Bringen neue StraRenbauprojekte
volkswirtschaftlichen Nutzen?

BiuNDpnis 90
DIE GRUNEN

i

Dr. Anton Hofreiter
Mitglied des Bundestages
Biindnis 90/Die Griinen

Impressum

Herausgeber:

Dr. Anton Hofreiter

Mitglied des Deutschen Bundestages
Biindnis 90/Die Griinen

Deutscher Bundestag

Platz der Republik 1

11011 Berlin

www.toni-hofreiter.de

Autoren und Redaktion:
Kilian Frey

Isabella Miller

Uwe Scheuhing

Udo Werner

Fotos:

Isabella Miller

Stand:

September 2007

Schutzgebiihr:

1,00 €



Inhalt

AV/0] 2" o] o ST 4

Willkir oder volkswirtschaftliches Handeln

beim BundesfernstraBenbau?..........ccccoevrivinnennnn. 5
Jobmaschine StraBenbau?...........ccooeeiiiiiiiiinnnnnn. 17
Zukunft gestalten..................o 34
Literaturverzeichnis..............cocoiiiii i, 39

Vorwort

,Stral8en sind volkswirtschaftlich rentabel!"
LStraBen bringen wirtschaftlichen Aufschwung!”

Dies ist die Meinung, die nach wie vor in Politik, Wirtschaft und Medien
vorherrscht. Die Schattenseiten des StraRenbaus wie Larmbelastung,
Flachenversiegelung, Zerstérung von Natur- und Erholungsrdumen oder
die Steigerung des CO2-AusstoRes verschwinden hinter vermeintlichen
wirtschaftlichen Nutzenerwartungen.

Treten die erhofften volkswirtschaftlichen Vorteile des StraRenbaus aber
Uberhaupt ein? Ist der Nutzen von StraBen wirklich so groR,
dass Alternativen und Konflikte auRer Acht gelassen werden kénnen?

Die vorliegende Broschire hinterfragt dies mit zwei Beitragen: Im ersten
Beitrag "Willkiir oder volkswirtschaftliches Handeln" zeigt Kilian Frey, dass
der StraBenbau nicht volkswirtschaftlichen Uberlegungen folgt, sondern zu
einem ideologischen und planerisch willkiirlichen Selbstlaufer geworden
ist. Der zweite Beitrag von lIsabella Miller zeigt auf, dass zwischen der
Arbeitslosenquote und wirtschaftlicher Prosperitdt einer Region einerseits
und der Anbindung an das Ubergeordnete StralRennetz kein signifikanter
Zusammenhang besteht.

Beide Untersuchungen unterstreichen den Einsatz der Griinen gegen neue
StraRentrassen in Deutschland. Der volkswirtschaftliche Nutzen weiterer
Trassen ist gleich Null. Daher gilt es, die 6ffentlichen Investitionen in den
Ausbau des offentlichen Personenverkehrs, aber auch in innovative
Stadtebaukonzepte nach dem Prinzip "Stadt der kurzen Wege" zu lenken.
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Willkir oder volkswirtschaftliches Handeln beim BundesfernstraRenbau?

Selbstlaufer StraRenbau

Der Glaube daran, dass wirtschaftliches Wachstum und
gesellschaftlicher Fortschritt nur mit Massenmotorisierung zu
realisieren sei, hat Politik und Verwaltung seit dem Zweiten
Weltkrieg dazu veranlasst, massiv in den StraRenbau zu
investieren und den Autoverkehr zu subventionieren. Es hat sich
im Laufe der Zeit ein fast automatisch ablaufendes Planungs- und
Finanzierungsmuster etabliert, welches Jahr fur Jahr riesige
Geldmengen in den Bau und Ausbau von StraRen flieRen lasst!.
Dieses ausbauorientierte Planungssystem ist in héchstem MaRe
zukunftsgefihrdend und bedarf einer grundlegenden Anderung.
Dieses Problem ist nachhaltig arbeitenden Raum- und
Verkehrsplanern nicht neu, wenngleich es dadurch nicht an
Aktualitat verliert. Erschreckend ist die Tatsache, dass haufig
Projekte im StraBenneubau anscheinend willkiirlich und ohne
Rucksicht auf Verkehrsmengenprognosen und Nutzen-Kosten-
Analysen in eine Dringlichkeitshierarchie eingestuft werden.

Bauen ohne Ricksicht auf Verluste

Der StraRenbaubericht 2006 sowie der Bundesverkehrswegeplan
2003 geben Grund zu der Annahme, dass die Priorisierung der
Bauleistungen im Bereich der Bundesfernstralen nicht immer
volkswirtschaftlich sinnvoll gestaltet wird.

Anhand mehrerer Beispiele lasst sich aufzeigen, dass teuren,
prestigetrachtigen Neubaustrecken in verkehrsarmen Raumen der
Vorzug gegeniiber preiswerteren Ausbauvarianten in verkehrlich
stark Uberlasteten Regionen gegeben wird. Um die im Folgenden

'vgl. Heuser, T; Dr. Reh, W.; 2004



Willkir oder volkswirtschaftliches Handeln beim BundesfernstraRenbau?

aufgezeigten Verkehrsmengen einordnen zu kdénnen, sei an dieser
Stelle angemerkt, dass die durchschnittliche tdagliche Verkehrs-
menge auf deutschen Autobahnen bei etwa 49.000 Fahrzeugen
pro Tag liegt.

Die folgenden drei Projekte sind bereits realisiert oder zumindest
dem vordringlichen Bedarf zugeordnet worden:

1. Die A20 zwischen Libeck und Prenzlau hat 1,8 Mrd. Euro
gekostet. Westlich von Rostock weist sie eine tdgliche
Verkehrsmenge von 35.000, ostlich von 19.000
Fahrzeugen pro Tag auf.

2. Die Weiterfuhrung der A20, nordwestlich von Hamburg bis
zur A26, ist dem vordringlichen Bedarf zugeordnet. Diese
Einstufung muss politisch motiviert sein, da fir die
Strecke eine Verkehrsmenge von lediglich 21.000
Fahrzeugen pro Tag, ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis von
2,6 sowie ein sehr hohes Umweltrisiko konstatiert wurden.

3. GrolRe Verwunderung ruft auch die fest disponierte
,Hosentrdagervariante“ in Niedersachsen sowie Sachsen-
Anhalt hervor, wo das Bundesministerium fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung in sehr diinn besiedeltem Raum und
einem Abstand von weniger als 50 km gleich zwei
parallele Autobahnen bauen und diese mit einer
BundesstraRe verbinden will. Alarmierend ist dieses
Beispiel vor allem wegen der fiur das Jahr 2015
prognostizierten 16.000 Fahrzeuge pro Tag, die einen
Autobahnbau nicht rechtfertigen. Die zu geringe
Auslastung des Projektes wird noch durch das
vergleichsweise ungiinstige Nutzen-Kosten-Verhdltnis von
3,4 und das als sehr hoch eingeschatzte Umweltrisiko
verstarkt.

Willkir oder volkswirtschaftliches Handeln beim BundesfernstraRenbau?

Vordringlicher Bedarf sowie bereits realisierte Projekte

Strale Bautdtigkeit Téagliches Nutzen-
Verkehrsaufkom- Kosten-
mmen Verhiltnis
(LKW in %)

A20 Liubeck-Prenzlau 4streifiger 2006: Kosten

Neubau 35.000 westlich 1,8 Mrd.

und 19.000 o6stlich
von Rostock

A20 Libeck-A26 4streifiger 2015 [Prognose]: 2,6
Neubau 21.000 (16)

A14 Magdeburg- 4streifiger 2015 [Prognose]: 3,4

Ludwigslust + Neubau 16.000 (21)

A39 Wolfsburg-

Liineburg +

B190

(Quelle: BMVBS-Dossier 2003 und Deutscher Bundestag 2006)

Demgegeniiber stehen weit dringendere Projekte, die in den
weiteren Bedarf abgeschoben werden. Autobahnen im Raum
Minchen, Stuttgart, Hamburg und im Rhein-Neckar-Raum haben
trotz prognostizierter Verkehrsstirken von bis zu 129.000
Fahrzeugen pro Tag, Nutzen-Kosten-Werten von bis zu 27,3 und
geringen prognostizierten Umweltschaden kaum eine Chance auf
Ausbau.
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Weiterer Bedarf o Dies verdeutlicht die
o |25 nebenstehende Grafik, in der alle
StraRe Bautdtigkeit 2015:DTV in | Nutzen- z 199 bayerischen Bundesfern-
Ausbau von tausend Kosten- v ® straBenbauprojekte des Bundes-
(LKW in %) Verhdltnis 8 verkehrswegeplanes 2003 nach
Al 6 auf 8 129 27,3 hé o Auftragsvolumen und Nutzen-
Hamburg/SO(A25)- Fahrstreifen 14 ﬁ 20 (0] Kosten-Verhaltnis gewichtet
Hamburg/S (A255) 5 wurden2. Neubauten haben im
A8 6 auf 8 115 20,6 Zz Durchschnitt ein Nutzen-Kosten—
Miinchen/Brunnthal- Fahrstreifen (19) Verhdltnis von 3,42, der Wert fir
Holzkirchen Ausbauten liegt bei 5,52. Das
B10 Stuttgart- 4 auf 6 81 24,9 15 heiRt, Ausbauten sind um 61%
Plochingen Fahrstreifen (13) wirtschaftlicher.
AuRerdem ist festzustellen, dass
A5 DarmstadterKreuz- | 4 auf 6 90 26,8 teure Projekte Uberwiegend ein
Heidelberger Kreuz Fahrstreifen (17) geringeres Nutzen-Kosten-Ver-
(Quelle: BMVBS-Dossier 2003) Hom o haltnis  haben, als  kosten-
(DTV=durchschnittlicher tiglicher Verkehr) O ® glunstige, wie vor allem die vier

Projekte mit einem NKV-Wert von
Uber 20 zeigen.

Auffallend an den gewahlten Beispielen ist, dass es sich bei den
Projekten mit  geringem Nutzen-Kosten-Verhdltnis um
Neubauprojekte handelt und bei den StraRenbauvorhaben mit
hohem Nutzen-Kosten-Verhdltnis um Ausbauprojekte. Grund
dafir ist vor allem das bereits vorhandene BundesfernstraBennetz,
welches in den letzten Jahrzehnten so massiv ausgebaut wurde,
dass ein Sattigungsgrad erlangt wurde, der StraBRenneubauten in
den meisten Féllen zu unwirtschaftlichen Projekten macht.

O Ausbau

@ Neubau
Kreisflache = Kosten

2vgl. BMVBS-Dossier 2003
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Grunde fur die falsche Priorisierung

Das unwirtschaftliche Handeln ist anhand dieser Beispiele nicht
von der Hand zu weisen. Wie aber kann dieses Fehlverhalten
erklart werden?

Die Art und Weise der Umsetzung des Verkehrsprojekts Deutsche
Einheit (VDE), sowie der Versuch, nach den Vorgaben des
Raumordnungsgesetzes zu handeln, konnen maogliche Erklarungen
liefern.

Verkehrsprojekt Deutsche Einheit

Die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit sind groR angelegte
Bauprojekte fiir Verkehrsverbindungen zwischen Ost- und
Westdeutschland, von denen sich unmittelbar positive
Auswirkungen auf die Regionalplanung und Infrastruktur auf dem
Gebiet entlang der ehemaligen innerdeutschen Grenze
versprochen wurden. Die Programme wurden in der Euphorie der
deutschen Wiedervereinigung Anfang der 1990er Jahre aufgelegt
und im April 1991 von der Bundesregierung beschlossen. Alle 17
Projekte sind im Bau oder bereits fertig gestellt. Auf Grund ihrer
finanziellen wie baulichen Dimensionen sind einige der Projekte
nach wie vor erheblich umstritten, da bei den Projekten sowohl der
Nutzen, als auch die Nachfrage liberschdtzt wurden. Die positiven
Auswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung durch das
Vorhandensein moderner Verkehrsinfrastruktur trafen nicht ein.
Auch wird die massive Bevodlkerungsabwanderung aus
Ostdeutschland die Rentabilitat vieler Projekte weiter schwachen.

Der Bau der A20 ist ein klassisches Beispiel fir ein
Uberdimensioniertes VDE und ist aus volkswirtschaftlicher Sicht
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nicht zu begriinden. Die Millionen von Bund und EU standen den
Regionen ausschlieRlich fur VDE-Projekte zur Verfigung und
konnten nicht in andere Bauvorhaben investiert werden. Somit
wurden Anreize genommen, uber wirtschaftlich nachhaltigere
Projekte der Verkehrsinfrastruktur oder uber Investitionen in
anderen Bereichen nachzudenken. Da fast alle dieser Stralen
bereits unter Verkehr stehen, koénnen damit verbundene
Fehlinvestitionen haufig nicht mehr verhindert werden. Der
Umstand, dass Finanzmittel nur fur prestigetrachtige GroR-
projekte, nicht aber fiir nachhaltigere Investitionen zur Verfligung
stehen, gehort jedoch zu einem gdngigen Missstand in der
Verkehrsplanungspolitik und hat somit nicht an Brisanz verloren.

Postulat der gleichwertigen
Lebensverhaltnisse

Ein weiterer Grund fir Fehlinvestitionen im StraRenbau ist das
Postulat der gleichwertigen Lebensverhdltnisse im
Raumordnungsgesetz, beziehungsweise dessen fehlerhafte
Interpretation.

Der geplante Bau der Al4 und der A39 wird von Seiten des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit
einer derartigen Auslegung des Raumordnungsgesetzes
gerechtfertigt. Die ,herausragende Bedeutung“ des Projektes wird
vom Ministerium wie folgt erklart: ,Im bundesweiten Vergleich
bestehen auf dieser Relation im Jahr 2015 sehr starke
Erreichbarkeitsdefizite. Des Weiteren trage das Projekt durch
erreichbarkeitsverbessernde Wirkung zur Stdarkung des Systems
der zentralen Orte bei3.

*vgl. BMVBS, 2003
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Als Grund fir das Projekt werden nicht primar wirtschaftliche
Grinde, sondern ein verkehrsinfrastrukturelles Angleichen an
besser erreichbare Regionen sowie eine Starkung des Systems der
zentralen Orte angegeben4.

Allerdings basiert die Raumordnung heute noch ganz wesentlich
auf Wahrnehmungsmustern und Pramissen, die in der alten
Bundesrepublik unter anderen 6konomischen, demographischen
und gesellschaftspolitischen Rahmenbedingungen entwickelt
wurden. Die Vorraussetzungen haben sich jedoch grundlegend
gewandelt. Da gegenwadrtig vieles im Umbruch ist und wachsende
Disparititen beobachtet werden, die sich mit der traditionellen
Politik nicht einfach ,wegsubventionieren“ lassen, ist eine
Auseinandersetzung mit dem fiir die Raumordnung so wichtigen
Gleichwertigkeitspostulat angebrachts.

Diese Auseinandersetzung wadre zudem auch nicht neu, da schon
spdtestens 1993 der Raumordnungspolitische Orientierungs-
rahmen festgestellt hat, dass Gleichwertigkeit nicht Gleichheit
oder Nivellierung bedeutet und sich das Gleichwertigkeitsziel auch
nicht auf alle Lebensbereiche bezieht. ,Gleichwertigkeit der
Lebens-,  Arbeits- und Umweltbedingungen ist eine
situationsabhdngige, dynamische Zielrichtung, kein absoluter
MaRstab. [...] Der Staat kann die Gleichwertigkeit der
Lebensverhdltnisse nur in bestimmten Bereichen - Rechtsordnung
und Sicherheit sowie Daseinsvorsorge im infrastrukturellen Bereich
(Sozial- und Bildungsinfrastruktur, regionale Standortvorsorge,
Umweltvorsorge) unmittelbar sichern. Gleichwertigkeit st
demnach nicht misszuverstehen als pauschale Gleichartigkeit,
Anspruch auf gleiche und undifferenzierte Férderung und auf

*vgl. BMVBS-Dossier 2003
5 vgl. Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung, 2005
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Nivellierung, pauschale Verpflichtung des Staates zum Ausgleich.“6
Das Hauptargument fir den Bau der A14 und A39 basiert genau
auf diesem fehlinterpretierten Gleichheitspostulat. In
Schrumpfungsregionen kann heute die Wachstumsplanung, mit
der standigen Angleichung ,nach oben®, wie es in den 60er Jahren
in Westdeutschland der Fall war, nicht mehr angewendet werden.
Um Missverstandnissen vorzubeugen und um der alljahrlichen
Verschwendung von Milliarden von Steuergeldern
entgegenzuwirken, muss Uber die Interpretation des
Gleichheitspostulats neu nachgedacht werden.

Beide Kritikpunkte, Uberdimensionierte (VDE-) Projekte sowie die
Fehlinterpretation des Gleichheitspostulats, sind
gesellschaftspolitisch brisante Themen, da es in den meisten
Fallen InvestitionsmaBnahmen in Ostdeutschland betrifft. Daher ist
es wichtig zu betonen, dass eine nachhaltige Raum- und
Verkehrsplanung nicht das Streichen von Finanzmitteln fir die
Neuen Bundeslinder zum Ziel hat, sondern die Gelder vom
StraBenbau auf volkswirtschaftlich sinnvollere Alternativen
umverteilen mochte. So sind Investitionen in die Instandhaltung
des bestehenden Verkehrsinfrastrukturnetzes sowie in Bildung,
Forschung und direkte Unternehmensforderung sinnvoller
angelegt, insbesondere in den neuen Bundesldandern.

¢ Raumordnungspolitischen Orientierungsrahmen 1993, S. 21 in Bundesamt fur
Bauwesen und Raumordnung, 2005
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Willktr im StraRenbau?

Beim dritten Beispiel, der Nordwestumgehung Hamburgs (A20),
handelt es sich weder um ein VDE-Projekt, noch um einen Raum
mit einem hohen Erreichbarkeitsdefizit. Neben der Tatsache, dass
es sich bei der geplanten Autobahn um ein Teil des
Transeuropdischen Netzes im Bereich StraRe handelt, verbindet
sich mit dem Projekt auch die Hoffnung den Hamburger
Durchgangsverkehr, einschlieRlich des Elbtunnels, zu entlasten.
Allerdings wird das Projekt, zu dem auch die Fehmarnbelt-
Uberquerung zihlt, auch von Seiten der Bundesregierung wegen
der hohen Kosten kontrovers diskutiert. Ebenso wenig wird von
Seiten des Verkehrsministeriums von einer nennenswerten
Verkehrsentlastung Hamburgs ausgegangen. Die Frage der
Finanzierung des Elbtunnels ist noch gar nicht geklart?.

Wie das Projekt dennoch in den vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplans gelangt ist, gibt Anlass zu
Spekulationen. Relativ sicher ist dahingegen, dass nach
Ausfiihrung der besprochenen StraRenbauvorhaben kaum noch
Geld fur nachhaltige Verkehrsinvestitionen verfiigbar sein wird.

7vgl. Deutscher Bundestag, 2006
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Ausblick

Noch immer erhdlt man den Eindruck, als solle ein gleichmaRiges
und moglichst engmaschiges BundesfernstraRennetz {iber das
Land gezogen werden. Diese einseitige StraRenausbauphilosophie
aus der Nachkriegszeit gilt es, in eine wirklich nachhaltige und
integrierte Verkehrsplanung umzustrukturieren.

Aus raumordnerischer Sicht heiRt das zunachst, dass die gewollte
rdumliche Vielfdltigkeit Deutschlands in der Raumentwicklungs-
politik auch als eine solche wahrgenommen werden muss. Dieses
hat regional angepasste Handlungsansadtze zur Folge. Das heilt,
dass man sich von dem Gedankengut, die Qualitat der
Lebensverhiltnisse auf die StraRenanbindung zu reduzieren,
genauso verabschieden muss, wie von prestigetrachtigen
GroRbauprojekten. Ebenso missen die unterschiedlichen
demographischen Entwicklungen in den Regionen eine gewichtige
Rolle beim StraRenbau spielen. Das alljahrliche Verteilen von auf
Schuldenbasis gewonnenen Geldern zum  Zwecke des
gleichmdRigen StraRennetzausbaus lber das ganze Land darf in
dieser Form nicht mehr aufrechterhalten werden. Die deutsche
Verkehrsplanung braucht jetzt den Mut zur Ungleichheit und zu
echten Alternativen, um den Selbstlaufer StraBRenneubau zu
durchbrechen.

16



Jobmaschine
StraRenbau?

17

Jobmaschine StraRenbau?

HOFfnungslos
Hof hat die hochste Arbeitslosenquote Bayerns -
trotz Autobahn und Flughafen

In der neuen Mitte Europas liegt der Landkreis Hof. Aus dem
ehemaligen Zonenrandgebiet ist nach der Wiedervereinigung ein
Verkehrsknotenpunkt geworden, der Bayern, Thiiringen, Sachsen
und Tschechien miteinander verbindet.

Drei Autobahnen - die A93 nach Regensburg, die A72 nach
Dresden, und die Berlin-Nirnberg-Achse A9 durchkreuzen den
Landkreis. Keine andere Region weist gemessen an der
Einwohnerzahl eine so hohe Autobahndichte auf8. Nur eineinhalb
Stunden betrdgt die Fahrzeit bis Nirnberg, Leipzig oder Dresden9.
Damit liegt die Reisezeit zur ndachsten GroRstadt mit Giber 500.000
Einwohnern 52% unter dem deutschen Durchschnitt'0. Ist das nicht
schnell genug, bleibt noch das Fliegen. Dreimal am Tag startet ein
Flieger vom Regionalflughafen Hof-Plauen nach Frankfurt am
Main.

Ein sternférmiges Netz aus BundesstraRen zu den nahe gelegenen
Stadten Bayreuth, Kulmbach und Kronach erstreckt sich liber die
landliche Gegend am Rand des Fichtelgebirges.

Mittelpunkt ist die Stadt Hof, die ganz im Gegensatz zum diinn
besiedelten Umland um ihren historischen Kern herum dicht
bebaut ist mit grauen Industriegebduden. Die Textilbranche hat
eine lange Tradition hier. Obwohl die meisten Textilien mittler-

8 Regionalpldne des Regionalplanungsverbandes
° Angaben von google maps (April 2007)
'° Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie (1999), S.2
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weile im Ausland gefertigt werden, konnten einige Firmen in der
Region gehalten werden. Noch immer sind 27,4% der
Erwerbstitigen  im Textil-, 11,7% im Bekleidungsgewerbe
beschaftigt!'.

Neben Maschinenbau und Baugewerbe ist die Automobilindustrie
Hoffnungstrager fiir neue Arbeitsplatze'2. Doch trotz der
Ausweisung neuer Gewerbegebiete wie auch der
Unternehmensforderung speziell fur Speditionen und
Automobilzulieferer hat sich die wirtschaftliche Situation in Hof
seit dem Jahr 2000 verschlechtert.

Der Landkreis Hof hat mit 10,3% (2000: 7,9%), die Stadt sogar mit
15,0% (2000: 11,3%), die hochste Arbeitslosenquote in Bayern
(2005: 7,8%). 13,7% aller Arbeitslosen in der Stadt Hof sind unter
25 Jahre alt.’3 2005 gibt es 200 BT < SACHSEN
Ausbildungsstellen weniger im A
Landkreis als fiinf Jahre fy—4
zuvor, der Bedarf kann nur A A
noch zu 85,6% gedeckt v’/ /]y
werden.4 Viele junge

Kronach h/ | P
. L &
I\

Dresden

TSCHECHIEN

Menschen und Familien
wandern ab, so dass nur i
noch 16,3% der Bevolkerung der il
Stadt und 17,7% des Landkreises

junger als 18 Jahre sind (Bayernweit

Regensburg
Munchen

il

Bayreuth

18,6%).13 Nurnberg

" Landkreis Hof (2007): Ubersichten zum verarbeitenden Gewerbe
2 Landkreis Hof (2007): Wirtschaft

'3 Bundesagentur fur Arbeit (April 2007)

“ Arbeitsamt Hof (April 2007)

1> Statistisches Landesamt Bayern (April 2007)
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CHAMaleon

Von der Provinz im Bayerischen Wald zum
High-Tech-Landkreis

,/i Jedes Jahr findet im Landkreis Cham die

e 1 / y Ausbildungsinitiative
b ,{iﬂ ¢ \ mascken Berufswahltage  statt,

1 | ein Projekt, das die

_ i&‘f? , UNESCO-Kommission

E y £ { ' fur ,hachhaltige

e .ﬁ;ﬁuf“j‘.’%‘ ...Mmih"‘m»% s Entwicklung  im

Bildungsbereich®
unterstitzt'®. 400
Straubing P regionale
e Unternehmen tragen das Projekt zu
Gunsten der Auszubildenden: Der Bedarf an Stellen war

2005 zu 101% gedeckt'?.
Auch die Arbeitslosenquote hat sich in den letzten Jahren positiv

. ] - o

entwickelt: 1985 hatte der Landkreis Cham, abhdngig vom
saisonalen Fremdenverkehr, 20% Arbeitslose!8. 20 Jahre spater
sind es noch 8,7%!9. Dies zeigt, dass eine Umstrukturierung in der
Wirtschaft stattgefunden haben muss, weg von Kurzarbeit hin zu
nachhaltigen, zukunftsfahigen Geschaftsideen.

Durch  Vernetzung von Verwaltung und Unternehmern,
Vereinfachung der Burokratie, Bildungseinrichtungen fir
qualifizierte Arbeitskrafte und Forderung ,weicher
Standortfaktoren“ (Lebensqualitat, Wirtschaftsklima, Freizeitwert)

' Berufswahltage.de (2007), Landkreis Cham (2007)

7 Arbeitsamt Schwandorf-Cham (April 2007)

'® Landkreis Cham in Zusammenarbeit mit dem Aktionskreis Landkreis Cham e.V.
(2002), S.21

'* Bundesagentur flr Arbeit, April 2007
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ist es Cham gelungen, neueste Wirtschaftszweige aus dem Bereich
Kommunikation, Mechatronik, Medizin-, Kunststoff- und
Umwelttechnologie in der Region anzusiedeln20. Die Wirtschaft
floriert, ganz ohne Autobahn. Uber eine halbe Stunde benétigt
man von Cham bis zum nachsten Autobahnanschluss, eine Stunde
bis zur nachsten groRen Stadt, Regensburg?!. Dafiur wurde der
offentliche Nahverkehr ausgebaut. Es gibt 60 Buslinien, darunter
sogar einen ,Diskobus“ flur junge Leute. AulRerdem gibt es
Busanbindungen bis nach Miinchen und Berlin.22

Cham hat alle Moglichkeiten seiner isolierten Stellung an der
tschechischen Grenze ausgeschépft: Klein- und mittelstandischen
Betrieben wurde das Uberleben gesichert, die regionale Wirtschaft
unabhingig von den GroBzentren gestirkt. Die Offnung des
Ostens nitzt Cham zum Briickenschlag nach Tschechien, wo der
Landkreis Ideen austauschen und sein Konzept vermitteln
mochte?3.

2 | andkreis Cham in Zusammenarbeit mit dem Aktionskreis Landkreis Cham e.V.
(2002), S. 6-11

2 Angaben von google maps (April 2007)

22 | andkreis Cham (2007): Busverbindungen

2 Landkreis Cham (2004)
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StralRen bringen Jobs - Ein Mythos

Die Beispiele Hof und Cham sind wohl extrem, aber keine
Einzelphdnomene. Coburg, Schweinfurth, Bayreuth und Lichtenfels
leiden bei ebenso guter Autobahnanbindung unter den gleichen
Symptomen wie Hof. Das Ostallgdau und der Kreis Neuburg a.d.
Donau dagegen liegen nicht gerade am "Nabel der Welt“, aber die
Wirtschaft gedeiht24,

Natiirlich ist eine gut ausgebaute Infrastruktur Basis flr eine
funktionierende Wirtschaft. Bayern verfligt allerdings schon lber
ein sehr engmaschiges FernstraBennetz. Die durchschnittliche
Entfernung einer bayerischen Gemeinde von der néachsten
Autobahnauffahrt betragt 15 Minuten25. Das liegt deutlich unter
dem von der Bundesverkehrswegeplanung vorgegebenen
Referenzwert von 23 Minuten fir ein ideal ausgebautes
StraRennetz?26,

Daher stellt sich die Frage, inwieweit die staindige Erweiterung des
FernstraRennetzes in Bayern tatsachlich noch von Nutzen sein
kann.

Seit der Griindung der Bundesrepublik betreiben deutsche und
bayerische Regierungen eine expansive StraRenbaupolitik.
Milliardenschwere Mammutprojekte, wie der Bau der
Ostseeautobahn in Mecklenburg-Vorpommern (1,83 Mrd. €)27
oder der A 71 Schweinfurt-Erfurt (1,6 Mrd. €)28 bilden den
Schwerpunkt der Investitionen. Bis zu 25 Millionen Euro2? hat ein
Kilometer der 183 km langen A71 gekostet. Die Strecke ist eine
der teuersten Stralen, die in Deutschland je gebaut wurden.30

2 Bundesagentur fiir Arbeit, Statistisches Landesamt Bayern (April 2007)
s Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (2004)

% Hettlich (2004), S.9

¥ DEGES (2007)

2 Wikipedia (April 2007)

2 structurae (April 2007)

% Wikipedia (April 2007)
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Uber 6konomischere und zukunftsfihigere Alternativen wird nicht
nachgedacht. Hauptargument fir derartige Projekte ist, dass die
ErschlieRung peripherer Gegenden durch einen Autobahnneubau
automatisch zum Aufschwung der regionalen Wirtschaft fiihrt.
Durch schnellere Erreichbarkeit und kiirzere Transportwege soll
die Attraktivitit der Region steigen, neues Gewerbe soll sich
ansiedeln und Arbeitsplatze geschaffen werden.

Dies ist ein Mythos der StraRenbaulobby, der bisher durch keine
unabhangige, wissenschaftliche Studie gestiitzt werden konnte.31

Arbeitslosenquote
in %

7.6-10,3

Arbeitslosigkeit im Dezember 200632 und Autobahnnetz in Bayern - Kein
ersichtlicher Zusammenhang

31 Vgl. Lutter (1980/81), Briickl (2004), Hettlich (2004), SACTRA (1998), SRU (2005)
32 Bundesagentur fir Arbeit (April 2007)
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StraRenlos - Chancenlos?

In der Tat stellt sich heraus, dass die Ndhe zur nachsten
Autobahnauffahrt den bayerischen Gemeinden keine Verbesserung
in Bezug auf die Arbeitslosigkeit gebracht hat. Untersucht wurde
die Entwicklung der Arbeitslosenzahlen zwischen 2000 und
200533 im Verhaltnis zur Fahrzeit zur nachsten Autobahnauffahrt
in Minuten34,

14
.}

12 ot

10 | °e ©

Verdanderung der Arbeitslosigkeit in %
(@)

0i0 20,0 40,0 60,0 80

Pkw-Fahrzeit zur niachsten BAB-Auffahrt in Minuten

3 Bundesagentur fiir Arbeit (April 2005)
3 Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung (2004)
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Im Diagramm wird ersichtlich, dass die Arbeitslosigkeit in
autobahnfernen Gemeinden nicht mehr zugenommen hat, als in
nahegelegen. Gemeinden, in denen die Arbeitslosigkeit besonders
gewachsen ist, haben keine lberdurchschnittlich lange Fahrzeit
zur Autobahn. Wie die Trendlinie zeigt, besteht Uberhaupt kein
signifikanter = Zusammenhang zwischen  Arbeitslosigkeits-
entwicklung und Fahrzeit.

Zwar ist es kaum maoglich, innerhalb weniger Jahre Daten dariiber
zu erheben, ob ein StraRenneubau direkten Einfluss auf den
Arbeitsmarkt genommen hat. Doch wenn in den Gemeinden, die
ndher an der Autobahn liegen, die Arbeitslosigkeit nicht starker
sinkt als in den autobahnfernen, so kann auch nicht davon
ausgegangen werden, dass die ErschlieRung entfernter Gemeinden
dort zu einer Senkung der Arbeitslosigkeit fuihrt.

_ eschidlaen
) ist, kann man hier
lich newe Auto-
behnen bauen !

e —
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StraRennetz gesattigt

In der 6konomischen Theorie spricht man von einem Grenznutzen,
der Null betragt: Ab einem bestimmten Punkt bringt weiteres
Wachstum keinen zusdtzlichen Nutzen mehr. Wenn das
StralRennetz stets weiter ausgebaut wird, fihrt es ab einem
Sattigungspunkt nicht mehr dazu, Beschaftigung signifikant zu
fordern3s,

Wirtschaft- A&
licher
Nutzen

Grenznutzen

—_—er—
A Y

Méglicher
negativer Verlauf

N
»

StraBennetz in km

Dieser Punkt ist bereits erreicht. Dies bestdtigt neben der vor-
liegenden Untersuchung auch das Sondergutachten des Rates von
Sachverstandigen fiir Umweltfragen:

* Lutter (1980), S. 160
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LSDeutschland verfiigt im europdischen Vergleich neben den
Niederlanden und Belgien bereits tiber die héchste Netzdichte bei
der Fernverkehrsinfrastruktur (...). In Anbetracht dieses bereits
bestehenden Vernetzungsniveaus sind die wirtschaftlichen
Struktureffekte eines weiteren Ausbaus schwer zu kalkulieren. (...)
Infrastrukturbedingte Transportkostenreduzierungen ermdéglichen
zwar erhéhte Arbeitsteilung, steigende Skalenantrdge in der
Produktion und reduzieren die Marktmacht regionaler Anbieter.
Die  Stdrke dieser  technologischen und  pekunidren
Wohlfahrtsimpulse ist jedoch sehr stark vom jeweiligen
Ausgangsniveau der Infrastruktur abhangig. Wahrend diese Effekte
in Regionen mit unterentwickelter Infrastruktur betrdchtlich sein
koénnen, fallen sie in Wirtschaftsraumen wie Deutschland, in denen
die  Infrastrukturausstattung  bereits die  Nutzung von
Agglomerationsvorteilen ermdglicht und starken
Wettbewerbsdruck geschaffen hat, eher niedrig aus. 36

Unter bestimmten Umstianden kann stetiger Neubau von StraRen
sogar schddlich far die regionale Wirtschaft sein37.

* SRU (Juni 2005), S.209
7 Briickl (2004), S. 12 , Rieder (1996), S.11-12
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Warum bringen zusadtzliche Stralen keinen
Aufschwung?

o Ortsansdssigkeit von Kleinunternehmen:
Die meisten klein- und mittelstandischen Unternehmen
unterhalten ihren Betrieb traditionell am Wohnort. Da sie
auf den Markt in der Region ausgerichtet sind, ist die
FernstraBenanbindung nicht von Bedeutung3é.

o Andere Faktoren tiberwiegen:
Die StraRenanbindung ist fiir Unternehmen nur ein
Standortfaktor unter vielen. Auch die Verfugbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften, Grundstlickspreise, regionale
Unternehmensférderung und das Image der Region
spielen eine bedeutende Rolle, um nur einige Faktoren zu
nennens9.

o Minimalanteil der Transportkosten:
Die Transportkosten machen nur 2% des Umsatzes eines
Unternehmens  aus. Selbst wenn durch einen
StraRenneubau die Transportkosten um 10% gesenkt
werden, nehmen Produktionskosten insgesamt nur um
0,2% ab“0.

o Branchenabhangigkeit:
Wie wichtig die Verkehrsanbindung fiir ein Unternehmen
ist, hdngt von der Branche ab. So ist fir das Speditions-
und Automobilgewerbe die StraRenanbindung wichtig.

3% Lutter (1981), S.158
3 vgl. Brickl (2007), Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (1999)
“ vgl. Rieder (1996), S.4

28



Jobmaschine StralRenbau? Jobmaschine StraRenbau?

Stellt ein Unternehmen grolRe, schwere Produkte her, zum
Beispiel Stahltrager, sind kurze Transportwege von
groRem Vorteil, weil der Transport teuer ist. Sind die

Folgen fir die regionale Wirtschaft

o Mitversorgung durch GroRbetriebe:
Durch die schnellere Verbindung der peripheren
Gemeinden mit wirtschaftsstarken Ballungsraumen ist es
fir uUberregionale GroRbetriebe leichter, diese Rdaume

Produkte klein und leicht, aber wertvoll, so sind die
Transportkosten unwesentlich41.

o Technologisierung der Wirtschaft:
Die deutsche Wirtschaft hat sich verdandert -Kernprodukte
der Zukunft stammen zum GroRteil aus dem Bereich der

mitzuversorgen. Die langen Transportwege als Barrieren
entfallen. Somit sind regional tatige Unternehmen nicht

. . i mehr wettbewerbsfahig genug, um zu Gberleben42,
Hochtechnologie. Computerchips, Software, Computerteile

oder Bauteile fir Solaranlagen sind klein und leicht zu

) o Fusion als Ausweg:
transportieren.

Dies fuhrt dazu, dass die kleineren, ortsansassigen

Trotzdem hat der Neubau von StraRen Einfluss auf die regionale Unternehmen gezwungen sind, sich aufzuldsen oder zu

Wirtschaft. Zwar wird sie nicht angekurbelt, aber verschiedene fusionieren. Dadurch gehen Arbeitsplatze in der Region

Faktoren strukturieren sie maRgeblich um: verloren®3.

o Konzentration statt Induktion:
Meist  siedeln sich  keine neuen Betriebe in
Gewerbegebieten an neuen Autobahnen an, sondern
bereits bestehende Betriebe ziehen um, weil sie sich
innerhalb der Region den giinstigsten Standort suchen.
Damit zieht das Gewerbe aus den Kommunen aus, es
entstehen ldngere Arbeitswege, aber keine Arbeitsplatze.
Neue StraRen induzieren also keine neue Wirtschaftskraft,
sondern sie konzentrieren sie44.

o Neuansiedlung von Ketten:
Besonders in speziell geférderten Gewerbegebieten
entlang neuer StraRen siedeln sich Uberregionale

“'vgl. Blum (2004), S.380 “ Knop (1976), S.221-226

“ Briickl (2004), S.5
“ Burgerinitiative gegen eine Fichtelgebirgsautobahn (2007)
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Kettenbetriebe, wie Tankstellen, Backer, Elektro- und
Supermadrkte an. Die lokalen Betriebe haben keine Chance
gegen rationalisierte GroRkonzerne, das Lohnniveau sinkt.

o Ausbluten der Dorfstrukturen:
Neue StraRen fiihren an den Gemeinden vorbei. Hierdurch
kann die Wirtschaft der Gemeinde radikal geschadigt
werden. Betriebe, die teilweise auf Durchgangsverkehr
angewiesen waren, zum Beispiel Kiosks, Tankstellen,
Backer oder Gaststatten, verlieren wichtige
Einnahmequellen und schlieRen.

o Abfluss der Einkaufskraft:
Auch die Einwohner der Gemeinden kénnen lber die neue
Autobahn Ballungszentren leichter erreichen und erledigen
dort ihre Einkdufe, weil das Angebot groRer ist. Durch
diese Sogwirkung verlieren die lokalen Unternehmen ihre
Kundschaft4>.

o Anreiz fiir Pendler:
Da die Gemeinden schneller zu erreichen sind, ziehen sie
auch Pendler aus anderen Gegenden an. Das heilt, die
Beschaftigungsmaoglichkeiten der ortsansassigen
Bevolkerung gehen zurick. Diese missen sich
Arbeitspldatze auRerhalb der Region suchen, also auch
pendeln. Das Pendeln ist teuer fiir die Arbeitnehmer. Doch
auch dem Staat entstehen weitere Kosten durch das
Ausrichten der Pendlerpauschale. Es hat also fiir Biirger
und Staat finanzielle Nachteile, wenn der Arbeitsplatz
nicht am Wohnort ist.

“ Heuser, Reh (2004), S.12-13
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Diese  Umstrukturierungen fiihren dazu, dass es eine
groRraumigere Arbeitsteilung gibt. Dadurch miissen Waren weiter
transportiert werden. Auch die Arbeitswege werden ldanger. Es
entstehen mehr Verkehr und neue Zwidnge, die Infrastruktur
erneut auszubauen.

Daruber hinaus konnen die dargestellten Verdanderungen die
Arbeitslosigkeit steigern.

Neben Bau und Unterhalt fir die StraRen entstehen fiir den Staat
unter Umstdnden zusadtzliche Kosten fiir den weiteren Ausbau der
Infrastruktur, sowie fiir Sozialleistungen.

46 < Staat i
us- Aus-
gaben gaben

Ausbau der Mehr
Infrastruktur Arbeitslosigkeit
| Erhéhter Wettbewerb durch |
Abfluss der Ubernahme der Verlagerung des
Einkaufskraft Region durch Gewerbes an die
GroBkonzerne Autobahn
Insolvenzen Fusionierungen Rationalisierung &

Personalbereinigung

Mehr w/—/ Verlust von
Verkehr . . Arbeitsplatzen
Umstrukturierung

der Wirtschaft: J
GroBrdaumigere
Arbeitsteilung

[

* vgl. Bruckl (2004), S.5
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Gewinner und Verlierer

StraRen wirken in zwei Richtungen. Dabei gibt es Gewinner und
Verlierer.

Offenbar sind es nicht die Einwohner der landlichen Gemeinden,
denen durch den Neubau einer StraBe geholfen wird. Vielmehr
zerstoren die Effekte Kleinbetriebe. Die Region gerdt in die
Abhédngigkeit der umliegenden Oberzentren. Bereits bestehende
Entwicklungsgefdlle verstarken sich sogar noch. Denn je
schwacher die Wirtschaft schon ist, umso wahrscheinlicher ist es,
dass eine wirtschaftliche starke Region sie wegen der besseren
Anbindung mitversorgt. GroRe Konzerne und wirtschaftsstarke
Rdume profitieren.4?

AuBerdem verliert der landliche Raum seinen charakteristischen
Vorteil: Die Attraktivitat als Naherholungs-, Freizeit- und damit
Fremdenverkehrsgebiet weicht Lirm und Abgasen. Ein ehemals
einzigartiger Natur- und Kulturraum verwandelt sich in eine
normierte StraBenlandschaft.

Aus einer selbstandigen Region wird ein Durchfahrtsraum.

Verlassene Tankstelle in Rottenbach bei Roth

7 vgl. SACTRA (1998), S.8, Rieder (1996), S.11f.

33

gestalten

34

Zukunft




Zukunft gestalten!

Zukunftsorientierung?

StraRenbau fiihrt nicht grundsatzlich zu einem regionalen oder zu
einem breitflachigen Aufschwung der Wirtschaft4s. Es sind andere
Faktoren,die die Voraussetzung fiir Wirtschaftswachstum bieten.
StraRenbau allein induziert keine Wirtschaftskraft.

In jedem Fall muss eine individuell angepasste Detailstudie Uber
die spezifischen lokalen Umstinde vor einem Stralenneubau
angefertigt werden. Nur wenn die Bedingungen erfiillt sind, die zu
mehr Arbeitsplatzen fiihren, und alle anderen Kapazititen
ausgeschopft sind, kann tGber den Bau nachgedacht werden49. Es
muss ermittelt werden, ob die StraRe volkswirtschaftlichen Nutzen
bringt.

Selbstverstiandlich miissen hier auch 6kologische Uberlegungen
miteinbezogen werden:

o Zerschneidung von Lebensraumen:
Durch die ErschlieRung von ldndlichen Raumen werden
zusammenhdngende Natur- und Waldgebiete zerteilt. Fir
viele Tierarten sind StraRen uniberwindbare Barrieren.
Durch Isolation erschwert sich die Fortpflanzung und
Nahrungssuche. Dies fiuhrt zu einer Abnahme der
Artenvielfalt;

o Larm:
Fur Menschen fiihrt standiger Lirm zu Kopfschmerzen,
Stress und Konzentrationsschwierigkeiten. Die Herz-
frequenz erhoht sich bis hin zu Panikattacken, der

* vgl. Puls (2004), S. 3: ,Mit dem Bau einer neuen Autobahn wird das groBe
Wirtschaftswunder nicht stattfinden™
4 SACTRA (1998), S. 3,10, Blum (2004), S. 379
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natlrliche Tagesablauf und die Kommunikationsfahigkeit
werden gestort;

o Luftverschmutzung:
Gesundheitsschadliche Abgase und Feinstaub belasten
Anwohner. AulRerdem verliert die Region, ebenso wie
durch die Larmbelastung, ihren Wert als Erholungsraum;

o CO2-AusstoR:
Eine neue StraRe bringt Anreiz fir mehr Verkehr. Der
KohlendioxidausstoR steigt, der Klimawandel wird
beschleunigt.

Von Bundeskanzlerin Angela Merkel selbst wurde ein weltweites
Umdenken angesichts des Klimawandels gefordert. Doch in der
Verkehrspolitik der Bundesregierung ist dieser Ansatz kaum
erkennbar: Nach wie vor hat der StraRenverkehr sowohl im
Individual- als auch im Giterbereich Prioritait. Obwohl es im
Investitionsrahmenplan fir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes
von 2000-2006 heiRt, ,mit 34.000 km Schienenwegen, 53.000 km
Bundesfernstrafen und 7.300 km Bundeswasserwegen zeichnet
sich  das deutsche Verkehrsnetz durch einen hohen
ErschlieBungsgrad aus“>9, werden 22,4 Mrd. € als Finanzbedarf fur
abzuschlieRende oder zu beginnende Bedarfsplanprojekte im
StraRenbau vorgesehen. Der Neubau von weiteren 760 km
Autobahn fiir rund 5,9 Mrd. € wird geplant, dariiber hinaus die
Erweiterung von 970 km fur 6,6 Mrd. €51.

Dieser Widerspruch zwischen Reden und Handeln in der
Verkehrsplanung  zeigt, wie unstimmig die deutsche
Verkehrspolitik in sich ist.

**IRP, S.17
' IRP, S.21
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Dabei trdgt gerade die Verkehrspolitik enorme Verantwortung fir
den Klimawandel. Sie ist verpflichtet zu handeln. Denn im
Vergleich zu anderen Sektoren steigt die durch den stdndig
zunehmenden Verkehr ausgeldste Kohlenstoffdioxid-Belastung
immens. 20% der Gesamtemissionen fallen auf den Verkehr, davon
93,7% auf den StraRenverkehrs2,

Daruiber hinaus stellt sich die Frage, wie sinnvoll es langfristig ist,
das StraRennetz fiir immer mehr Verkehrsteilnehmer auszubauen.
Die Bevolkerung Deutschlands nimmt ab. Die geringen
Geburtenraten werden nicht mehr wie in den 90er Jahren durch
Einwanderung ausgeglichen. Dies wird letztendlich zu einer
Konzentration der Bevolkerung in den Ballungsraumen fiihren, die
peripheren Landstriche verlieren an Bedeutung.

Vor allem ist die Investition in den StraRenbau aber deshalb
absurd, weil die Olreserven in absehbarer Zeit enden werden.
Durch den rasant steigenden Benzinpreis wird der StraRenverkehr
zwangsweise abnehmen. Bisher gibt es keine vergleichbar
effizienten alternativen Treibstoffe fiir Kraftfahrzeuge. Solange die
Zukunft des Automobilverkehrs ungewiss ist, macht es keinen
Sinn, neue StraRen zu bauen.

52 Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (2007)
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StraRenbau? - Stopp!

Aus wirtschaftlicher, 6kologischer, soziologischer und finanzieller
Sicht macht StraRenbau im 21. Jahrhundert keinen Sinn mehr!
Deshalb fordern wir:

o Schluss mit dem Neubau von FernstraBen! Milliarden
flieRen in prestigetrachtige, undurchdachte Projekte - fiir
sinnvolle, biirgernahe Verkehrslésungen bleibt kein Geld;

o Prioritdit haben Sanierung und Optimierung bereits
bestehender StraBen! Vor allem in Ballungsrdaumen gibt es
eine Vielzahl uberlasteter StraRen, deren Erweiterung
dringend und preiswert ware;

o Mehr Geld fiir den Ausbau des Bahnnetzes im Personen-
und Giuterbereich! Die Schiene ist der klimafreundliche
Verkehrsweg der Zukunft;

o Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs!
Umweltvertragliche Burgermobilitdt tberall in Deutschland
- auch fir junge Menschen und Senioren;

o Umdenken bei Stadtebaukonzepten: Weg von Siedlungen

»=auf der griinen Wiese®, hin zur ,Stadt der kurzen Wege*
und selbstversorgungsfahigen, vernetzten Kommunen.
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