Minister Ramsauer fordert mehr Geld fiir den Fe
Forscher halten viele Projekte fiir iiberfliissi (
die Wachstumsprognosen zum Autoverkehr fiir {ibetntrieben.

s ist Montag, 16.14 Uhr, als bei Nie-
Edercunnersdorf in Sachsen der Ver-

kehr stockt. Ein Traktor aus altem
DDR-Bestand knattert mit Tempo 15 tiber
die Bundesstral3e 178; wegen des Gegen-
verkehrs kann er eine knappe Minute
lang nicht iiberholt werden. Dann biegt
das Gefahrt rechts ab, und es geht wieder
fliissig voran in der siidlichen Oberlausitz,
nahe der polnischen Grenze.

Auf halber Strecke zwischen Lobau
und Zittau fithrt der Weg durch das Dorf
Herrnhut, wo Senioren mit Gehwagen
oder Kriicken am Stralenrand stehen und
Autos mit fremden Kennzeichen nachbli-
cken. Ab und zu muss man hier ein biss-
chen abbremsen, aber das wird von Jahr
zu Jahr etwas besser, weil junge Men-
schen die Region in Scharen verlassen
und immer weniger Fahrzeuge unterwegs
sind.

Trotzdem wird parallel zur B178 eine
weitere Stral3e gebaut, die B178n. Sie soll
223 Millionen Euro kosten, dafiir wird
der Verkehr aber auch grof3ziigig an Na-
delohren wie Herrnhut vorbeigelenkt.
Zum Teil ist die neue Bundesstrale vier-
spurig angelegt, damit Traktoren und an-
dere Verkehrshindernisse besser iiberholt
werden konnen. Das spare Zeit auf der
Fahrt von Lobau nach Zittau und werde
die Region wirtschaftlich beleben, heif3t

* Mit dem thiiringischen Minister fir Bau, Landesent-
wicklung und Verkehr Christian Carius, 2010.
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es in einer Stellungnahme des Bundes,
der die B178n iiberwiegend finanziert.
Wann immer in Deutschland von Fern-
straen die Rede ist, dominieren Bilder
und Berichte von Staus, Lkw-Kolonnen
und Autobahnen, die dringend ausgebaut
werden miissen. Erst kiirzlich stockte die
Regierung den Etat von Bundesverkehrs-
minister Peter Ramsauer (CSU) um eine
Milliarde Euro auf: Nur 100 Millionen da-
von sollen in Schienenwege flieen, 600
Millionen hingegen in den Aus- und Neu-
bau von Autobahnen und Bundesstraen.
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Bundesverkehrsminister Ramsauer (r.)*
Am Bedarf vorbeigebaut
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Ostseeautobahn A20
Vier Fahrzeuge pro Minute

Und eigentlich hélt Ramsauer das noch
immer fiir zu wenig, weshalb er tiber die
Einfithrung einer Pkw-Maut oder -Vignet-
te weitere Einnahmen erzielen mochte.

Wissenschaftler fragen sich jedoch, ob
die viele Euro-Millionen verschlingenden
Projekte wirklich alle n6tig sind. Denn der
Bau tiberdimensionierter oder offenkundig
iiberfliissiger Fernstralen wie der B178n
hat eine lange Tradition in Deutschland.

Seit Jahrzehnten schon werde Verkehrs-
politik hierzulande auf der Basis zum Teil
Hhirnrissiger Annahmen betrieben, sagt
der Dresdner Verkehrsokologe Udo Be-
cker. Vor dem Hintergrund ,.knapper ge-
sellschaftlicher Ressourcen®, fordert Klaus
Beckmann, Leiter des Deutschen Instituts
fir Urbanistik (Difu), miisse der Bund
endlich beginnen, ,mit mehr Sachver-
stand“ an den Fernstrafenbau zu gehen.
Und dringend verabschieden, erklért der
Erfurter Verkehrswissenschaftler Matthias
Gather, solle man sich ,,von der Theorie“,
dass neue Bundesstralen oder Autobahn-
anschliisse in jedem Fall die Ansiedlung
zusétzlicher Unternehmen befordere.

In Ramsauers Behorde kennt man sol-
che Einwdnde — und halt dagegen: Es
komme ja nicht nur darauf an, ob sich
ein Ausbau wirtschaftlich lohne und neue
Arbeitsplatze geschaffen wiirden. ,,Auch
Verbesserungen der raumlichen Erschlie-
Bung und Erreichbarkeit“ spielten eine
Rolle, teilt das Verkehrsministerium mit.

Doch wann stehen Kosten und Nutzen
in einem gesunden Verhiltnis? Wegen ei-
nes Zeitgewinns von manchmal nur zehn
Minuten konne man doch nicht Hunderte
Millionen Euro investieren, klagt der Leip-
ziger Rechtsanwalt Wolfram Giinther. Der
Jurist, der unter anderem fiir Naturschutz-
verbiande wie den BUND arbeitet, hat eine
Online-Petition beim Bundestag einge-
reicht, die unter strassenbaumoratorium.de
eingesehen und noch bis zum 20. Dezem-
ber unterzeichnet werden kann. Ziel der
Petition ist es, dass samtliche Straenbau-
vorhaben des Bundes auf ihre Notwendig-
keit iiberpriift und zukiinftig mehr Mittel
in den Unterhalt des bestehendes Netzes
investiert werden.

Knapp 10000 Kilometer Autobahn und
Bundesstrale will die Regierung in den
kommenden Jahren laut ,,Bundesverkehrs-
wegeplan“ erweitern oder neu anlegen. Da-
runter ist der Ausbau der Bé6n in Nieder-
sachsen und Sachsen-Anhalt, der 111 neue
Briicken erfordert. Oder die vieldiskutierte
Verldngerung der Berliner Stadtautobahn
A100: sechs Kilometer Autobahn fiir 420
Millionen Euro. Eine Investition, die Ver-
kehrsexperte Becker fiir ,,iiberfliissig* halt.
In keiner europiischen Hauptstadt staue
sich der Verkehr so selten wie in Berlin.

Ein weiteres Beispiel fiir iiberfliissige
Neubauprojekte sehen Wissenschaftler in
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der zwischen Magdeburg und Schwerin
geplanten A14. Berechnungen zeigten
deutlich, dass die zu erwartenden Ver-
kehrsmengen ,,problemlos® iiber eine
zweispurige Bundesstrale abgewickelt
werden konnten, sagt Becker. Trotzdem
hat Ramsauer Anfang August dem Bau-
beginn des ersten Abschnitts zugestimmt.

Als hinge die Gleichheit der Lebens-
verhaltnisse in Ost und West von der Zahl
der Stralenkilometer ab, hat der Bund
sich zuletzt besonders in den neuen Lan-
dern spendabel gezeigt. Mittlerweile gibt
es dort pro 1000 Einwohner 4,4 Kilometer
Bundes- und Landstrale — 1,6 Kilometer
mehr als in den alten Bundesldndern.

Wie zuweilen am Bedarf vorbeigebaut
worden ist, zeigt auch die 1,3 Milliarden
Euro teure A38 zwischen Gottingen und
Halle. Als Minister Ramsauer Ende 2009
das letzte Teilstiick freigab, bezeichnete
er die FernstraRe als ,,wichtige West-Ost-
Magistrale“, auf der schon bald bis zu
55000 Fahrzeuge pro Tag fahren wiir-
den — mehr als auf den meisten anderen
deutschen Autobahnen. Zwei Jahre spa-
ter erweist sich, dass nie mehr als die
Hélfte der prognostizierten Verkehrsteil-
nehmer die A38 benutzten.

Etwas verschétzt haben sich die Planer
auch im Fall der A20, die durch das ent-
volkerte Mecklenburg-Vorpommern fiihrt
und 6stlich von Rostock streckenweise so
wirkt, als wire ein Fahrverbot verhdngt
worden. Selten sind dort mehr als 12 000
Autos und Lkw pro Tag unterwegs, was
durchschnittlich vier Fahrzeugen pro Mi-
nute und Fahrtrichtung entspricht — mit-
hin eine Belastung, die eine Gemeinde-
stralle locker verkraften konnte.

Viele Autobahn- und Bundesstral3en-
projekte seien ,,wohl auch aus Griinden
des Landerproporzes® umgesetzt wor-
den, behauptet Difu-Chef Beckmann.
Weil jeder Ministerpriasident oder Land-
rat mal ein Bandchen bei einer Fernstra-
Ben-Neueroffnung durchschneiden wolle,
werde in den zustdndigen Landesbehor-
den und Autobahniamtern ,wahrschein-
lich auch geschummelt“, wenn es um die
Berechnung zukiinftiger Verkehrsstarken
gehe, sekundiert der Dresdner Experte
Becker.

So konnte es auch zum Bau der A31
gekommen sein, die in weiten Teilen
durch niederséchsische Landstriche fiihrt,
die vorrangig von schwarzbunten Milch-
kithen bewohnt werden. Die meist schnur-
gerade Fernstral3e sorgt fiir zwiespaltige
Gefiihle bei Autofahrern: Bei Rasern ist
sie beliebt, weil man bei tédglich etwa
17000 Fahrzeugen reichlich freie Strecke
hat fiir Tempo 200; ibermiideten Lkw-
Fahrern macht sie Angst, weil sie in ihrer
Eintonigkeit einschldfernd wirkt.

Flops wie die A31 sollten eigentlich
dazu fiithren, dass Verkehrsprognosen
demnéchst genauer gepriift werden. Doch
solche Skepsis ist den Beamten im Bun-

desverkehrsministerium nicht gegeben;
von jeher, rdumen sie ein, finde ,keine
betriebswirtschaftliche Evaluierung ein-
zelner Neu- bzw. Ausbauabschnitte® statt.

So ist abzusehen, dass Deutschland
noch weitere einsame Autobahnen be-
kommen wird. Zumal sich abzeichnet,
dass der Verkehr zukiinftig nicht mehr so
stark zunehmen wird, wie der Bund noch
immer unterstellt.

Zahlen der Bundesanstalt fiir Stral3en-
wesen (BASt) belegen seit Jahren, dass
es sich beim angeblich explosionsartigen
Anstieg des Autobahnverkehrs um einen

,Die Hoffnungen auf
Unternehmensansiedelungen
sind iibertrieben.*

modernen Mythos handelt. Im Jahr 2002
wurden von den BASt-Zahlstellen durch-
schnittlich 48100 Fahrzeuge pro Tag und
Autobahn gezihlt, im Jahr 2005 waren
es 47600, im vergangenen Jahr nach ers-
ten Prognosen etwas mehr als 49000.
Dennoch hilt es Ramsauers Ministerium
weiterhin fiir ,,realistisch®, dass der Stra-
Bengiiterverkehr von 2004 bis 2025 noch
einmal um tiber 50 Prozent steigen werde.
Diese Rechnung geht allerdings von ei-
nem sinkenden Olpreis und einer damit
zunehmenden Attraktivitit des Autofah-
rens aus. ,,Eine Annahme, die absurd ist*,
urteilt Verkehrsexperte Becker.

Dass es hiufiger zu Staus auf den
Autobahnen komme, liege in der Haupt-
sache nicht am Verkehrsaufkommen, sagt
Difu-Chef Beckmann. Der Bund habe
den Unterhalt wichtiger Strecken wie der
A1, A2 oder A8 jahrelang vernachléssigt.
Jetzt seien viele Arbeiten, zum Beispiel
an der Fahrbahndecke, nicht mehr auf-
zuschieben und miissten gleichzeitig aus-
gefiihrt werden. Die Folge sei eine Re-
kordzahl an Baustellen, die den Verkehrs-
fluss ,,deutlich starker“ behinderten als
der Anstieg der Fahrzeugzahlen.

Einem Irrtum sitzt der Bund mutmal-
lich nicht nur bei der Prognose zukiinfti-
ger Verkehrsstarken auf. Eine Studie des
Bundesfinanzministeriums kommt — noch
vorsichtig — zu dem Schluss, dass die
,,durchschnittlich von Verkehrsinfrastruk-
turinvestitionen zu erwartenden Wachs-
tumseffekte nicht unbedingt einem Viel-
fachen der Investitionskosten entspre-
chen“. Verkehrswissenschaftler Gather
formuliert es nach langer Forschung zum
Thema etwas drastischer: ,,Die Hoffnun-
gen auf Unternehmensansiedlungen und
neue Arbeitsplitze sind tibertrieben.“

Mancherorts habe sich der Aus- oder
Neubau einer Fernstra3e sogar als Problem
entpuppt: Weil die Bewohner nun noch
schneller in die nichstgrofere Stadt fah-
ren konnten, habe in kleineren Kommu-
nen auch noch das letzte Kaufhaus dicht-

machen miissen. Guipo KLEINHUBBERT
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