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Planfeststellung fiir die A100 in Berlin
Bemerkungen zum Erlauterungsbericht
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Einleitung

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin betreibt das Planfeststellungsverfahren fiir
den 16. BA (3,1 km) der A100. Die Planunterlagen umfassen auch den 17. BA (3,2 km).

Der 16. BA wurde im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung in den Vordringlichen Bedarf
einstuft, der 17. BA ist in den Weiteren Bedarf eingestuft. Die beiden Abschnitte wurden
zusammen bewertet. das Nutzen-Kosten-Verhéltnis betrégt danach angeblich 3,1.

Zusammenfassung: Der Erliuterungsbericht ist ungeeignet zur Beurteilung des Projekts

Die umfangreichen Planunterlagen erwecken den Eindruck einer umfassenden Information der
Biirger und der Mandatstréger. Tatsdchlich konnen nur die Baupline als geeignete Informatio-
nen bezeichnet werden. Die verkehrlichen Auswirkungen des Projekts sind dagegen im
Erlduterungsbericht (vom 15.12.08) uniibersichtlich, irrefiihrend und in der Substanz
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falsch dargestellt. Wesentliche Informationen, die zur Beurteilung des Projekts wichtig wéren,
fehlen. Insbesondere ist der durch den Bau der A100 induzierte Verkehr im Erlduterungsbe-
richt nicht dargestellt. Deswegen sind die Planunterlagen als Basis fiir eine Entscheidung iiber
das Projekt ungeeignet. Aulerdem wird nicht deutlich, dass die Verkehrsentwicklung seit
einigen Jahren stagniert und der Verkehr weniger werden wiirde, wenn keine neuen Stra-
en gebaut werden wiirden.

Die Planunterlagen dienen weniger der Information als vielmehr der Demonstration eines
,Herrschaftswissens der StraBenbauverwaltung. Vom Leser wird erwartet, dass er sich inten-
siv in die Planunterlagen vertieft, ohne letztendlich die fiir die Beurteilung des Projekts
relevanten Informationen zu finden.

Wie verliuft der Trend bei der Verkehrsentwicklung?

Um sich iiber den Sinn des Stra8enbaus ein Bild zu machen, sollte die Verkehrsentwicklung
in der Vergangenheit und moglichst auch in der Zukunft bekannt sein. Tatséchlich finden sich
keinerlei Daten zu diesem wichtigen Thema im Erlduterungsbericht.

Wie der Trend aussehen konnte, wird daher in dem Diagramm fiir ganz Deutschland fiir den
MIV gezeigt. Seit etwa 2002 ist der Verlauf ungefahr konstant. Da der Verkehr auf den Auto-
bahnen tendenziell eher zunimmt und im stddtischen Raum eher abnimmt, ist davon auszuge-
hen, dass ein entsprechendes Diagramm fiir Berlin einen fallenden Trend aufzeigen wiirde.

Der Giiterverkehr hat zwischen 2002 und 2007 nur um durchschnittlich 0,5 % pro Jahr zuge-
nommen (,,Verkehr in Zahlen* 2008/2009, Seite 152) und nimmt zur Zeit ab. Das heift, die
Beriicksichtigung des Giiterverkehrs dndert an dem fallenden Trend nichts. Die Horrorprogno-
sen, mit denen die Interessenwahrer des Stralenbaus die Notwendigkeit weiterer iberzogener
StraBBenprojekte begriinden und versuchen, mit Totschlagsargumenten kritische Biirger mund-
tot zu machen, haben nichts mit der Wirklichkeit zu tun.

Es muss noch die Frage geklirt werden, wie der Trend ohne Stralenbau verlaufen wiirde.

Im acatech-Bericht (www.acatech.de) ,,Mobilitdt 2020 — Perspektiven flir den Verkehr von
Morgen* steht, dass als Folge des StraBenbaus zwischen 2002 und 2020 im Mittel ca.
1,5 Kilometer pro Weg weiter gefahren wird, was fast 10 % Verkehrszunahme bedeutet. Da
im acatech-Bericht nur die im BVWP enthaltenen Bundesfernstralen beriicksichtigt wurden,
kann man schlussfolgern, dass die Gesamtheit aller neuen Straflen eine Verkehrszunahme von
ungefahr 1 % pro Jahr induziert. Denn aufler Bundesstralen und Autobahnen werden Landes-
straBen und andere Stralen gebaut. Das heilit, ohne Strafienbau wiirde der Verkehr zur
Zeit um ungefihr 1 % pro Jahr sinken. Durch einfache Mallnahmen, wie zum Beispiel
Durchsetzung bestehender Tempolimits und StraBenumgestaltung entsprechend den anerkann-
ten FGSV-Regelwerken (RASt 06 und andere) wire es ohne weiteres moglich, einen geord-
neten Riickgang des Autoverkehrs von 2 % pro Jahr zu erzielen. Siehe das Diagramm.
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Verkehrsentwicklung in Deutschland. Ein entsprechendes Diagramm sollte fiir Berlin
vorgelegt werden, auch fiir den Giiterverkehr

Fiir die Jahre 1994 bis 2002 sind zwei verschiedene Verldufe (blau und rot) dargestellt. Das
DIW hat seine Meinung geédndert. Der grofle Unterschied zwischen den beiden Verldufen ist
eine Zeichen dafiir, dass man gar nicht genau weil3, wie die Entwicklung lauft.

Verkehrsentwicklung in D, Pkw+Kombi; Quelle: DIW und BVU-Mittelfristprognose
Diagramm: Pfleiderer
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Analysefall 2005 und Planungsnullfall 2025 — Was ist Trend? Was ist Stralienbau?

Der Erlduterungsbericht enthilt, wie es bei Verkehrsuntersuchungen iiblich ist, den Analyse-
fall 2005 und den Planungsnullfall 2025 (Vergleichsfall). Durch Vergleich dieser beiden Fille
miisste man sich ein Bild machen koénnen, was passiert, wenn die A100 nicht gebaut wird.
Ublicherweise werden dazu bei solchen Verkehrsuntersuchungen nicht nur die beiden Fille,
also die Bilder 4 und 6 im Erlduterungsbericht gezeigt, sondern es gibt auch eine Differenz-
darstellung. Diese fehlt hier.

Die Differenz zwischen den beiden Féllen kommt zu Stande

e durch den allgemeinen Trend und

e durch den Bau einer Anzahl von Straflen, die zwischen 2005 und 2025 gebaut werden
sollen oder bereits gebaut wurden, darunter die A113.

Da zwischen diesen beiden Einfliissen auf die Verkehrsentwicklung nicht unterschieden wur-
de, sind die Darstellungen ziemlich unbrauchbar. Die Information auf Seite 19 des Erldute-
rungsberichts, wonach die Einschitzung der Verkehrsentwicklung auf Grundlage einer so
genannten objektkonkreten Verkehrsprognose fiir das Berliner Stralennetz erfolgt, ist wenig
hilfreich.

Der induzierter Verkehr wurde unterschlagen



Planfeststellung A100, Bemerkungen zum Erlduterungsbericht von Rudolf Pfleiderer, Seite 4

Der Erliuterungsbericht enthilt, wie es bei Verkehrsuntersuchungen {iblich ist, auBerdem den
Planfall (Planfall 16. BA). Die Differenz zwischen dem Planfall und dem Planungsnullfall
(Vergleichsfall), also den Bildern 6 und 7, ist die wichtigste Information, die zur Beurteilung
des Projekts bekannt sein muss. Auch hier fehlt eine grafische Darstellung der Differenz. Es
ist nur die Tabelle 2 vorhanden.

Zwar ist das Berechnungsverfahren nicht beschrieben. Aber es kann mit Sicherheit angenom-
men werden, dass in beiden Fillen dieselbe Matrix verwendet wurde. Das ist ein schwerer
Fehler. Das heifit, es wurde so getan, als ob das StraBlenangebot keinerlei Einfluss auf die
Fahrleistungsnachfrage hat und sich die Quelle-Ziel-Beziehungen und die Zahl der Fahrten
nicht dndert. Es handelt sich hier um eine Schonrechnerei, die den Straflenbau in hellerem
Licht erscheinen lassen soll. Die Entlastungswirkungen sind zu grofl und die zusétzlichen
Belastungen sind zu klein angegeben (Tabelle 2 im Erlduterungsbericht).

Der Erlduterungsbericht enthdlt keine Angaben, mit deren Hilfe der induzierte Verkehr abge-
schitzt werden konnte. Mit Hilfe des BVWP-Dossiers ist jedoch eine grobe Abschitzung
moglich. Siehe Anhang 1. Danach ist damit zu rechnen, dass durch den Bau der A100 (16.
und 17. BA) der induzierte Verkehr in der GrdéBenordnung von 300.000 Fahrzeug-
Kilometern pro Tag betragen wiirde. Das ist viel. Die daraus resultierende Zunahme des
Kraftstoffverbrauchs und der Emissionen ist in den Planunterlagen nicht dargestellt. Deswe-
gen sind die Planunterlagen ungeeignet zur Beurteilung der Auswirkungen der A100.

Die Definition des induzierten Verkehrs und die Unterscheidung zwischen induziertem
Verkehr und verlagertem Verkehr findet sich im Anhang 2. So etwas hétte in den Erldute-
rungsbericht gehort.

Je schneller um so besser?

Grundlage der Bewertung von Verkehrsprojekten, wie sie sich in dem BVWP-Dossier fiir die
A100 widerspiegelt, ist der Nutzen der Geschwindigkeit. Je hoher die Geschwindigkeiten
sind, die ein Verkehrsprojekt ermodglicht, um so hoher ist der Nutzen. Das wird in der ver-
kehrspolitischen Diskussion weitgehend auch so gesehen.

Das ist jedoch genau so falsch wie wenn man sagt: Je mehr man isst, um so niitzlicher ist es.
Bekanntlich ist es so: Wenn jemand wenig zu essen hat und unter Hunger leidet, so ist jede
zusétzliche Nahrungsaufnahme niitzlich. Je mehr Nahrung zur Verfligung steht, um so gerin-
ger wird der zusitzliche Nutzen. Ab einem Punkt ist zusitzliche Nahrungsaufnahme sogar
schédlich. In dieser Situation befinden wir uns zur Zeit, denn wir haben ein Nahrungsiiberan-
gebot.

Genau so ist es mit dem Verkehr. Wir haben ein Uberangebot an Verkehrsinfrastruktur. Jede
weitere Zunahme des Angebots ist schadlich.

Fiir den Nutzen des Verkehrs in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit ergibt sich also ein
prinzipieller Verlauf entsprechend dem Diagramm. Volkswirtschaftler sprechen vom Gossen-
schen Gesetz vom Grenznutzen.
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Optimum

Wir liegen ungeféhr hier.
Um zum Optimum zu gelan-
gen, miissen die Geschwin-
digkeiten verringert werden.

Nutzen des Verkehrs

Durchschnittsgeschwindigkeit des Verkehrs

Wie Nutzen und negative Auswirkungen der Geschwindigkeit letztendlich zu bewerten sind
und wo demnach das Optimum liegt, ist eine Frage, die von der Verkehrswissenschaft ge-
meinsam mit der Verkehrspolitik beantwortet werden muss. Dabei wird die Antwort unter-
schiedlich ausfallen, je nachdem, ob Nahverkehr oder Fernverkehr oder ob der Verkehr in
einem mehr oder weniger dicht besiedelten Gebiet betrachtet wird.

Es fehlt der Planungsminusfall

Der Bau von Straflen wie der A100 fiihrt, wie hier gezeigt wurde, zu erheblichem Mehrver-
kehr, zu hoherem Kraftstoffverbrauch und zu hoheren Emissionen. Dies ist nicht wiinschens-
wert. Daher sollte als Alternative zum Bau neuer Straf3en ein Plan fiir den geordneten Riick-
bau des Berliner StraBlennetzes vorgelegt werden. Das Berliner StraBennetz ist in wesentli-
chen Teilen liberdimensioniert und entspricht nicht den anerkannten StraBBenbauregelwerken,
insbesondere den RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen).

Ohne den Bau neuer Strallen wiirde der Verkehr in Zukunft weniger werden (Diagramm Sei-
te 3, Verlauf B). Diese ,,natiirliche* Entwicklung sollte durch schrittweisen Riickbau und
Entschleunigung gefordert werden (Diagramm Seite 3, Verlauf C).
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Zunahme des Treibstoffverbrauchs und der Emissionen am
Beispiel der in Berlin geplanten A100

Straflenbau ist kein Beitrag zum Klimaschutz

Die Stra3enbaulobby stellt den StraBenbau als Beitrag zum Klimaschutz dar. So hat Minister
Tiefensee in einem Interview der taz (26.12.08) gesagt: ,,Eine fiinfte und sechste Autobahn-
spur bei Engpdissen in Ballungsrdumen sorgt fiir weniger Staus und verringert damit auch
CO,-Emissionen.” Das ist ungefdhr so, als wenn ein Erndhrungswissenschaftler sagt, ein
Ubergewichtiger wiirde durch zusitzliche Nahrungsaufnahme abnehmen.

Am Beispiel der geplanten A100, einer 6-streifigen, 6,3 Kilometer langen Autobahn in Berlin,

kann abgeschitzt werden, dass die Zunahme des Treibstoftverbrauchs durch den Stralenbau
sehr groB ist.

Die BVWP-Bewertung

Fiir die Projekte des BVWP (Bundesverkehrswegeplan) wurden Bewertungen erstellt. Die
Ergebnisse sind in so genannten Dossiers verfiigbar. Zentraler Bestandteil der Bewertung ist
die Nutzen-Kosten-Analyse, auf die hier aber nicht eingegangen wird. Es werden jedoch
Daten aus den Detailergebnissen (Kraftstoffverbrauch und Fahrzeiten) der Dossiers verwen-
det. In wie weit diese Daten richtig sind, kann nicht iiberpriift werden. Aber zumindest er-
scheinen die Daten der Gro3enordnung nach plausibel.

Neue Strafien = hohere Geschwindigkeiten = mehr Verkehr = mehr Kraftstoffverbrauch

Die Abschitzung erfolgt hier einfachheitshalber zunichst nur fiir den Pkw-Verkehr. Aus dem
Blatt Fahrzeiten konnen als Folge des Baus der A100 Fahrzeiteinsparungen von 5,324 Mio.
Kfzh/Jahr = 14.600 Kfzh/Tag entnommen werden. Bei der Berechnung wurde unterstellt, dass
sich die Quelle-Ziel-Beziehungen des Verkehrs nicht verdndern. Tatsdchlich werden diese
Zeiten bekanntlich in den Verkehr reinvestiert. Das bessere Angebot durch die A100 wird
dazu genutzt, hdufiger zu fahren oder weiter entfernt liegende Ziele aufzusuchen. Der dadurch
entstehende Mehrverkehr wird als Neuverkehr oder induzierter Verkehr bezeichnet.

Aus der angegebenen Zeit und der Geschwindigkeit kann die induzierte Verkehrsleistung
berechnet werden. Wie hoch diese Geschwindigkeit ist, ist nicht bekannt, kann aber geschitzt
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werden. Der induzierte Verkehr findet teilweise auf der geplanten A100 selbst und auf den
anschliefenden Autobahnabschnitten und teilweise auf innerstddtischen Hauptstra3en statt. Es
wird fiir diesen Verkehr hier eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 40 km/h angenommen.
Daraus ergibt sich fiir die Leistung des induzierten Verkehrs:

14.600 Kfzh/Tag x 40 km/h = 584.000 Kfz-km/Tag

Es ist noch zu beachten, dass durch den induzierte Verkehr die Stralen wieder voller werden
und dadurch die Zeitgewinne in Wirklichkeit viel niedriger sind, als im Dossier angegeben ist.
Wie grof3 dieser Effekt ist, ist nicht ohne weiteres abschitzbar. Es wird hier angenommen,
dass sich der induzierte Verkehr durch diesen Effekt halbiert. Ergebnis:

induzierter Verkehr = 292.000 Kfz-km/Tag
Unterstellt man jetzt einen Kraftstoffverbrauch von 10 Liter/100 km, so ergibt sich fiir den

Kraftstoffverbrauch des induzierten Verkehrs =
292.000 Kfz-km/Tag x 10 Liter/100 km = 29.200 Liter/Tag

Hiervon muss noch die im Dossier angegebene Kraftstoffeinsparung von 6,833 Mio. Li-
ter/Jahr = 18.720 Liter/Tag abgezogen werden. Dies ist die Einsparung als Folge des Stauab-
baus durch Stralenbau, auf die sich Straenbaulobbyisten wie Minister Tiefensee bezichen.
Hier muss natiirlich auch wieder der Faktor 2 berticksichtigt werden.

Kraftstoffeinsparung durch Stauabbau = — 9.360 Liter/Tag
Differenz = Kraftstoffmehrverbrauch durch A100 =  19.840 Liter/Tag
Fiir den Schwerverkehr (Lkw, Lz, Bus) ist im Dossier bereits ohne Beriicksichtigung des
induzierten Verkehrs eine Zunahme (negatives Vorzeichen) des Kraftstoffverbrauchs und der
Emissionen angegeben. Warum das so ist, ist allerdings nicht nachvollziehbar. Beriicksichtigt
man auch fiir den Schwerverkehr den induzierten Verkehr, was allerdings nicht so einfach wie

beim Pkw-Verkehr ist, so erhoht sich dadurch der Kraftstoffverbrauch nochmals signifikant.

Die Interessenwahrer des Stralenbaus erwdhnen immer nur den Kraftstoffmehrverbrauch
durch Stauabbau, aber ,,vergessen* den Kraftstoffverbrauch des induzierten Verkehrs

Ergebnis

Unter Beriicksichtigung der groen Unsicherheiten in der Abschédtzung kann gesagt werden,
dass der Bau der A 100 dazu fithren wiirde, dass im Pkw-Verkehr der Kraftstoffverbrauch

um ungefihr 15.000 Liter/Tag bis 40.000 Liter/Tag zunehmen wiirde.
Auch die Emissionen (alle Komponenten) wiirden stark zunehmen.

Diese Aussage ist sehr grob. Sie ist aber genau genug als Basis flir eine politische Entschei-
dung.

Um den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen zu verringern, muss der Autoverkehr lang-
samer gemacht werden.
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Anhang 2

Was ist induzierter Verkehr und was ist verlagerter Verkehr?

»Wer Straflen sit, wird Verkehr ernten®. Dieses in der umweltpolitischen Diskussion héufig
verwendete Schlagwort beschreibt nur ungenau, was passiert, wenn neue Straflen gebaut
werden.

Eine neue Strale wie die A100 hat die folgenden verkehrlichen Wirkungen:
e Es wird Verkehr kleinrdumig von innerstddtischen, parallel verlaufenden Stralen auf

die A100 umgelenkt (oder verlagert). Dies ist der gewlinschte Effekt, der in den Plan-
unterlagen im Prinzip dargestellt ist.

e Es wird Verkehr groBraumig von weiter entfernten Fernstraen auf die neue OU um-
gelenkt (oder verlagert). Ublicherweise wird von angelocktem oder angezogenem Ver-
kehr gesprochen. Dieser Effekt ist im Allgemeinen unerwiinscht.

e Es wird Verkehr vom Offentlichen Verkehr auf die StraBe verlagert. Da es in Berlin
Offentliche Verkehrsmittel mit hohem Verkehrsaufkommen gibt, die parallel zur ge-
planten A100 verlaufen, muss davon ausgegangen werden, dass in nennenswertem
Umfang Verkehrsteilnehmer vom OV auf die Strale umsteigen wiirden.

e Es kann eine Fahrleistungszunahme (Zunahme der zuriick gelegten Strecke) dadurch
geben, dass Verkehrsteilnehmer einen Umweg machen, um in den Genuss der schnel-
len A100 zu kommen. Diese Verkehrszunahme und auch die anderen drei Effekte sind
nicht induzierter Verkehr.

¢ Die wichtigste verkehrliche Wirkung des Stralenbaus ist der induzierte Verkehr.

Wenn es den Verkehrsteilnehmern durch Stralenbau (oder andere MaBBnahmen) ermdglicht
wird, schneller zu fahren, so gewinnen sie — bezogen auf eine vorgegebene Quelle-Ziel-
Beziehung — Zeit. Diese Zeit wird in den Verkehr reinvestiert. Wenn das nicht so wiére,
wiirden die Menschen, denen schnelle Verkehrsmittel zur Verfligung stehen, weniger Zeit im
Verkehr zubringen. Das ist offensichtlich nicht der Fall. Dadurch entsteht mehr Verkehr, der
in der Verkehrspolitik induzierter Verkehr genannt wird. Sprachlich besser ist der Begriff
Neuverkehr, der jedoch hier nicht verwendet wird. Man kann auch Mehrverkehr sagen. Bei
genauer Betrachtung ist zu beachten, dass diese Reinvestition der gewonnenen Zeit fiir einen
Teil des Verkehrs nicht sofort statt findet, sondern erst mit einer Verzogerungszeit. Hier geht
es jedoch um langfristige Planungen. Dieser Verzdgerungseffekt braucht also nicht betrachtet
zu werden. Auflerdem muss die gewonnene Zeit noch mit der negativen Zeitelastizitdt er der
Fahrleistungsnachfrage multipliziert werden. Nach den vorliegenden Erkenntnissen ist jedoch
fiir den Personenverkehr mit guter Nidherung er =—1. Man kann also die im Verkehr zuge-
brachte Zeit als konstant, das hei3t unabhingig von der Geschwindigkeit, annehmen.

Beim Offentlichen Verkehr wird schon immer (Standardisierte Bewertung fiir Investitionen
des Offentlichen Verkehrs, kurz ,Standi’) mit diesem Ansatz der induzierte Verkehr berech-
net.

Die Verkehrswissenschaft hat noch nicht abschlieBend geklart, wo der induzierte Verkehr statt
findet. Es ist aber allgemein bekannt, dass sich durch Verkehrswegebau die Wege verldngern.
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Je schneller man fahren kann, um so weiter wird gefahren. Wenn man sich die Verkehrsent-
wicklung tiber einen Zeitraum von einigen Jahrzehnten ansieht, kann das jedermann miihelos
nachvollziehen. Geschwindigkeitszunahmen hat es in besonders starkem Malle im Auf3erorts-
verkehr und im Fernverkehr gegeben, wihrend im Innerortsverkehr die Geschwindigkeiten im
allgemeinen weniger stark oder gar nicht zugenommen haben. Dies hingt damit zusammen,
dass es innerorts schwieriger ist, den Verkehr durch neue Straflen zu beschleunigen. Die A100
bildet hier eine Ausnahme.

In der ,Standi’ wird so gerechnet, als ob die Zeitgewinne dazu fiihren, dass dieselben Strecken
wie bisher 6fter befahren werden. Wenn sich also zum Beispiel auf einer Relation zwischen
einer Quelle und einem Ziel die Fahrtzeit um 10 % verringert, so wird so gerechnet, als ob der
Verkehr auf dieser Relation um 10 % zunimmt. Das entspricht zwar nicht dem Verhalten der
Verkehrsteilnehmer. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass mit diesem Ansatz Belas-
tungen berechnet werden, die fiir eine Entscheidung iiber ein geplantes Stralenprojekt ausrei-
chend genau sind.

— Ende —



