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DER NEUE BUNDESVERK

Bei der Entscheidung, welche
BundesstraBen-, Schienen-
und Wasserwege bis 2015

gebaut werden, sollen — auf
Wunsch der Bundesregie-
rung — Umweltaspekte eine
groRere Rolle spielen. Doch
eine sinnvolle Verkehrspolitik
sieht anders aus als der neue
Bundesverkehrswegeplan.
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CLAUDIA THOELEN

LANGE LASST ER AUF SICH WARTEN:
Der neue Bundesverkehrswegeplan sollte
eigentlich schon in der vergangenen Legis-
laturperiode verabschiedet werden. Dann
wurde der Referentenentwurf fiir Anfang
des Jahres angekiindigt. Und nun wird der
neue Verkehrsminister Manfred Stolpe das
Papier vermutlich erst im Mirz oder April
an seine Ministerkollegen, die Landesregie-
rungen und Verbiinde weiterleiten. Im
Frithsommer soll dann das Kabinett darii-
ber entscheiden. Inwieweit die Vorschlige
in die Bedarfsplanungsgesetze eingehen,
beschliefSt irgendwann der Bundestag,

Mit dem Bundesverkehrswegeplan legt
die Regierung fest, welche StralSen-, Schie-
nen- und Wasserwege bis zum Jahr 2015 in
Deutschland gebaut werden sollen, Im ver-
gangenen Sommer stellte das Verkehrsmi-
nisterium eine CD-Rom zusammen, auf der
alle von den Lindern bis zu diesem Zeit-
punkt vorgeschlagenen Projekte verzeich-
net und — soweit bis dahin schon gesche-
hen — auch verkehrs- und umweltpolitisch
hewertet waren. Die Landesregierungen
wurden aufgefordert, die Daten zu kontrol-
lieren, eventuelle Umplanungen vorzu-
schlagen und eine Priorititenliste nach
Berlin zu schicken.

Finige Linder haben diese Aufgabe
bereits erledigt. ,Weil in unserem Land ja
jeder in alles reinreden kann, dauvert es
aber noch®, so der Sprecher des Bundes-
verkehrsministeriums Richard Schild. Ins-
besondere Nordrhein-Westfalen hinkt noch
hinterher, weil dort die Regionalriite in den
Entscheidungsprozess einbezogen wurden,

Zentrales Bewertungskriterium ist —
genau wie schon beim Vorgingerplan von
1992 — eine Kosten-Nutzen-Analyse der ein-
zelnen Projekte. Allerdings gehen in diese
Rechnung jetzt nicht mehr nur die Zeit- und
spritersparnis der Anlieger und Lieferan-
ten, erwartete Arbeitsplatzeffekte und die
Reduzierung von Unfallrisiken ein. Eben-
falls in Euro ausgerechnet werden ékolo-
gische Kriterien wie die Veriinderung der
Lirm- und die CO -Belastung fiirs Klima,
die den Nutzen der Projekte hiiufig min-
dern.

Ab wann ein Projekt als . vordringlich”
eingestuft wird, steht noch nicht fest. Beim
vergangenen Mal reichte ein Kosten-Nut-
zen-Verhiiltnis von etwa drei — wenn also
fiir jeden investierten Euro ein volkswirt-
schaflicher Vorteil in Héhe von drei Euro
erwartet warde, Weil die begrenzten Haus-
haltsmittel von Anfang an stirker einbe-
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rechnet werden sollen, wird diesmal ein
Faktor von etwa vier erwartet.

Ein niedriger Faktor verhindert aber
nicht automatisch den Bau einer Strafde.
Der Beleg dafiir ist die geplante Autobahn
von Magdeburg nach Schwerin. Urspriing-
lich sollte die Trasse durchs Wendland
fiihren — was nicht nur den Widerstand der
dortigen Biirger, sondern auch der Landes-
regierung in Magdeburg hervorrief, Die
protestierte dagegen, dass die Segnungen
der neuen Autobahn dem dstlichen Bun-
desland kaum zugute kommen sollten. Weil
Autobahnen in Deutschland immer noch
mit Fortschritt und wirtschaftlichem Auf-
schwung assoziiert werden und gerade
Wahlkampf war, gab Kanzler Schrisder den
Genossen im Osten sein Wort, dass die
Autobahn 14 kommen wird — und zwar auf
ihrem Gebiet. Das 350 Kilometer lange und
1.5 Milliarden Euro teure Projekt erreicht
offiziell nur ein Kosten-Nutzen-Verhiiltnis
von 3,4 — und selbst diesen Wert schiitzen
viele Kritiker als stark geschint ein.

Nach Berechnungen von Tilmann Heu-
ser, verkehrspolitischer Sprecher des
BUND, rechtfertigt das Verkehrsaufkom-
men lediglich den Bau einer Kreis- oder
allenfalls einer Bundesstrafe und keines-
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wegs eines mehrspurigen Highways. Hinzu
kommt, dass Experten der A 14 ein sehr
hohes Umweltrisiko bescheinigen. ..Doch
es sieht so aus, als ob dennoch gebaut wer-
den soll, weil der Kanzler es so gesagt hat”,
so Heuser.

Niedriger Nutzen, hohe
Kosten

Fiir Heiner Monheim, Geografieprofessor
in Trier und Mitglied des wissenschattli-
chen Beirats des VCD, sind die Verbesse-
rungen der Bewertungsmethodik sowieso
nur sekundir. ,.Der Bundesverkehrswege-
plan spiegelt erneut die Unfihigkeit in
Deutschland, eine integrierte Verkehrspla-
nung zu machen™, lautet sein eindeutiges
Urteil. Anstatt wie in der Schweiz zunichst
festzulegen, wieviel dffentlicher Transport
notwendig ist, um einen fiir Mensch und
Umwelt zumutbharen Verkehr zu organisie-
ren, halte auch die rot-griine Bundesregie-
rung am Status Quo einer autozentrierten
Verkehrspolitik fest. Sobald der Kosten-
Nutzen-Faktor hoch ist, gilt das Projekt als
vordringlich. In eine ihnliche Richtung
oeht auch die Kritik von Tilmann Heuser:
Es fehlen Strategien, durch intelligente

Siedungsstruktur und  Wirtschaftspolitik
Verkehr einzusparen. Das erwartete Ver-
kehrswachstum wird nicht infrage gestellt.”

Dabei hat die rot-griine Bundesregie-
rung in den Grundlagen zum neuen Bun-
desverkehrswegeplan — festgelegt,
raumordnerischen und dkologischen Krite-
rien eine grifere Beachtung zukommen
soll als frither. Das Bundesamt fiir Natur-

dass

schutz hat fiir die Hilfte der 1400 von den
Lindern vorgeschlagenen Projekte cine
Umweltrisikoeinschiitzung in Auftrag gege-
ben. In immerhin 400 Fillen kamen die
Experten zu dem Ergebnis, dass die Gefah-
ren fiir die Umwelt hoch oder sogar sehr
hoch einzuschiitzen sind. Einige Projekte
wurden daraufhin bereits umgeplant, ande-
re werden wohl — wie die A 14 — dennoch
als vordringlich eingestuft werden.

In etwa 80 Fillen wird sowohl der wirt-
schaftliche Vorteil als auch der Schaden fiir
die Umwelt als jeweils sehr hoch einge-
schiitzt. Was im einzelnen letztendlich
schwerer wiegt, ist erneut eine politische
Frage. In manchen Fillen haben die Ver-
kehrslobbyisten  schon  vorgebaut:  So
schrieben die Diisseldorfer Genossen die
Autobahntrasse von Bielefeld nach Bore-
holzhausen bereits im Koalitionsvertrag mit
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den Griinen fest. Dass die Strecke einen
hohen dkologischen Preis hat, ist aus ihrer
Sicht ein bedauerlicher, aber unabwendba-
rere Kollateralschaden. Zwar konnte das
Projekt theoretisch auf Bundesebene noch
gestoppt werden, Doch daran glaubt fast
niemand.

Wihrend der alte Bundesverkehrswe-
geplan von 1992 ein nicht zu finanzieren-
der Wunschzettel der StraSenbaulobby war
— es fehlten allein bis zum Jahr 2012 etwa
50 Milliarden Euro — haben die Biindnis-
griinen angekiindigt,
dass sie auf den im
Berliner Koalitions-
vertrag fesigeschrie-
benen  Finanzrah-
men bestehen wol-
len. Demnach stehen
insgesamt etwa 90
Milliarden Euro bis
sum Ende des Jahr-
zehnts fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur
zur Verfiigung. Weil zuniichst die bereits
angefangenen Projekte fertiggestellt und
das Anti-Stau-Programm abgearbeitet wer-
den sollen, gibe es sowieso erst ab 2007
Geld fiir neue Malnahmen, hat der biind-
nisgriine Fraktionsreferent fiir Infrastruk-
turpolitik Andreas Rade errechnet. Hinzu
kommt, dass etwa die Hilfte des Geldes fiir
den Erhalt bereits existierender Verkehrs-
wege bendtigt wiirde und folglich nur der
Rest fiir Neubauten ausgegeben werden
kiinne. Auflerdem habe sich die rot-griine
Bundesregierung darauf verstindigt, dass
die Hilfte der Investitionsmittel in die
Schiene gesteckt werden sollten. Summa
summarum bedeutet das, dass fiir Straen-
neubau etwa 22,5 Milliarden Euro bis zu

Jahr 2010 zur Verfiigung stehen, so Rade.

Hoffen auf den Geldsegen

Ob Verkehrsminister Stolpe zu einem éhnli-
chen Ergebnis kommt, ist erst nachzuprii-
fen, wenn der Plan wirklich vorliegt. Sein
Sprecher Richard Schild jedenfalls hilt
nichts von exakten Finanzplinen. Vielleicht
giibe es ja wieder mal einen Geldsegen wie
bei der UMTS-Versteigerung, als plitzlich
die Mittel fiir 120 Ortsumgehungen da
waren. Auch Privaffinanzierungsmodelle
seien schliedlich denkbar, so Schild.
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Klar ist jedenfalls, dass die Linder
wesentlich mehr Projekte angemeldet
haben, als finanzierbar sind. Allein die bis
zum Sommer gemeldeten neuen Strafien
wiirden etwa 85 Milliarden Euro kosten.
Der Aufforderung, nach der Durchsicht der
bisherigen Bewertungsdaten selbst Prioriti-
ten zu setzen, sind sie nicht nachgekom-
men. ,.Das ist ein Schwarze-Peter-Spiel”,
kommentiert Ministerialdirigent Reinhard
Weber, Leiter der Projekigruppe Bundes-
verkehrswegeplanung, Die Landesregierun-
gen wollen sich bei den schlieflich leer
ausgehenden Kreisen und Kommunen nicht
unbeliebt machen und iiberlassen das lie-
ber der Bundesregierung.

Der niedersichsischen Landesregie-
rung sind etwa 90 Stralenbauprojekie und
neun Schienenprojekte besonders wichtig,
herichtet Stefan Wenzel, verkehrspoliti-
scher Sprecher der griinen Landtagsfrakii-
on in Hannover. Er kritisiert, dass die Stra-
Benbauer auch da mit wachsenden Bevil-
kerungszahlen und somit wachsendem Ver-
kehr rechnen, wo sich andere Amter Lingst
auf den bereits feststellbaren Bevilke-
rungsschwund eingestellt haben. Aufer-
dem habe jede der vier Bezirksregierungen

im Land die Chance bekommen, jeweils
zehn weitere Wiinsche zu dufern — wo-
durch 40 weitere StrafSen und keine einzige
Fisenbahnstrecke auf der Liste landeten.
Darunter sind so absurde Vorschlige wie
die B 6 von Salzgitter nach Goslar. Die Stra-
Re hat von den Experten, die das Bundes-
verkehrsministerium  beauftragt hatte,
einen mageren Kosten-Nutzen-Faktor von
0,1 zugestanden bekommen. Doch in die-
sem Fall wog wohl ein anderes Argument
viel schwerer: Ex-Ministerprisident Gabriel
kommt aus Goslar.

Eine andere Autobahn wird dagegen
sehr wahrscheinlich als , vordringlich™ ein-
gestuft werden: Die A 94 Gstlich von Miin-
chen. Als sie noch in der Opposition waren,
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hatten die Sozialdemokraten den 54 Kilo-
meter langen Neubau durchs okologisch
wertvolle Isental stets abgelehnt und genau
wie Umweltverbiinde dafiir plidiert, lieher
die Bundesstrafde 12 iiber Haag vierspurig
auszubauen. Das wiire nicht nur erheblich
billiger, sondern auch viel umweltschonen-
der, bestitigt auch das baverische Landes-
amt fiir Umweltsschutz. Doch seit SPD-Ver-
kehrspolitiker an der Spree das Sagen
haben, unterstiitzen sie die Pline der baye-
rischen Landesregierung, hat Heiner Miil-
ler-Ermann von der Aktionsgemeinschaft
gegen die A 94 beobachtet. Die B 12 taucht
in den Unterlagen hingegen gar nicht mehr
auf, .Fin erbirmlicher Verrat der Sozialde-
mokraten”, so Miiller-Ermanns Urteil. Im
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Bundesverkehrsministerium will man sich
nicht dazu dulsern — wie gegenwirtig auch
zu keinem anderen konkreten Projekt.

Sakrosankt im neuen Bundesverkehrs-
wegeplan sind die Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit. Thr Bedarl wurde einst gesetz-
lich festgestellt und gilt nun als unumstofs-
lich. Wie sinnlos das ist, Lisst sich beispiel-
haft an der A 38 Gittingen—Halle studieren.
Hatte der einstige Bundesverkehrsmister
Sause-Krause” 72000 Autos am Tag pro-
gnostiziert, so geht selbst die Straenbau-
verwaltung heute nur noch von 42000
Fahrzeugen aus. Doch auch diese Annahme
diirfte entschieden zu hoch sein — zumal
eine parallel Ost-West-Autobahn von Dres-
den nach Kassel gebaut wird.

Dass Widerstand gegen ungeliebte Stra-
Benprojekte ausgesprochen sinnvoll sein
kann, haben die Wendlinder bewiesen,
Wihrend der alljihrlichen | kulturellen
Landpartie" beschallten die VCD-Kreisvor-
standsfrau Maria Horn und einige Mitstrei-
ter stiindlich die romantischen Rundlings-
dirfer mit Autobahnlirm vom Tonband.
Viele Anwohner erfuhren so von den Pli-
nen, bei Salzwedel ein Autobahnkreuz zu
bauen. Erst kurz zuvor hatte der VCD her-
ausgefunden, dass klammheimlich ver-
schiedene Schutzgebiete aus der regionalen
Raumordnungsplanung gestrichen worden
waren, was sich bei der Bewertung im Bun-
desverkehrswegeplan positiv fiir das Pro-
jekt ausgewirkt hiitte. Viele Unterschriften
kamen zusammen — und inzwischen ist die
urspriingliche Planung vom Tisch.

Maria Horn vermutet allerdings, dass es
nicht in erster Linie der Biirgerprotest war,
der das Projekt aus den Bundesverkehrs-
wegeplanungen kippte. Vielmehr rettete die
Wendlinder, dass die Landesregierung in
Magdeburg die Autobahn unbedingt haben
wollte — und Kanzler Schrider sein Wort
gah. Aber die Geschichte hatten wir ja
schon. Annette Jensen
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