Stellungnahme der Ratsfraktion Bindnis 90/Die Grinen zum Gutachten
»otandardisierte Bewertung® fur die geplante Verlangerung der Stralienbahn nach
Volkmarode-Nord (07.11.2012)

A) Kritik der vorliegenden Begutachtung

Die ,Standardisierte Bewertung® ist ein Begutachtungsverfahren fir die Wirtschaftlichkeit
von Infrastrukturprojekten, das nach bundesweit einheitlichen Kriterien durchgefihrt wird.
Der Spielraum fir die Gutachterinnen bei der Anwendung dieser Kriterien ist gering,
vorsatzliche oder leichtfertige Fehler sind aus unserer Sicht im hier vorliegenden Fall nicht
gemacht worden. Dennoch hangt das Ergebnis einer Standardisierten Bewertung auch
maf3geblich von bestimmten Annahmen und Vorgaben ab, die vorab als Grundlagen in die
Begutachtung hereingegeben und fir die nétigen Zukunftsprognosen verwendet werden.
Denn die Wirtschaftlichkeit einer Infrastrukturmafinahme kann sich ja nicht sofort
einstellen, sondern wird (in diesem Fall) bis zum Jahr 2025 bewertet. Bei den Vorgaben
und Annahmen fiur eine solch langfristige Prognose sind jedoch selbstverstandlich diverse
Spielraume vorhanden, die sich positiv oder negativ auf das Ergebnis der Bewertung
auswirken kénnen. Daher ist eine besonders kritische Auseinandersetzung mit diesen
Grundannahmen notig.

1. Unsere Hauptkritik besteht in der Einbeziehung der Shell-Studie und somit einer
OPNV-pessimistischen Grundlage des Verkehrsmodells. Fur die Prognose der
Entwicklung der Motorisierung im Jahr 2025 bedeutet dies, dass im Gutachten
davon ausgegangen wird, dass 70% der Personen (heute 67%) Uber einen PKW
verfugen und diesen auch regelméfiig nutzen (S. 21). Diese Annahme hat
Auswirkungen auf die prognostizierte Fahrtenanzahl in 2025. Nach dem Modell
werden im motorisierten Individualverkehr (MIV) im Untersuchungsgebiet 11.600
Fahrten zusatzlich durchgefuhrt (+1,2%) im Vergleich zu 2007, wahrend die Zahl
der Fahrten im Offentlichen Personenverkehr (OPNV) um 11.000 Fahrten oder
7,1% sinkt (S. 30). (Diese Zahlen sind bezogen auf den ,Ohnefall, also sofern man
zum Status Quo des Liniennetzes kaum etwas veréndert.)

Diese Aussage des Modells halten wir vor dem Hintergrund der immer gréf3er
werdenden Aufmerksamkeit fir die Probleme des Klimawandels sowie der
voraussichtlich kontinuierlich steigenden Kosten fir die individuelle Mobilitat
(steigende Kraftstoffkosten) fir wenig plausibel. Andere Studien gehen hingegen
davon aus, dass der OPNV zukiinftig konstante bis steigende, der MIV konstante
bis sinkende Anteile am Modal Split aufweisen wird. Ein Beleg von vielen ist daftr
die Studie ,Mobilitat in Deutschland® des Bundesumweltministeriums in
Zusammenarbeit mit infas und dem DLR. In dieser Studie wurde fur den Zeitraum
2002 bis 2008 eine Zunahme der Anzahl der Fahrten ausgemacht — dabei ist
jedoch die Zahl der Fahrten im Auto (MIV) konstant geblieben, wahrend die Zahl
der Fahrten im OPNV um vier Prozent gestiegen ist (http://mobilitaet-in-
deutschland.de). In &hnlicher Tendenz hat die Braunschweiger Verkehrs-AG seit ca.
2007 kontinuierlich steigende Fahrgastzahlen zu vermelden
(http://braunschweig.de/statistik).

Dass sich der Modal Split fir den OPNV im Modell dieses hier vorliegenden
Gutachtens jedoch von 14,4% (2007, S. 13) auf 13,4% (2025, S. 30) fiur das ganze
Untersuchungsgebiet verschlechtern soll und insofern eine deutliche Umverteilung
der Fahrten zulasten des OPNV konstatiert wird, ist fiir uns daher nicht
nachvollziehbar. Gleiches gilt fir die Prognose des ,Mitfalls“ (also inklusive der
Tram-Verlangerung), mit der nach diesem Modell nur 0,5% der Fahrten auf den



Hauptrelationen pro Tag (= 275 Fahrten) vom MIV auf das attraktive Verkehrsmittel
Tram umgeleitet werden konnen (S. 41). Die Zahl der Fahrten mit dem PKW wirde
dadurch nur von 52.647 Fahrten auf 52.372 Fahrten und somit nahezu unmerkbar
gesenkt (Anhang Blatt 9). Vergleicht man die Details der Untersuchung, dann fallt
zudem auf, dass zwischen ,Ohnefall“ und ,Mitfall* netto keine zusatzlichen
Fahrgaste aus dem Neubaugebiet Volkmarode-Nord gewonnen werden kdnnen (S.
34 im Vergleich zu S. 42). Auch diese Prognose, die suggeriert, dass eine Tram mit
schnellem Takt gegentiber einem Bus im 30-min.-Verkehr in einem Neubaugebiet
per Saldo keine zusatzlichen Fahrgaste zieht, lasst die Zweifel am zugrunde
liegenden Verkehrsmodell wachsen.

. Ein weiterer kritischer Punkt ist die Prognose zur Bevolkerungsentwicklung am
Zielort Volkmarode. Laut Gutachten wird sich die Bevolkerung von 3.481
Einwohnerlnnen (aus dem fur die Standardisierte Bewertung normierten Basisjahr
2006, S. 8) auf 3.682 Einwohnerlnnen (in 2025, S. 25) erh6hen. Basis dafr ist die
durchaus optimistische Bevdlkerungsprognose des NLS (Niedersachsisches
Landesamt fur Statistik). Diese sagt Uber den gesamten Zeitraum einen leichten
Bevolkerungsgewinn fur die Stadt Braunschweig voraus. Knackpunkt ist hier
jedoch, dass das Statistikamt der Stadt fur Ende 2011 bereits eine Einwohnerzahl
von 3.882 Personen herausgegeben hat (http://braunschweig.de/statistik). Dies sind
400 mehr als 2006 und sogar 200 mehr als fur 2025 im Gutachten prognostiziert.
Da die NLS-Prognose nicht vermuten lasst, dass die Einwohnerzahl von
Volkmarode zwischen 2011 und 2025 sinken wird, sondern aufgrund der
allgemeinen Tendenz eher von stabilen bis steigenden Zahlen auszugehen ist,
durfte die Einwohnerzahl schlie3lich hdher liegen als prognostiziert. Eine hohere
Einwohnerzahl erhoht automatisch die OPNV-Nachfrage (in absoluten Zahlen) und
somit auch die voraussichtliche Wirtschaftlichkeit der Mal3nahme.

. In Bezug auf den Reisezeitnutzen der Tram-Verlangerung sagt das Gutachten aus,
dass ein Drittel der Fahrgéaste langer unterwegs ist als zuvor und nur fir zwei Drittel
der Fahrgaste ein Zeitgewinn vorliegt (Anhang Blatt 10.1). Dies ist insbesondere
damit begriindet, dass die Fahrgaste aus Richtung Schapen mit dem zukuinftigen
Umstieg an der Ziegelwiese (weiter nordlich) gegentber dem friiheren Umstieg am
Moorhtttenweg einen Zeitverlust hinnehmen mussen. Au3erdem ist auf der Tram-
Strecke eine Haltestelle mehr vorhanden als bislang beim Busverkehr, die ebenfalls
zu Reisezeitverlusten fuhrt.

Dieser unbefriedigenden Analyse muss allerdings entgegen gestellt werden, dass
sich fur viele Nutzerinnen der effektive Reisenutzen verbessert. Gegenwartig
kénnen Fahrgaste aus Volkmarode-Nord nur im 30-min.-Takt in die Innenstadt
gelangen. Bei der Wahrnehmung von Terminen ist dies suboptimal, weil man unter
Umstanden 29 Minuten zu frih da ist, um nicht zu spat zu kommen. Dies ist
uibrigens ein maRgeblicher Grund, warum Leute nicht vom MIV auf den OPNV
umsteigen. Ein engerer Takt (wie durch die Tram-Erweiterung moéglich), mit dem
auch die Wartezeiten am Ankunftsort verkurzt werden, wirde die Attraktivitat des
OPNV deutlich steigern und somit nicht nur weiter zeitliche Gewinne bringen — die
eigentlich hier mit hereingerechnet werden missten — sondern auch zusatzliche
Personen zum Umsteigen motivieren.

. Die obige Analyse zu dem schlechten Reisezeitnutzen lasst zudem die Frage
folgen, ob die zugrunde liegenden Betriebskonzepte der Bus- und Tramlinien nicht
noch effektiver ausgestaltet werden kdnnten. Nach dem aktuellen Betriebskonzept
wird im ,Mitfall“ ein Bus eingespart, wahrend eine Tram mehr benétigt wird (S. 49) —
hier ware unter Umstanden mehr Effizienz méglich. Zum Beispiel ware zu
Uberlegen, ob im Bereich Volkmarodes nicht auf eine Tram-Haltestelle verzichtet
werden konnte und ob der Umlauf des Busverkehrs nicht noch zu verbessern wére.



Dabei kdnnte man sicher noch Uberprifen, ob eine Zusammenlegung der Linien
417/427/437 (selbstverstandlich unter Berlcksichtigung entsprechender
Konsequenzen im Umlauf, also z.B. auf die 433) nicht weitere Verbesserungen
brachte. Ahnlich wére der Verzicht auf den Bushalt am Kruseweg fiir die 427/437
und eine direktere FUihrung zur Endhaltestelle Ziegelwiese tber die Berliner
Heerstral3e inklusive einer dichter an die Hauptstral3e herangebaute Wendeschleife
mit Umsteigemaoglichkeit zu prifen.

Weiterhin sollte man zwingend tberlegen, in neue Verhandlungen mit der WVG
Wolfsburg einzutreten, um eine Einkirzung der Linie 230 vornehmen zu kdnnen
und stattdessen den Umstieg der Gaste an der Haltestelle Volkmarode-Ziegelwiese
zu ermoglichen. Die dadurch eingesparten Busse wirden sich deutlich in der
Wirtschatftlichkeitsrechnung niederschlagen.

Bei der Tram ware es — auch aufgrund der nicht so hohen Nachfrage in Volkmarode
— sicher eine Uberlegung wert, nur jede zweite Bahn zum Endpunkt fahren zu
lassen (= 20 min.-Takt in Volkmarode). Dadurch wirden allerdings hdhere
Investitions- und Unterhaltungskosten durch eine neue Wendeschleife
voraussichtlich im Gebiet Gliesmarode nétig werden. Vor dem Hintergrund der
vergleichsweise geringen Kosten fur eine Wendeschleife (siehe die Kalkulation fir
den Ohnefall, selbst wenn man pauschal héhere Kosten anlegt) und den Effekten
fur eine dann weniger bengtigte Tram im Umlauf (Ersparnis bei Investitions- und
Unterhaltungskosten, Personal, Schadstoff-Ausstol3, Energie etc.) ware es
zumindest eine Untersuchung wert, ob sich eine solche MalRnahme nicht
wirtschatftlich rechnen kénnte.

Ob die genannten MalBhahmen am Ende dazu fuhren wirden, das Ergebnis dieser
Standardisierten Bewertung tber den entscheidenden Faktor 1 zu bringen ist ungewiss.
Diese Kiritik soll jedoch aufzeigen, dass noch eine deutliche Variabilitat in dieser
Bewertung vorhanden ist, die eine Wirtschaftlichkeitsrechnung deutlich verbessern kdnnte.

B) Kritik des Instruments Standardisierte Bewertung

Neben der Kritik an den speziellen Annahmen und Vorgaben im genannten Gutachten darf
an dieser Stelle aber auch nicht die grundsatzliche Auseinandersetzung mit dem
Instrument der Standardisierten Bewertung und der Aussagekraft inrer Ergebnisse fehlen.

1. Hauptpunkt dieser Auseinandersetzung ist hierbei v.a. das veraltete Regelwerk von
2006. Dieses Regelwerk legt u.a. Festwerte fiur diverse Faktoren zu Grunde, die
heute Uberholt sind. Ein ganz wichtiger Faktor sind dabei die Energiekosten, die auf
dem Preisstand von 2006 eingefroren sind und eben nicht die tatséchlichen
aktuellen Kosten (Diesel fur den Bus und Strom fir die Tram, sowie Benzin und
Diesel fur den eingesparten MIV) abbilden. Hierfur (wie fur die anderen Faktoren)
ware zu Uberprufen, ob die Festlegungen und das Verhaltnis von damals tGberhaupt
noch den aktuellen Verhaltnissen entsprechen.

2. Deutlich dramatischere Auswirkungen hat das Regelwerk von 2006 sogar noch in
Bezug auf die CO2-Bilanzierung. Nach dem Ergebnis des Gutachtens wirden
durch den Ausbau der Tramstrecke 630.000 gefahrene Kilometer MIV (S. 54) und
62.000 gefahrene Kilometer Bus (S. 50) durch 80.000 Kilometer gefahrene Tram
ersetzt (= nur noch etwas mehr als 10% dieser eingesparten Fahrleistung, S. 50),
aber dennoch sollen durch diese Mal3nahme angeblich 38 Tonnen CO2 mehr
ausgestolRen werden (S.55). Verantwortlich dafir ist der zu Grunde gelegte
Strommix von 2006 mit seinen spezifischen CO2-Werten. Dass sich der Strommix



seitdem veréandert hat (und bis 2025 weiter dramatisch veréandern wird) und zudem
technologische Fortschritte zu erwarten sind, die den Fuhrpark im Jahr 2025 beim
Stromverbrauch deutlich effizienter machen kénnen, wird hier aul3er Acht gelassen.
Zudem ware es ja moglich, dass die Verkehrs-AG in der Zukunft (so wie es schon
friher einmal war) wieder Okostrom fiir den Fahrtstrom bezieht. In dem Fall wiirden
zwar ggf. die Stromkosten steigen, die CO2-Bilanz der Ma3nahme wurde sich
(selbst bei diesem pessimistischen Gutachten) aber sofort deutlich ins Positive
verandern. Leider darf nach dem Regelwerk der Standardisierten Bewertung nicht
der tatsachliche Strommix fir die CO2-Bilanzierung verwendet werden, sondern nur
die vorgegebenen Festwerte.

3. Weiterhin werden Schilerinnen mit einem geringeren Gewicht im Regelwerk der
Standardisierten Bewertung beruicksichtigt als erwachsene OPNV-Nutzerinnen (S.
53). Die Verlangerung steht aber selbstverstandlich auch in Zusammenhang mit der
Entscheidung zur Ansiedlung einer IGS in Volkmarode und eine umsteigefreie
Verbindung kdnnte (selbst mit dem zu beachtenden Ful3weg von der Haltestelle Am
Remenhof zur Schule) noch weitere Schiilerinnen zum Umstieg auf den OPNV
bewegen. Gelingt dies, dann wirden auch einige gefahrliche Situationen beim
allmorgendlichen Absetzverkehr mit dem Auto vor der Schule reduziert. Auch diese
positiven Effekte finden sich nicht (oder eben nur mit zu geringem Gewicht) in
dieser Systematik des Gutachtens berucksichtigt.

4. Ein abschlie3ender Kritikpunkt an den Festlegungen des Regelwerks fur
Standardisierte Bewertungen ist die Nichteinbeziehung von Park & Ride-
Parkplatzen (S. 58). Eine malR3gebliche Idee, um die Wirtschaftlichkeit der Tram-
Verlangerung nach Volkmarode zu sichern, war von Anfang an, einen P&R-Platz an
der Endhaltestelle Ziegelwiese nordlich aul3erhalb der Besiedelung von Volkmarode
anzulegen. Grundlage dieser Uberlegung war die Feststellung, dass zu den
Hauptverkehrszeiten die Berliner Heerstral3e in Volkmarode durchaus lberlastet ist
und Stauungen vorkommen. Eine attraktive Umsteigemdglichkeit in die Tram konnte
hier das Verkehrsaufkommen in der Ortsdurchfahrt deutlich reduzieren. Leider
kénnen diese Effekte nicht in der Standardisierten Bewertung einbezogen werden.
Dennoch sind diese positiven Effekte aus unserer Sicht absolut wahrscheinlich und
daher bei der Frage nach der Sinnhaftigkeit einer Verlangerung zu berucksichtigen.

Uber all diese Punkte hinaus darf zudem selbstverstandlich der Verweis auf das
Gutachten von Vieregg-Rdsler (im Auftrag der Grinen Fraktion im Bayerischen Landtag)
nicht fehlen, die diverse Standardisierte Bewertungen tberprift haben und deutliche Kritik
am Regelwerk sowie der groR3en Variabilitdt dieser Berechnungen geéauf3ert haben
(http://www.gruene-fraktion-bayern.de/sites/default/files/kurzfassung-
nkustandi270912_0.pdf).

Fur uns Grine im Rat der Stadt Braunschweig bedeuten all diese Punkte in der
Konsequenz, dass die Frage nach der Sinnhaftigkeit der Tram-Verlangerung nach
Volkmarode-Nord (wie auch anderer Infrastrukturprojekte) nicht einfach nach dem
Ergebnis einer Standardisierten Bewertung beurteilt werden kann. Neben den
grundsatzlichen Unzulanglichkeiten des Instruments Standardisierte Bewertung sind in
diesem speziellen Fall ungiinstige und aus unserer Sicht wenig realistische Vorannahmen
im Modell des Gutachtens sowie bislang nicht ausreichend diskutierte Veranderungen des
Betriebskonzept ausschlaggebend dafir, das Vorhaben der Stral3enbahnverlangerung
nicht bereits voreilig aufzugeben. Gerade fur die anstehende Neuplanung sollten weitere
Varianten (z.B. die zusétzliche Wendeschleife in Gliesmarode, der Verzicht auf eine
Haltestelle in Volkmarode oder auch ein kurzer eingleisiger, dafiir aber separat geftihrter,
Abschnitt auf der Berliner Heerstral3e) diskutiert und untersucht werden. Im Optimalfall



ware es dann vielleicht wieder moglich, dafur Férdermittel einzuwerben (unabhangig vom
Ausgang der Landtagswahl, die dartber hinaus grundsétzliche Anderungen der
niedersachsischen Forderkriterien méglich macht).

Wir Grine werden in jedem Fall unsere Entscheidung tber die Sinnhaftigkeit und

Durchfuhrung dieser Infrastrukturmaflinahme erst nach Abschluss aller Diskussionen und
Untersuchungen treffen.

Mit freundlichen GriRRen

Gerald Heere
Stellvertretender Fraktionsvorsitzender



