Kritik zur Nordtangente im Bundesverkehrswegeplan
Von Martin Ziegler, Bl Natur ja — Nordtangente nein

Worum geht es?

Die Nordtangente hat vom Staatlichen Bauamt Passau liber die bayerische Staatsregierung im
Rahmen der Bundeslinder-Meldung den Weg zum BMVI gefunden. Das bayerische
Innenministerium setzte damals keinerlei Prioritdaten. Inzwischen wurden vom BMVI externe
Dienstleister damit beauftragt, die verschiedenen Projekte zu untersuchen und zu bewerten.
SchlieBlich wurde im Marz 2016 der Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 6ffentlich vorgestellt.
Mit PRINS wurden kurz danach die entsprechenden Projektdaten im Netz eingestellt. Mittlerweile
befinden wir uns in der vorletzten Woche des Biirger-Beteiligungsverfahrens. Sie endet am 2.Mai
fiir die Online-Eingaben. Die Nordtangente tragt die Projektnummer B388-G050-BY und B388 N-
OU Passau als Titel. Die Variantenuntersuchung ist seit 18.6.2003 abgeschlossen. Es steht keine
andere Variante zur Wahl. Es geht um die Aufnahme der Nordtangente in dieser und in keiner
anderen Form in den Bundesverkehrswegeplan 2030. Nur Fragen zur Linienfihrung wirden im
Detail verhandelt werden.

Angebliche Nutzen und Kosten

In der Nutzen-Kosten-Analyse, Modul A wurde von den beteiligten Instituten — ausgehend von
einer Verkehrsverflechtungsprognose fiir das Jahr 2030 — beim Verhaltnis von Nutzen zu Kosten
ein Zahlenwert Gber 19,41 errechnet. Die Baukosten ohne Planung werden mit Preisstand 2014
auf 51 Mio € beziffert, der monetére Nutzen betrage demnach 990,088 Mio €.

Die Karte zeigt die vorgesehenen Teilstlicke, deutlich auch die geplanten Briickenwerke, hier rot
umrandet:

i e Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben im
Rahmen des BVWP

Karte 2: Bereiche ohne spezifischen Gebietsschutz
Projekt: B388-G050-BY

Projektwirkungen
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Fest steht: Es sind keinerlei Tunnellésungen vorgesehen. Die beiden Briickenwerke (hier
GroBbauwerke) sind sowohl technisch anspruchsvoll (angeblich 300 m pfeilerlose Bogenbriicke,
liztal) als auch umfangreich (580 m iiber GaiBa), die geplanten 51 Mio € wiirden bei weitem



nicht reichen. Das propagierte NKV (=Begriindung fiir den Vordringlichen Bedarf VB) wiirde
erheblich schrumpfen.

Fragliche Verkehrsprognose

Der extrem hohe monetare Nutzen wird errechnet aus einem hohen Verkehrsaufkommen auf der
Plantrasse: 19 000 Fahrzeuge an Werktagen, abschnittweise 21 000 Kfz/d. Im Kartenmaterial ist
aber nicht ersichtlich, woher oder wohin der Verkehr flieRen soll. Im Osten der Karte bleibt unklar,
ob die Fahrzeuge aus dem Raum Hauzenberg/Thyrnau oder von der B388, Obernzell und 6stlich
stammen wirden.

Zur B388: Gerade fir die B388 wird ein geringes Verkehrsaufkommen prognostiziert: 3000 Kfz/d
von der Grenze durch Wegscheid, 5000 Kfz/d in Obernzell. Entsprechende Wiinsche nach
Ortsumfahrungen wurden mit einem NKV unter 1 berechnet. Folge: keine Aufnahme dieser
Projekte B388-G-060 und B388-G-070 in den BVWP.

Zur StaatsstraBe 2132 aus Thyrnau, Hauzenberg und 2320 aus Jahrdorf: Da das
Verkehrsaufkommen aus Wegscheid/Obernzell fir 2030 bei maximal 5000 Kfz veranschlagt wird,
musste der Verkehr aus dem Osten bis Thyrnau enorm zunehmen, um die Summe von 20 000 Kfz
bei Niedersatzbach zu erklaren. Die Projektunterlagen geben dazu keine Auskunft. Ein derartiges
Verkehrsaufkommen wird im Raum Hauzenberg und Untergriesbach nicht erwartet.!

Unzutreffende Prognosen

Die Erhohung der BMVI-Prognose auf das Doppelte (19000 bzw. 21000 Kfz) ist nicht
nachvollziehbar. Die Seibzahlen von 2003 lagen damals weit unter der BMVI-Prognose: Seib sagte
eine Zunahme des Gesamtverkehrs um 29 % in den Jahren 2002 bis 2020. Schon jetzt ist klar, dass
dies nicht eintreffen wird. Tatsachlich hat der Verkehr am Anger von 2000 bis 2010 nach
amtlichen Zahlen des Staatlichen Bauamts um lber 20 Prozent abgenommen. Seib lag mit seiner
Vorhersage schon zu hoch, das BMVI schieRt jetzt noch darliber hinaus. Wie sehr Seib mit seinen
Zahlen danebenlag lasst sich noch detaillierter aufzeigen: Seib maR den Quell- und Zielverkehr
2002 mit 86 % des Verkehrsaufkommens, den Durchgangsverkehr mit 14 %. Der maligebliche
Durchgangsverkehr als ,,Grund” fiir die Nordtangente sollte laut Seib sogar bis 2020 um sage und
schreibe 81 % zunehmen, der Gesamtverkehr um 29 %. Jetzt haben wir 2016 und beide
Prognosen bewahrheiten sich nicht.

Wie in der folgenden Karte aus PRINS zu sehen, kann ein hohes Verkehrsaufkommen auch nicht
auf Zubringereffekte der Bundesstralen B12 und B85 zurickgefiihrt werden. Bei drei
zufiihrenden Asten (B85 Nord und Siid, B12 Nord) wird sogar eine Abnahme des Verkehrs

1 Entsprechende Pldane zur Umfahrung Hauzenberg-Siid bzw. Untergriesbach-Nord sind in der StaatsstraBenplanung
einzusehen.



vorausgesagt (griine Linien). Uber die Neue Rieser StraRe solle der Verkehr hingegen zunehmen,
vgl. rote Linie auf der Ries.?
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Abbildung 1: aus PRINS
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Manipulierte Raumwirksamkeit

Im Modul C zur Raumordnerischen Beurteilung (s. unten stehenden Text) wird die Nordtangente
dahingehend positiv gewertet, dass eine ,,Zusammenwirkung” mit anderen Projekten gegeben
sei. Es handelt sich dabei um den Georgsbergtunnel =G051, die Ortsumfahrungen Obernzell-Nord
und Untergriesbach-Siid =G060 und Wegscheid-Nord =G070. Wie oben bereits erwahnt, wurden
alle diese Projekte nicht in den BVWP aufgenommen, weil kein ausreichender Nutzen errechnet
wurde. Der Georgsbergtunnel wurde nicht einmal bewertet.

Fazit: Die Projekte kénnen nicht fiir die Raumwirksamkeit der Nordtangente herangezogen
werden.

1. Der Mittelbereich Passau weist in Bezug auf dieeiehbarkeit von Oberzentren,
Autobahnen, IC-/ICE-Bahnhéfen und Flugh&fen bislen geringes Defizit auf,
gleichzeitig ist dieser Mittelbereich hinsichtliskines raumlichen Entwicklungstrends auf
der Grundlage des Regionalen Bevolkerungspotenmmalahre 2030 als gering eingestuft.
Daher wird die Verbesserung der Erreichbarkeit esiesdMittelbereichs in ihrer
Raumrelevanz mit 1,3 Punkten bewertet. Da das RrojB388-G050-BY in
Zusammenwirkung mit den Projekten B38&051BY, B388-G060G-BY und B388-®70-

2 Angesichts der kurvenreichen Strecke wurde die Alte B85 ab Patriching fiir durchfahrende Gefahrguttransporte
gesperrt. Unklar ist auch, warum der Verkehr die hiigelige Nordtangente nutzen soll, wahrend die Strecke lber die
StrauRbricke/Stelzlhof und Anger bequemer ausfillt.



BY die bestehenden Defizite messbar reduzierhalt dieses Projekt hierfir 1,3
Wertungspunkte der Raumrelevanz.

2. Der Mittelbereich Freyung weist in Bezug auf dierdichbarkeit von Oberzentren,
Autobahnen, IC-/ICE-Bahnhéfen und Flughafen bishlen mittleres Defizit auf,

gleichzeitig ist dieser Mittelbereich hinsichtliskines raumlichen Entwicklungstrends auf

der Grundlage des Regionalen Bevolkerungspotenmalslahre 2030 als sehr gering
eingestuft. Daher wird die Verbesserung der Ertmckeit dieses Mittelbereichs in ihrer
Raumrelevanz mit 2,0 Punkten bewertet. Da das RrojB388-G050-BY in
Zusammenwirkung mit den Projektei388-G051-BY, B388-G060-BY und B388-G070-
BY die bestehenden Defizite messbar reduzierhalt dieses Projekt hierfir 2,0
Wertungspunkte der Raumrelevanz.

3. Der Mittelbereich Grafenau weist in Bezug auf dieeiEhbarkeit von Oberzentren,
Autobahnen, IC-/ICE-Bahnhéfen und Flughafen bishlen mittleres Defizit auf,

gleichzeitig ist dieser Mittelbereich hinsichtliskines raumlichen Entwicklungstrends auf

der Grundlage des Regionalen Bevolkerungspotenmalslahre 2030 als sehr gering
eingestuft. Daher wird die Verbesserung der Ertmckeit dieses Mittelbereichs in ihrer
Raumrelevanz mit 2,0 Punkten bewertet. Da das RrojB388-G050-BY in
Zusammenwirkung mit den Projektei388-G051-BY, B388-G060-BY und B388-G070-
BY die bestehenden Defizite messbar reduzierhalt dieses Projekt hierfir 2,0
Wertungspunkte der Raumrelevanz.

(Text aus PRINS, farbige Hervorhebung durch den Autor)

Zusammenfassung

Das Zahlenwerk, das dem Projekt B388 N-OU Passau zugrunde gelegt wurde, ist in sich nicht
schlissig. Insbesondere die Vorhersagen zum Verkehr auf der Nordtangente lassen sich nicht
halten. Ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 19,41 ist absolut unrealistisch: die Kosten sind zu
niedrig, der Nutzen ist viel zu hoch angesetzt.

Es bewahrheitet sich im konkreten Fall der Nordtangente, was bereits in einem Bericht des
Bundesrechnungshofes (vgl. Anhang) zum Entwurf des BVWP festgestellt worden ist: Das
Verfahren der Bewertung ist intransparent, z. T. willkirlich und kann nicht nachvollzogen werden.

Die Aufnahme der Nordtangente, B388 N-OU Passau in den Bundesverkehrswegeplan ist
angesichts dieser UnregelmaRBigkeiten nicht zu verantworten.

Einige Politiker wiinschen, dass man der B388 N-OU Passau zustimmen solle, um Bundesmittel
zu sichern. Man koénne sich dann noch liber naturfreundlichere Varianten wie kostspielige,
technisch fragwiirdige Abschnitte im liztal bemiihen.

Dafiir ist es im jetzigen Stadium zu spat. Das Bauamt hat konkret die Trasse Mitte-lang
gemeldet. Die Berechnungen wurden darauf und nur darauf abgestellt und auf keine andere
Ausfiihrung. Eine Aufnahme in den BVWP von B388 N-OU hitte die Nordtangente zur Folge.



Anhang
Aus: http://www.br.de/bundesverkehrswegeplan-bundesrechnungshof-kostenschaetzungen-
100.html

"Schéngerechnet" Rechnungshof riigt Bundesverkehrswegeplan

Im neuen Bundesverkehrswegeplan finden sich ustesalhe Kostenschatzungen und die einzel-
nen Projekte sind nicht miteinander vergleichbas Rritisiert ein bisher interner Bericht des
Bundesrechnungshofes.

Von: Ivo Marusczyk Stand: 05.04.2016

Verkehrsminister Alexander Dobrindt hat sein Zehe plausiblere Planung vorzulegen, wieder

nicht erreicht. Die Kosten und damit auch der Natzestimmter Stral3en sind nicht verlasslicher
ermittelt worden, so die Kritik des Bundesrechninages. Der noch nicht veroffentlichte Bericht

liegt dem Bayerischen Rundfunk vor.

Damit besteht der Verdacht, dass einige Projekiérsgerechnet wurden. Im Klartext: Viele Stra-
Ben durften wieder viel teurer werden, wenn sitatlich gebaut wirden. Damit kénnten Stra-
Ren, deren Nutzen in Frage stetut,unrecht als "wichtig und sinnvoll" in die hochste Prioritat

der Planung gerutscht sein.

"Schlampig und untransparent”

Dobrindt hatte ein externes Biro beauftragt, attgdkte zu Uberprifen. Denn die Kostenschat-
zungen stammen von den Landern, und die legendisidwunterschiedliche Mal3stédbe an. Der
Vergleich durch das externe Gutachterblro soltteesstellen, dass die Schatzungen der Lander
plausibel und miteinander vergleichbar sind.

Aus Sicht des Rechnungshofs ist das Biro abermsgidaund intransparent vorgegangen. Das
Blro habe gar nicht die ndtigen Vergleichswerteatpghum abzuschéatzen, ob die von den Lan-
dern ermittelten Kosten realistisch sind. Jedenfsi die Datenbasis, die der Bewertung zu Grun-
de lag, viel zu klein. DarUber hinaus habe das Bawerkehrs-Ministerium willktrlich mitten im
Verfahren neue Grenzwerte festgelegt. Der Grundditen nicht zu viele Strafl3enprojekte aus
dem Plan herausfallen, so die Kritik des Bundesreofshofes.

Bundesrechnungshof sagt: "Nachsitzen!"

Deshalb kommt der Bundesrechnungshof zu folgendsgnuSs: Die Kosten — und damit auch der
Kosten-Nutzen-Faktor - der Projekte sind wederassiicher als in friheren Planungen, noch sind
die Projekte besser miteinander vergleichbar. Aast$les Rechnungshofs mussten vor allem die
Planungen fir den Ausbau von Autobahnen und Butrd®ssn noch einmal komplett auf Plausi-
bilitat Gberprift werden. Denn hier hatten dem Biliberhaupt keine Daten vorgelegen.

vo Marusczyk BR-Hauptstadtkorrespondent Horfunk




