel zur A8 verlaufenden B10 angeblich um 25 % und auf der B28
um 33 % abnehmen soll.




Es muss kritisiert werden, dass das Regierungsprisidium eine Verkehrsuntersuchung, die mit
dem falschen Modell der konstanten Quelle-Ziel-Beziehungen gerechnet ist, zur Anhdrung
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 Strale entsteht?* Der Moderator gab die Frage an Dr. Gericke weiter:
,»Mehr Straflen fiihrt zu mehr Nachfrage — kann man das so sagen?* Dr. Gericke von MODUS
CONSULT antwortete: ,,Der Aussage, dass mehr Straflen auch gleich mehr Verkehr er-
zeugt, mochte ich entgegentreten. Auflerdem erklérte er, dass bei den Verkehrsuntersu-
chungen von MODUS CONSULT im Prognose-Nullfall und im Prognose-Planfall mit dersel-
ben Verkehrsbelastung gerechnet wird.

Die Offentlichkeit muss iiber die Auswirkungen einer Investition wie dem Bau des Albauf-
stiegs korrekt informiert werden. Unter anderem muss die Zunahme der CO>-Emissionen be-
kannt sein und in Bezug zu den Klimaschutzgesetzen des Bundes und des Landes gesetzt
werden.

Der Bau des Albaufstiegs wiirde unter anderem dazu fiihren, dass sich die Fahrtzeit zwischen
dem Raum Stuttgart und dem Allgdu verkiirzt. Es wére Aufgabe der Vorhabentragerin, 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 Allgdu und zuriick fahren, erhoht.

Mit freundlichen Grif3en

Rostotf  (f o



Anhang: Ausziige wichtiger Quellen zu den Themen Reisezeitbudget
und induzierter Verkehr

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

1. Mobilitat in Deutschland 2008, Ergebnisbericht, Struktur — Aufkommen — Emissionen —
Trends, infas (Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH) und DLR (Deutsches Zent-
rum fur Luft- und Raumfahrt e.V.), Bonn/Berlin 2010

Seite 21:
Auszug aus Tabelle 2.3

Zenlrale MobilitatskenngroBen = MiD 2008 und 2002, MOP und KONTIV 1982, nur Personen ab zehn Jahren

KONTIV MOP MOP MOP MiD MiD

1982 1998 2002 2008 2002 2008
Anteil mobller Personen % a2 91 91 92 85 89
Wege pro Person und Tag Anzahl 3.0 36 35 34 33 3.5
Wege pro mobller Person und Tag Anzahi 37 39 38 a7 39 39
Tagesstrecke pro Person und Tag km 3 40 39 40 39 41
Tagesstrecke pro mobiler Person und Tag km 37 43 42 44 45 46
Unterwegszell pro Person (ohne rbW) h:min 1:12 1:21 1:19 1:20 1:20 1:20
Unterwegszeil pro mobiler Pers. (ohne rbW)  h'min 1:27 1:28 1:26 1:27 1:27 1:30

Anmerkung:

Die tdgliche Unterwegszeit pro mobiler Person ist anndhernd 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):

Auch im Personenverkehr werden durch den Bau und Ausbau von Verkehrswegen die Reisezei-
ten auf gegebenen Quelle-Ziel-Relationen kiirzer, und offensichtlich wird die gesparte Zeit fir
weiteren Verkehr verwendet: Die im Verkehr verbrachte Zeit hat sich seit Jahren kaum verandert
(es wird daher auch vom konstanten Reisezeitbudget gesprochen), sie hat eher etwas zu- als
abgenommen. Mit der Verbesserung der Erreichbarkeit riicken auch weiter entfernt liegende Zie-
le in erreichbare Nahe, die zuriickgelegten Distanzen wachsen (s. Kapitel 1 und Abb. 2.2).
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Seite 49:
(zwischen 30% und 110% der erzielten Reisezeiteinsparung werden fiir induzierten Verkehr
verwendet, entsprechend Elastizitatskoeffizienten von -0,3 bis -1,1)

nahme setzen. Neuere Studien stellen einen direkten Bezug zwischen der nach einer Baumali-
nahme erzielten Reisezeiteinsparung und dem zuséatzlichen Verkehr her. Eine viel zitierte Studie
des britischen Komitees fiir die Bewertung von Fermnverkehrsstralien (SACTRA) rechnet pro 10 %
Zeiteinsparung mit 5 bis 10 % induziertem Verkehr. Dies entspricht einem Elastizitatskoeffizien-
ten von -0,5 bis -1 (SACTRA 1994). Ahnliche Ergebnisse mit Elastizitdtskoeffizienten zwischen -
0.3 und -1.1 werden von Noland und Lem (2002) aus den USA berichtet. Etwa die Halfte des
Effekts kann auf Veranderungen der Siediungsstruktur zuriickgefihrt werden, ist also sekundar
induzierter Verkehr. Haag et al. (2000) berichten in ihrer Studie fir das Bundesverkehrsministeri-
um ebenfalls von einer hohen Korrelation zwischen Reisezeit und induziertem Verkehrsaufwand.
Eine Reisezeiteinsparung im Personenverkehr von 1 Mio. Personenstunden pro Jahr fihrt da-
nach zu einer Zunahme der Verkehrsleistung um durchschnittlich 18 Mio. Fahrzeugkilometer
(Haag et al. 2000, 5. 53). Die Zunahme fallt in hochverdichteten Raumen deutlich geringer aus
als in landlichen Raumen (ebenda).

Seite 50f:
(induzierter Verkehr wird in der BYWP2003-Bewertung bei weitem unterschatzt)

Der induzierte Verkehr im Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003

Frilhere Planungen — so auch noch der Bundesverkehrswegeplan 1992 — untersteliten fir den
Mit- und Ohne-Fall konstante Verkehrsmengen, d.h. man ging davon aus, dass die zu erstellende
Infrastruktur keine verkehrserzeugende Wirkung habe. Die Problematik des induzierten Verkehrs
wird nun im Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 beriicksichtigt.
Das Bundesverkehrsministerium beauftragte ein Konsortium unter Leitung des Steinbeis-
Transferzentrums (STASA) mit der Entwicklung eines Bewertungsbausteins fir den induzierten
Verkehr. Die hierzu durchgefiihrte Studie stellt einen engen Zusammenhang zwischen den mit
den Infrastrukturmalnahmen zu erzielenden Reisezeitminderungen im Pkw-Verkehr und dem
Verkehrsaufwand im Untersuchungsraum fest (Haag et al. 2000). Der Bewertungsbaustein fir
das BVWP-Verfahren baut jedoch nicht auf diesen empirischen Ergebnissen auf. Flr die Ermitt-
lung eines Zuschlagfaktors, der die Verkehrsinduzierung im Bewertungsverfahren abbilden soll,
werden nur 7,7 % des gesamten Pkw-Verkehrs herangezogen. Dies wird damit begriindet, dass
nur ein Teil der dem Personenverkehr zugrundeliegenden Aktivitaten frei in der Zielwahl sei — im



Berufs- und Ausbildungsverkehr z.B. seien die Ziele aus einer kurz- bis mittelfristigen Perspektive
festgelegt. Induzierter Verkehr wird daher nur fiir Freizeit- und Einkaufswege berechnet. Diese
machen zwar fast 60 % aller Wege aus, mit dem Riickgriff auf ,Erfahrungswerte” werden aber nur
5,6 % des Freizeit- und 10 % des Einkaufsverkehrs als frei in der Zielwahl qualifiziert. Die ge-
nannten Erfahrungswerte werden durch keinerlei Quellen belegt und setzen sich auRerdem lber
wissenschaftliche Ergebnisse aus dem Ausland hinweg, die zeigen, dass vor allem der Ver-
kehrsaufwand im Berufsverkehr durch Stralenbauprojekte geférdert wird (OECD 2001, op. cit.).
Auch Plausibilitdtsiiberlegungen wirden eher die Annahme stitzen, dass Erwerbstatige, Schiiler
und Auszubildende bei besserer Erreichbarkeit auch weiter entfernte Arbeitsplatze und Ausbil-
dungsorte in Betracht ziehen.

Induzierter Giiterverkehr wird im Bewertungsverfahren gar nicht berticksichtigt. Zwar ist der Zu-
sammenhang zwischen den durch Strallenbaumalnahmen erzielten Reisezeitminderungen und
dem Verkehrsaufwand in der Untersuchung von Haag et al. (2000) beim Guterverkehr nicht sehr
ausgepragt. Vor dem Hintergrund der Bedeutung der Transportkosten fir die Entwicklung des
Giiterverkehrs ware es jedoch plausibler, von induziertem Giterverkehr auszugehen. Auch zeigt
die Literatur, dass induzierter Giterverkehr von Bedeutung ist. So gehen z. B. fast 30 % des
durch die bereits erwahnte Straltenverbindung von Kristiansund zum Festland induzierten Ver-
kehrs auf Lkw zurtck (OECD 2001).

Sekundéar induzierter Verkehr wird im Bewertungsverfahren ebenfalls nicht beriicksichtigt. Be-
griindet wird dies mit der Untersuchung von Wagner et al. (1996), der zufolge der sekundar indu-
zierte Verkehr im Raum Stuttgart im Durchschnitt nur von geringen Bedeutung ist. Andere Stu-
dien kommen — wie bereits dargelegt — zu ganz anderen Ergebnissen, so z. B. Rodier et al.
(2001), denen zufolge der sekundar induzierte Verkehr etwa die Halfte des induzierten Verkehrs
ausmacht.” Auch die Untersuchung von Wagner et al. (1996) zeigt regional sehr unterschiedli-
che Effekte, so dass auf dieser Grundlage keine allgemeinglltige Aussage Uber die Grotenord-
nung des sekundar induzierten Verkehrs getroffen werden dirfte. Es ist daher nicht gerechtfer-
tigt, den sekundér induzierten Verkehr im BVWP-Verfahren zu vernachlassigen.

Da der primér induzierte Pkw-Verkehr nur zu einem Bruchteil, der primar induzierte Giterverkehr
und der sekundar induzierte Personen- und Giterverkehr gar nicht berlcksichtigt werden, ist
anzunehmen, dass das Bewertungsverfahren fir den BVWP den induzierten Verkehr bei weitem
unterschatzt. Damit werden auch die durch die Projekte hervorgerufenen Umweltbelastungen zu
gering bewertet.



3. Umwelt und StraBenverkehr; Hohe Mobilitdt — Umweltvertraglicher Verkehr; Sondergut-

achten, SRU Der Rat von Sachverstandigen fiir Umweltfragen, Berlin 2005,

Seite 77-79:

Die Wirkung des induzierten Verkehrs als Folge des Neu-
und Ausbaus von Strafenprojekten kann mithilfe des
Marktmodells der 6konomischen Theorie veranschaulicht
werden. Eine Erhdhung des Infrastrukturangebots bewirkt
eine Anpassung der Transportnachfrage der Marktakteure
an ein neues Marktgleichgewicht. Der Ausbau der Stra-
Beninfrastruktur senkt die Transportkosten des MIV
(Abb. 3-9). Fahrzeitersparnisse durch Geschwindigkeits-
gewinne und verkiirzte Wege. Kraftstofferspamisse durch
einen ziigigeren Verkehrsfluss sowie Komfortgewinne
fithren zur Realisierung bislang nur latent vorhandener In-
frastrukturnachfrage. Verkehrsteilnehmer, die aufgrund

emes bislang zu hohen Transportautwands aut” Wege ver-
zichteten, nutzen nunmehr die neue Infrastruktur. Dariiber
hinaus verindern sich die Kostenrelationen beziiglich der
zeitlichen Verteilung der Wege. Bislang wegen zu hoher
Verkehrsdichte auf Nebenzeiten verschobene Fahrten
werden wieder in die Hauptverkehrszeiten zuriickverla-
gert. SchlieBlich kommt es zu einer relativen Verbilligung
der Transportkosten gegeniiber alternativen Verkehrswe-
gen und anderen Verkehrstriigern, wodurch ein Teil der
Transportnachfrage von diesen abgezogen wird. Daraus
resultiert eine Fahrleistungszunahme (primir induzierter
Verkehr). Langfristig wirkt der Infrastrukturausbau in
Richtung veriinderter Siedlungsstrukturen, intensiverer
wirtschafilicher Verflechtungen und einer Anpassung des
gesamten Verkehrssystems (z. B. Reduzierung von
OPNV-Kapazititen), mit der Folge einer erhéhten Abhiin-
gigkeit vom MIV und einer durch Einkommenseffekte sti-
mulierten Verkehrsnachfrage. Dadurch expandiert die
Transpormachfrage gegeniiber dem wvorherigen Niveau
und die Fahrleistung steigt weiter an (sekundir induzierter
Verkehr). Im Endeffekt wird ein Teil der Transportkosten-
senkung wieder kompensiert.

Zur Quantifizierung des induzierten Verkehrs liegen em-
pirische Studien auf der Basis unterschiedlicher Schitz-
modelle und Datenquellen vor (LITMAN, 2004;
NOLAND und LEM, 2001). Dabei ist die empirische
Evidenz fir eine deutliche zusitzliche Auslastung von
neu geschaffenen Kapazitiiten durch induzierten Verkehr
in der Literatur eindeutig. Nach Schiitzungen durch eine
Erhéhung der StraBenkapazititen der induzierten Fahr-
leistung kann die Fahrleistungselastizitit bezogen auf die
Strafienlinge kurzfristig Werte zwischen 0,1 und 0.5 und
langfristig sogar bis zu 1 erreichen. Zusitzliche StraBen-
kapazititen werden somit in erheblichem MaBe durch in-
duzierten Verkehr ausgelastet (Tab. 3-5).
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Abbildung 3-9

Einfluss des erhihten Infrastrukturangebots auf die Fahrleistung

B

Das erhthte Infrastrukturangebot reduziert die Transportkosten gegeniiber dem
Ausgangszustand (A, — Aq, Kg—> K). Bei zunachst unverandertem Machfrageverhalten
{Ng) kommti es zu einer Zunahme der Fahrzeugleistung (FLg— FlLy), dem primér induzierten
Verkehr. Mittel bis langfristig passt sich die Transportnachfrage an die im Zuge des
Infrastrukturausbaus entstandene neuen Siedlungs-, Wirlschafts- und Verkehrsstrukturen an
{Ng = N,) und die Fahrleistung dehnt sich weiter (FL,) aus (sekundir induzierter Verkehr)
Der Nachfragezuwachs geht dadurch mit einer erneuten Zunahme der Transportkosten

Transportkosten

(K« —KL) einher.

&FE

FlLo Fly

.
\

Fahrleistung

Tabelle 3-5

Auslastung erweiterter StraBenkapazitiiten durch
induzierten Verkehr

Langfristig
Kurzfristig | (3 Jahre und
Quelle (in Prozent) mehr)
(in Prozent)
SACTRA (1994) S0-100
Goodwin (1996) 28 57
JOHNSON und
CERLA (1996) 60-90
HANSEN und
HUANG (1997) 90
FULTON et al. (2000) 10—41 S0-80
Marshall (2000) 76-85
Noland (2001} 20-50 70100

Quelle: LITMAN, 2004, S. 6

SRU/SG 2005/Abb. 3-9; Datenquelle: NOLAND und LEM (2004, 8. 37

Die Tabellenwerte implizieren einen grofien Einfluss des
induzierten Verkehrs auf das gesamte Verkehrswachstum,
Empirische Schiitzungen fiir GroBbritannien gehen von
einer GréBenordnung zwischen 6 Prozent und 40 Prozent
des gesamten jihrlichen Wachstums der Fahrleistung
durch den Ausbau der StraBeninfrastruktur aus
(NOLAND und COWART, 2000; HEANUE, 1998). Da-
bei variiert der Umfang des induzierten Verkehrs mit den
Ausgangsbedingungen der StraBenkapazititserweite-
rung. Withrend Kapaxzititserweiterungen bislang nur mo-
derat ausgelasteter Strallen eher geringere Verkehrszu-
wiichse induzieren, lassen Ausbau- und Neubauprojekte
in urbanen Ballungsriumen mit hoher Verkehrsdichte
aufgrund der hohen latenten Verkehrsnachfrage stirkere
Reaktionen erwarten (LITMAN, 2004, 8. 7).

Zwar stiftet der induzierte Verkehr zusiitzliche Nutzen,
doch erhéhen sich durch den Verkehrszuwachs die Trans-
portkosten fiir alle Verkehrsteilnehmer. Der induzierte
Verkehr steigert die Verkehrsdichte und reduziert damit
vor allem die erhofften Fahrtzeitkostenersparnisse fiir die
Verkehrsteilnehmer. Ein Teil der erwarteten Nutzen des
StraBenausbaus geht hierdurch wieder verloren. Bereits
eine moderate Verkehrsinduzierung von 5 Prozent bis
10 Prozent kann zu einer Reduzierung der Nettonutzen
von Infrastrukturprojekten von bis zu 40 Prozent fithren



(NOLAND und LEM, 2001, S. 21). Zudem ist mit erhih-
ten Umweltbelastungen zu rechnen, die den Nutzen der
Infrastrukturprojekte weiter reduzieren. Eine adiquate
Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs kann daher
die dkonomische und dkologische Bewertung von Stra-
Benbauprojekten erheblich beeinflussen.

In der Praxis reicht das Spektrum der dem induzierten
Verkehr beigemessenen Bedeutung von einer nahezu ver-
nachlissigbaren Gréfenordnung bis hin zu spiirbaren
Wirkungen und erheblichen Implikationen fiir die Infra-
strukturplanung (hierzu ausfithrlich CERWENKA und
HAUGHER, 1998; GOODWIN, 1998). In der Vergangen-
heit verwendete Bewertungsverfahren, die den Zusammen-
hang zwischen Infrastrukturangebot und Transportnach-
frage nicht explizit beriicksichtigten, vernachlissigten
den induzierten Verkehr hiiufig durch eine feste Vorgabe
von Start und Zielpunkten einer unverinderten Anzahl
von Fahrten oder beriicksichtigen ihn, wie etwa das alte
Verfahren des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) aus
dem Jahr 1992, nur sehr lickenhaft fiir einen Teil der Ver-
kehrstriiger unter Verwendung pauschaler Faustformeln
(Planco Consulting GmbH, 1999, 5. 206 ff.). Das modifi-
zierte Verfahren der Projektbewertung des BVWP 2003
erfasst den induzierten Verkehr im Bereich des Personen-
verkehrs durch die pauschalisierte Anwendung von nach
Siedlungsstruktur und Netzfunktionalitit differenzierten
Zuschlagsfaktoren und schitzt, dass infolge des primiér
induzierten Verkehrs im Durchschnitt 10 Prozent Nutzen-
minderungen der Mallnahmen im StraBenverkehr gegen-
iiber dem Verkehrstriger Schiene zu erwarten sind
(STASA et al, 1999, S.4). Jedoch basieren diese
Schitzungen auf der wenig plausiblen Annahme, dass
Verkehrskostensenkungen nur bei einem Anteil von
7.7 Prozent des PKW-Verkehrsaufkommens (so genann-
ter Verkehrsanteile mit freier Zielwahl aus dem Bereich
des Freizeit- und Einkaufverkehrs) zusiitzlichen Verkehr
induzieren und daher nur dieser Anteil zur Abschiitzung
des induzierten Verkehrs herangezogen werden kann
(ENGLMANN etal., 2001, 8. 5). Zudem vernachldssigen
die Schiitzungen den mittel- bis langfristig bedeutsamen,
durch strukturelle Effekte sekundiir induzierten Verkehr
(ENGLMANN etal., 2001, 8. 4). Fir den LKW-Verkehr
fand keinerlei Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs
statt (ENGLMANN et al., 2001, S. 13). Eine Uberschiit-
zung der Nutzeffekte der Infrastrukturprojekte ist die
zwangsliufige Folge dieser Verfahrensweise.

S.101:

niveaw. So haben sich die Anzahl und die Zwecke der
Wege, die eine durchschnittliche Person pro Tag zuriick-
legt, in den vergangenen Jahrzehnten kaum verindert
(INFAS und DIW, 2004). Auch der Zeitaufwand fiir die
zuriickgelegten Wegstrecken (bspw. zum Arbeitsplatz) ist
in etwa konstant geblieben. Deutlich erhéht haben sich
hingegen die Linge der Wegstrecken (vgl. Tab. 3-1) und
die Geschwindigkeit. Bei weit gehend konstantem Wege-

bedarf und Zeitbudget wiichst also nur die zuriickgelegte
Entfernung (KOCH, 2001, m. w. N.; FLADE, 2003) und
der entsprechende Wunsch, Geschwindigkeiten zu erhd-
hen, um das Fahrtzeitbudget nicht ansteigen zu lassen.
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4. Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor, Sondergutachten (Langfassung),
SRU Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen, Berlin 2017

https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/02 _Sondergutachten/2016_2020/20
17_11_SG_Klimaschutz_im_Verkehrssektor.html|

Seite 65:

Dem Bundesinstitut fiir Bau- Stadt- und Raumforschung
(BBSR) zufolge pendelten 2016 bereits 60 % aller
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, wihrend es 2000
noch 53 % waren (BBSR 2017). Die Anzahl der Wege pro
Person und Tag sowie die Zeit, die dafiir aufgewendet
wird, sind dagegen gleich geblieben. Hierbei handelt es
sich um keine neue Erkenntnis: Menschen in verschie-
denen Lindern und Kulturen sind {iber Jahrzehnte hin-
weg durchschnittlich tdglich die gleiche Zeit unterwegs.
Dieses konstante Reisezeitbudget gilt als eine der stabils-
ten Mobilitdtskenngréfien und wird als ,,Marchetti-Kon-
stante* bezeichnet (MARCHETTI 1994; METZ 2008).

Seite 156:

Dies ist auch vor dem Hintergrund problematisch, dass
der Infrastrukturausbau langfristig nicht unbedingt zu
einer Verkiirzung von Transport- und Reisezeiten fiihrt.
Dieser beeinflusst als Teil der Raumstruktur die Ent-
stehung von Verkehr und erhéht die Verkehrsleistung.
Vor allem die Verdnderung der Erreichbarkeiten durch
die Senkung des Raumwiderstands kann wiederum Ver-
kehr induzieren (grundlegend dazu GOODWIN 1996).

Goodwin, P. (1996): Empirical Evidence on Induced
Traffic. Transportation 23 (1), S. 35-54.

Anmerkung:
Wie von einer Mitarbeiterin des SRU auf Nachfrage erklért wurde, hélt der SRU auch an sei-

nen ausfiihrlicheren Aussagen zum Thema Reisezeitbudget und induzierter Verkehr aus dem
dlteren 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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Oko-Institut e.V., Institut fiir sozial-6kologische Forschung, IMU Institut, Fraunhofer-Institut fiir
Arbeitswirtschaft (2017):

»Mobiles Baden-Wiirttemberg — Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitit; Ab-
schlussbericht der Studie” (Langfassung), Baden-Wiirttemberg Stiftung, Stuttgart

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

transformation-zu-einer-nachhaltigen-mobilitaet

Seite 261: Seite 262:
(gelbe Hervorhebungen durch F. Staerke)

Die Ergebnisse zeigen damit, dass der Weg hin zu einer Es besteht aber auch bei den eher ,harten” Themen
in Baden-Wiirttemberg und global vertraglichen = Handlungsbedarf: Es braucht eine Anderung der phy-
Mobilitat innerhalb der 6kologischen und gesundheit- sischen Infrastrukturen und ékonomischen wie recht-
lichen Belastungsgrenzen — also mit deutlichen Ver-  lichen Rahmenbedingungen, um das Gelingen der
besserungen bei Treibhausgasemissionen und Luft- Mobilitatswende zu erméglichen. Dazu sind einerseits
schadstoffen, beim Verbrauch von Endenergie und Verbesserungen des Angebots an umweltfreundliche-

nicht-energetischen Ressourcen sowiebeim Lairmund ~ Ten Verkehrsformen notwendig (.Pull”). Andererseits

derFlacheninanspruchnahme —am ehesten miteinem ~ Mussdas Preissystem derart umgestaltet werden, dass
nachhaltige Mobilitat fiir jeden Einzelnen preiswerter

wird, sowie die Infrastrukturplanung auf Verkehrsbe-
ruhigung, Entschleunigung sowie den Verzicht von
weiterem StraBenausbau ausgerichtet werden (,Push”).

deutlichen Rickgang der Pkw-Fahrleistung und des
Pkw-Bestandes gelingen kann. Im Szenario ,Neue Mo-
bilitatskultur” reduziert sich die Anzahl der Pkw im
Bestand bis 2030 um 30% und bis 2050 auf rund ein
Sechstel, die Fah1leistung der Pkw - privat und geteilt
—auf55% in 2030 und 30 % in 2050. In diesem Szenario
wird eine Reduktion der direkten CO,-Emissionen von
45% in 2030 und 100% in 2050 erreicht, der Endener-
giebedarf sinktum 42% in 2030 und 80 % im Jahr 2050.
Der Strombedarf des Verkehrssektors steigt zwar auf
170 PJ, liegt jedoch etwa bei der Halfte des Szenarios
.Neue Individualmobilitat”. Die Bedarfe an nicht-ener-
getischen Ressourcen konnen um 13% ggii. der Refe-
renzentwicklung durch eine deutlich geringere Nach-
frage nach Pkw und weniger Parkraum reduziert
werden und der inlandische Flachenverbrauch ist mit
den Zielen einer langfristigen Reduktion auf Netto-
Null kompatibel.

Es zeigt sich, dass der Einsatz von bspw. Elektrofahr-
zeugen allein — wie im Szenario ,Neue Individualmo-
bilitat" — bei Weitem nicht ausreicht, um 6kologisch
nachhaltig mobil zu sein. Die langfristigen Klima-
schutzziele werden so zwar ggf. erreicht, der Einsatz
von energetischen Ressourcen — inkl. der Herstellung
der CO.,-freien Kraftstoffe v.a. fiir den Giiter- und Luft-
verkehr — und nicht-energetischen Ressourcen liegt
jedoch deutlich Giber den vereinbarten Zielen.

Fur die 6kologischen Indikatoren gibt es einen klaren,

normativen Rahmen. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Ziele nur mit weniger Verkehr zu erreichen sind. Die
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