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Yerkehrsentwicklung

Sehr geehrter Herr Kréhen,

in der verkehrspolitischen Diskussion und bei der Erérterung einzelner Infrastruktur-
vorhaben wird hdufiger die Auffassung vertreten, daB ein weiterer Ausbau des Verkehrs-
netzes allein schon deshalb Uberfllssig sei, weil die Verkehrsnachfrage nicht weiter
steige. Die abnehmende Bevdlkerungszahl, so die Argumentation, filhre zwangslidufig
schon kurzfristig auch zu einem geringeren Verkehrsaufkommen, so daB fiir kapazitdts-
erweiternde Verkehrsanlagen insbesondere im StraBenbereich angesichts des erreichten
Ausbaustandes kein Bedarf mehr sei. Der dem Landtag zur Beratung vorliegende Landes-
straBenbedarfsplan fuBt offenbar auf dhnlichen Annahmen,

Diese Auffassung wird aber weder von der aktuellen Entwicklung des Verkehrsaufkommens
noch von den absehbaren Trends bestdtigt. Vielmehr kann nach allen Prognosen davon
ausgegangen werden, daB der Verkehr und insbesondere der StraBenverkehr auch auf
ldngere Sicht noch betrdchtliche Zuwdchse aufweisen wird, denen durch Ausweitung des
Verkehrsnetzes entsprochen werden muB. In einem "Memorandum zu Fragen der Verkehrs-
entwicklung und des Investitionsbedarfs im Verkehr" hat unser Verband die diesbeziig-
lich feststellbaren Tatsachen und Entwicklungstendenzen zusammengestellt. Er will
damit einen Beitrag zur Versachlichung der Diskussion um den Bedarf an weiteren Infra-
strukturinvestitionen leisten.

Mitglieder: Stidte, Kreise, Gemeinden; Unternehmen der gewerblichen Wintschafi; Industrie- und Handelskammern,
Handwerkskammern, Verbinde; Einzelpersonen.
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Wir erlauben uns, Thnen als Mitglied des Landtags-Verkehrsausschusses dieses
Memorandum zu {ibermitteln, und verbinden dies mit der Bitte, im Rahmen Ihrer

Arbeit und insbesondere auch bei den Beratungen liber den neuen LandesstraBen-
bedarfsplan die notwendigen Konsequenzen aus den aufgezeigten Entwicklungsten-

denzen zu ziehen und sich filir eine weitere Verbesserung des Verkehrsnetzes auch

aus Griinden des quantitativen Bedarfs einzusetzen. Die Errichtung eines Verkehrs-
netzes, das Mobilitdts- und Transportbediirfnissen von Bevblkerung und Wirtschaft
entspricht, bleibt ein Ziel, das zu erreichen auch weiterhin erheblicher Anstrengungen
bedarf.

Mit freundlichen GriiRen
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Yorsitzender

Anlage
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VERKEHRSVERBAND WESTFALEN-MITTE e V.

Aufgabe: Forderung der Verkehrsinteressen im westfalischen Raum an Lippe und Rubr mit seinen Einzugsbereichen

Memorandum
Zu Fragen der Verkehrsentwicklung und des Investitionsbedarfs im Verkehr

In der verkehrspolitischen Diskussion und bei der Erfrterung einzelner Infra-
strukturvorhaben wird hdufiger geltend gemacht, daB ein weiterer Ausbau des
Verkehrs- und insbesondere des StraBennetzes aliein schon deshalb tiberfiiissig
sei, weil die Verkehrsnachfrage nicht weiter steige. Die absehbare demogra-
phische Entwicklung mit einer bereits seit Jahren abnehmenden Bevdikerungszahl
in der Bundesrepublik Deutschland fiihre zwangsidufig schon kurzfristig auch zu
einem geringeren Verkehrsaufkommen. Neue kapazitdtserweiternde Verkehrsanlagen -
insbesondere im StraBenbereich - seien deshalb auch aus dem Gesichtspunkt der
Bedarfsgerechtigkeit heraus nicht langer notwendig.

Der Verkehrsverband Westfalen-Mitte e. V. tritt dieser Auffassung mit aliem
Nachdruck entgegen. Er warnt davor, derartige Uber]egungen zur Grundlage aktuell
notwendiger Ausbauentscheidungen im Verkehrsnetz zu machen oder gar negative
Konsequenzen in der Finanzausstattung des Verkehrsetats zu ziehen. VYielmehr hdlt
der Verband eine Verstdrkung der Verkehrsinvestitionen der tffenttichen Hinde
(Bund, Ldnder, kreise, Stadte und Gemeinden) fiir erforderlich, wenn das Netz dem
tatsdchlichen und absehbaren Bedarf im notwendigen Umfang entsprechen soll.

Zur Begriindung weist der Verband auf folgende Tatsachen und Entwicklungen hin:

1. Die der Bundesverkehrswegeplanung 1985 zugrundeljegenden Prognosen bis zum
Jahr 2000 zeigen sowohl in der oberen - optimistischen - als auch in der
unteren - pessimistischen - Variante einen weiteren Anstieg der Verkehrs-
leistung. Sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr wird dieser Anstieg in
erster Linie vom StraBenverkehr getragen, der auch aktuell von besonderer
Dynamik gekennzeichnet ist: Obwohl selbst die untere Prognosevariante bef
ihrer Verdffentlichung 1983 vielfach als gerade hinsichtlich des StraBenver-
kehrs zu optimistisch kritisiert wurde,
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~ hat die Personenverkehrs]eistung im Individualverkehr auf der StraBe bereits
1985 den Wert iUberschritten, der in dieser Variante fiir das Jahr 2000
prognostiziert wurde;

- hat die im StraBengiiterfernverkehr erbrachte Leistung zwischen dem Basis-
Jahr 1980 und 1986 um rund 70 % des Wertes zugenommen, der in der unteren
Variante als Gesamtzuwachs fiir das Jahr 2000 vorhergesagt wurde.

Damit wird nicht nur die obere Prognose zunehmend wahrscheinlich; speziell
im Bereich des StraBenverkehrs ist sie moglicherweise sogar noch zu gering
ausgefallen,

2. Dies gilt nicht zuletzt auch deshalb, weil eine grundsdtzliche Umkehr der
gegenwdrtig zu beobachtenden Entwicklung in den 90er Jahren nicht erwartet
werden kann.

- Allen vorliegenden Prognosen zufolge wird der Pkw-Bestand bis zum Jahr 2000
auf rund 30,7 Millionen Fahrzeuge steigen und damit um rund 18 % hdher
liegen als im Jahr der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes 1985.
Dabei wird die Motorisierung vor allem in den Bevilkerungsgruppen Zunehmen,
die heute noch zu einem geringeren Teil Uber einen Pkw verfiigen (Frauen,
d1tere Mitbiirger, Ausldnder). Daneben wird sich insbesondere im 1dnd]ichen
Raum der Trend zum Iweitwagen fortsetzen.

- Unter realistischen Annahmen iiber die siedlungsstrukturelle Entwicklung
wird sich die durchschnittliche Fahrieistung je Fahrzeug in den kommenden
Jahren miglicherweise noch leicht erhohen, mindestens jedoch konstant
bleiben, so daB die Gesamtfahrieistung im gleichen Umfang wie der Fahrzeug-
bestand wachsen wird. Dabei ist auch die Anfang der 80er Jahre getdtigte
Erfahrung beriicksichtigt, dad von begrenzten Preisidnderungen beim Kraftstoff
ketne restriktiven Einfliisse auf die Fahrleistungen ausgehen.

3. Auch im Gliterverkehr auf der StraBe sind weitere Zuwdchse zu erwarten. Vom
wirtschaftsstrukturell bedingten Bedeutungsriickgang der Massengiiter wird der
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StraBengiterfernverkehr weniger stark tangiert; dagegen ist er im kiinftig

an Bedeutung gewinnenden Bereich hochwertiger Halb- und Fertigfabrikate
bereits heute stark vertreten. Auch die zu erwartende Ausweitung des interna-
tionalen Warenaustausches wird besonders dem Lkw zugute kommen. SchijeBiich
wird auch die angestrebte Liberalisierung des europdischen StraBengliterver-
kehrs eine Zunahme des Lkw-VYerkehrs ausl&sen.

Yon einem solchermaBen begriindet zu erwartenden weiteren Anstieg des StraBen-
verkehrs ist auch unter Beriicksichtigung von Substitutionseffekten durch den
Einsatz konkurrierender Verkehrstrager auszugehen. Abgesehen davon, daB die
Prognosen bereits Marktanteilsverschiebungen durch Angebotsverbesserungen der
anderen Verkehrstrdger beriicksichtigen, darf der Umfang der bestehenden Sub-
stitutionsméglichkeiten nicht iiberschitzt werden. Yon Angebotsverbesserungen
bei alternativen Verkehrstrdgern, die nichtsdestoweniger sinnvoll und not-
wendig sind, geht eine nennenswerte Reduzierung des erwarteten Wachstums im
StraBenverkehr nicht aus. Dirigistische MaBnahmen dagegen, deren Effekt natur-
gemdB hoher wdre, stellen regelmdBig erhebliche Eingriffe in die vorhandenen
Mobititdtsanforderungen von Bevdlkerung und Wirtschaft dar und sind deshalb
gerade auch aus gesamtwirtschaftlicher Sicht abzulehnen.

Insgesamt zeigen die vorliegenden Prognosen bis zur Jahrtausendwende damit
insbesondere im StraBenverkehr einen weiteren deutlichen Anstieg, der sich
zwar allmdhlich abflachen wird, aber auch in den 90er Jahren noch betricht-
1ich sein wird. Auch erste Prognoseansdtze fiir die Zeit nach der Jahrtausend-
wende lassen eine abrupte Trendumkehr nicht erkennen. Zwar wird der weitere
Anstieg von Motorisferung und Mobilitdt die Auswirkungen des Bevdlkerungs-
rickganges immer weniger kompensieren k&nnen, so daB der Pkw-Bestand und auch
die Fahrleistung um das Jahr 2005 ihren Hochststand erreicht haben konnten.
Trotz dann folgenden Riickgangs werden aber beide KenngrioBen im Jahre 2010
deutlich hoher liegen als heute.

Das vorhandene Verkehrsnetz, insbesondere das StraBennetz, ist zur Aufnahme
dieses erhohten Verkehrsaufkommens nicht in der tage. Auch wenn die unter-
schiedliche Entwicklung bei den einzelnen Fahrzwecken eher zu einer zeitlich



gleichmdBigeren Verteilung des Verkehrs fihren wird und technologische Neuerungen
wie Informations- und Leitsysteme einen besseren VerkehrsfluB bewirken

konnen, bleibt - neben der Notwendigkeit einer Qualitdtsverbesserung im Netz -
ein kapazitdtserweiternder StraBenneubau dringend erfordertich. Die hierfiir

im Bundesverkehrswegeplan zur Verfiigung stehenden Mitte! refchen auf der Basis
heutiger Erkenntnisse iiber die weitere Verkehrsentwicklung nicht aus, zumal
der ohnehin steigende Ersatzbedarf beispielsweise durch die Entscheidung fiir
hohere zul&ssige Achslasten noch weiter zu Lasten der Neubaumittel zunehmen
wird. Eine drastische Reduzierung der Finanzmittel, wie sie im LandesstraBen-
"bedarfsplan fiir Nordrhein-Westfaten vorgesehen ist, wird dieser Entwicklung
schon gar nicht gerecht.

7. Fur notwendige hdhere StraBenbauinvestitionen ist eine bessere Finanzaus-
stattung des Verkehrsbereiches unerliglich. Umschichtungen von anderen ver-
kehrstrdgern sind dagegen ungeeignet, weil auch hier verstirkte Investitionen
zur Hebung der Wettbewerbsfihigkeit und damit als Grundlage fiir eine wenigstens
begrenzte Substitution von StraBenverkehr ebenfalls dringend erforderiich
sind.

Der Verkehrsverband Westfalen-Mitte e. V. appelliert an die verantwortlichen
Entsche1dungstrager in Bund, Land und Kommunen, aus den aufgezeigten Entwicklungs-
tendenzen die notwend1gen Konsequenzen zu ziehen und in den Bemiihungen um eine Ver-
besserung des Verkehrsnetzes auch aus Griinden des quantitativen Bedarfs nicht
nachzutassen. Eine wirksame Trendwende, die einen weiteren Ausbau des Verkehrs-
und insbesondere des StraBennetzes iberfliissig machen wiirde, ist nicht zu er-
kennen; eine Reduzierung des fiir Verkehrsinvestitionen zur Verfligung stehenden
Mittelvolumens 1st weder angezeigt noch mdglich. Vielmehr bleibt die Errichtung
eines Yerkehrsnetzes, das nach Art und Umfang den Mobilitdts- und Transportbe-
dirfnissen von Bevdlkerung und Wirtschaft entspricht, ein Ziel, das zu erreichen
noch erheblicher Anstrengungen bedarf.

Dortmund, den 13. Mai 1987
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