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Der Kampf um die Verkehrswende

Verkehrsminister Wissing argumentiert gegen die Verkehrswende.
Der Konflikt mit den Griinen eskaliert. Doch drohen ohne neue
Strafsen wirklich Engpéasse und wie klimavertraglich sind diese
durch die Antriebswende? Eine Analyse in neun Kapiteln.

@ von Caspar Schwietering verOffentlicht am 24.01.2023

“H

Wer verstehen will, warum Verkehrsminister Volker Wissing und die
Grinen derzeit erbittert iiber den Bau neuer Autobahnen streiten, muss
sich das Alptraum-Szenario beider Seiten anschauen. Die Griinen
fiirchten, dass die Klimabewegung nach den Braunkohletagebauen
vermehrt Autobahn-Baustellen zu ihrem wichtigsten symbolischen
Protestort machen konnte. Tragen die Griinen den Autobahn-Ausbau in
der Regierung mit, drohen sie sich deshalb weiter von ihrer Basis zu
entfernen.

Volker Wissings Alptraum steht in Liidenscheid. Dort leiden die
Anwohner:innen unter Dauerstau, weil die marode Rahmedetalbriicke
der A 45 nicht mehr befahren werden kann. Deutschlandweit gelten
mindestens 4000 Autobahnbriicken als einsturzgefahrdet und
miissen so schnell wie moglich ersetzt werden. Ohne Ausbau konnte es
bei den Autobahnen bald so aussehen wie bei der Bahn, meint

Wissing. Ein iiberaltertes und viel zu kleines Netz, das dem Ansturm
nicht gewachsen ist.
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Welcher Alptraum ist real?

Dass die Griinen in mehr Autobahnen eine Gefahr fiirs Klima sehen,
findet Wissing unsinnig. Denn in gut 15 Jahren, wenn die neuen Stralsen
fertig werden, diirften die meisten Autos und Lkw elektrisch und damit
klimaneutral fahren, argumentiert er.

Wie realistisch sind diese Szenarien? Drohen im deutschen
Autobahnnetz bald wirklich gefidhrliche Engpisse? Und wie
klimaschadlich sind Autobahnen noch, wenn die Antriebswende
kommt? Um das zu beantworten, hat Tagesspiegel Background mit
Verkehrsplaner:innen und Praktiker:innen gesprochen. Schnell wird
dabei deutlich: Die Antwort hingt weniger von Fakten, sondern von
Grundiiberzeugungen ab. Es geht darum, wie sinnvoll man die
Verkehrswende findet.

Der Ausgangspunkt

Schon in den Koalitionsverhandlungen waren sich die Ampelparteien in
der Verkehrspolitik nicht einig. Deshalb verabredete man
Verfahrensregeln: Es soll ,,eine gemeinsame Abstimmung iiber die
laufenden Projekte“ geben. Die FDP wollte so verhindern, dass ein
moglicher griiner Verkehrsminister bestehende Autobahnprojekte
einfach absagt. Doch nun protestieren die Griinen mit dieser Klausel -
bisher vergeblich — dagegen, dass Wissings Ministerium vor Kurzem die
Planung fiir die umstrittene Verlingerung der Berliner Stadtautobahn
A100 an ein Ingenieurbiiro vergeben hat.

In einem ,,Dialogprozess“ mit Umwelt- und Wirtschaftsverbinden soll
zudem ein neuer ,Infrastrukturkonsens® vereinbart werden. Welche
der tiber 1000 Projekte aus dem noch bis 2030 laufenden
Bundesverkehrswegeplan (BVP) werden in den verbleibenden Jahren
noch umgesetzt und welche abgesagt? Die Hoffnung der Griinen: Die
Runde wiirde sich auf den Bahnausbau fokussieren und moglichst viele
Straldenbauprojekte aufgeben.

Aber Wissing will das Gremium blof} iiber einen neuen, modernen
Mobilitatsplan fiir die 2030er Jahre diskutieren lassen. Die
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Uberpriifung der BVP-Projekte sollen seine Expert:innen iibernehmen.
Mit einem Gesetz zur Planungsbeschleunigung will er aulRerdem auch
den Ausbau des Fernstraldennetzes vorantreiben. Seitdem sind die
Verkehrsexperten der Griinen zornig auf den FDP-Minister.

Die Zahlen

Dass Wissing so agiert, hat viel mit den Verkehrsprognosen seiner
Expert:innen zu tun. Fiir den Personenverkehr gehen sie davon aus, dass
die Menschen in Deutschland 2051 im Vergleich zu 2019 - trotz mehr
Homeoffice und einer alternden Gesellschaft - 12,8 Prozent mehr
Kilometer zuriicklegen werden. Im Giiterverkehr steigt die
Transportleistung im selben Zeitraum demnach sogar um 46 Prozent -
und zwar auf der Stralde noch mehr als auf der Schiene.

Vermeiden liasst sich dieser zusatzliche Giiterverkehr nach der Meinung
der meisten Verkehrsokonom:innen kaum, weil der Verkehr
entsprechend der wirtschaftlichen Entwicklung zunimmt. Vor allem
deshalb fordert Wissing mehr Autobahnen. Wer sollte an der
Notwendigkeit anhand dieser Prognosen zweifeln?

Tatsdchlich ist etwas seltsam an den Zahlen. Der verkehrspolitischen
Ziele der Bundesregierung finden sich darin nicht ansatzweise wieder.
Die Ampel mochte, dass die Menschen 2030 doppelt so viel mit der
umweltfreundlichen Bahn fahren. Doch laut Verkehrsprognose werden
Fahrgiste selbst 2051 nur 52,4 Prozent mehr Kilometer mit der Bahn
zuriicklegen.

Der Marktanteil der Schiene im Giiterverkehr soll bis 2030 auf 25
Prozent steigen. Doch laut Verkehrsprognose wird er sogar zuriickgehen
-von 19 Prozent der Transportleistung in 2019 auf nur noch 17,3 Prozent
im Jahr 2051. Die vom Bundesverkehrsministerium beauftragten
Gutachter:innen glauben also nicht an das Regierungsprogramm.

Der Kritiker

Fiir den Verkehrsplaner Oliver Schwedes von der TU Berlin ist genau
das das Problem. Indem die dem Bundesverkehrswegeplan
zugrundeliegende Verkehrsprognose scheinbar neutral die zukiinftige
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Nachfrage ermittele, zementiere das Instrument den Status quo, sagt
er. ,Das ist eine Entscheidung fiir die Betonwirtschaft®, sagt Schwedes.
»,Man baut dem ungebremsten, als natiirlich angenommenen Wachstum
hinterher.”

Der Professor fiir integrierte Verkehrsplanung hat sein ganzes
Berufsleben dem Ziel gewidmet, den Bundesverkehrswegeplan
abzulosen. Schwedes fordert, dass die Politik sich zunachst
verkehrspolitische Ziele setzt und dann anhand dieser die zukiinftige
Infrastruktur plant.

Er ist iiberzeugt, wenn die Politik den Lkw-Verkehr etwa tiber einen
hohen CO2-Preis unattraktiver macht und zugleich die Bahn massiv
ausbaut, kann der zusatzliche Guterverkehr allein auf der
umweltfreundlichen Schiene fahren. ,Womdaglich ruckelt es dann mal
eine Weile, womoglich erleben wir mehr Staus, bis die Bahn ausgebaut
ist“, doch das miisse man eben in Kauf nehmen, sagt Schwedes, der sich
neben seinem Hochschuljob in der Verkehrswende-Bewegung engagiert.

Die Praktiker

Frank Huster hilt das fiir weltfremd. Dass die Schiene in absehbarer Zeit
einen Marktanteil von 25 Prozent erreiche, ,hilt kaum noch jemand fiir
realistisch®, sagt der Hauptgeschiftsfithrer des Bundesverbands
Spedition und Logistik (DSLV). Wohl niemand kann die Chancen fiir
eine Verkehrsverlagerung so gut einschéitzen wie Husters
Mitgliedsunternehmen. Denn die Grol3spediteure sind es, die die
Warenstrome auf die Verkehrstriager Stralde, Schiene und Binnenschiff
verteilen.

Er sehe es mit Schrecken, dass manche Unternehmen die Ware auf
Wunsch von Kunden derzeit sogar wieder auf die Strafe
zuriickverlagerten, weil die marode Schiene so unzuverlassig sei, sagt
Huster. ,Wir sind fur mehr Bahnverkehr. Die Strafde wird aber immer
das dominante Verkehrsmittel bleiben® betont er. Es wire fahrlissig,
nicht mehr in ihren Ausbau zu investieren.
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Hoffnung, dass die Schieneninfrastruktur in den nichsten Jahren
wesentlich besser wird, hat auch Peter Westenberger, Geschiftsfiihrer
des Verbands Die Giiterbahnen, nicht. Fir den Guiterverkehr relevante
neue Bahnstrecken gingen bis 2030 kaum ans Netz, sagt er. Die
zustandige Bahntochter DB Netz sei zu langsam mit der Planung und
habe zu wenig Projekte bei der Politik angemeldet, findet der Privatbahn-
Vertreter. Auch, weil die Deutsche Bahn fiir jedes Projekt — anders als bei
der Stralse — einen Eigenanteil bezahlen musste.

Umso mehr fordert Westenberger nun, dass sich der Staat auf den
Ausbau der Bahn konzentrieren und die passenden wettbewerblichen
Rahmenbedingungen schaffen soll. Zudem solle seine Branche aktivum
neue Kunden werben, statt die Vermarktung den eher straldenaffinen
Spediteuren zu iiberlassen. Dann konne die Verkehrsverlagerung
klappen.

Der Bahnskeptiker

Thomas Puls glaubt daran nicht. Der Verkehrsokonom vom
arbeitgebernahen Institut der deutschen Wirtschaft in Kéln hat 2022 in
einer Studie fiir den Lkw-Verband BGL errechnet, dass sich Lkw-Fahrten
kaum auf die Schiene verlagern lassen. Nur acht Prozent der von
deutschen Lkw transportierten Tonnage fahre weiter als 300 Kilometer,
heildt es darin. Erst ab dieser Distanz gilt die Schiene als
wettbewerbsfihig. Wichtiger als die Transportmenge ist freilich die
Transportleistung, die auch die gefahrenen Kilometer mit einbezieht. Bei
ihr fallen die lingeren Transporte mehr ins Gewicht.

Doch auch hier gibt es Hiirden, meint Puls. Die meisten dieser Fahrten
wiirden von auslindischen Lkw-Speditionen durchgefiihrt, sagt er.
Klassischerweise brichten sie Ware etwa von Duisburg, wo die Container
mit dem Binnenschiff aus Rotterdam ankommen, in ihre Heimatlinder.
,Es wire sehr wiinschenswert, wenn diese Transporte von der Bahn
ubernommen wiirden.“ Doch unterschiedliche Strom- und
Sicherheitssysteme sowie strenge nationale Vorschriften wirkten als
Bremse.
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Doch auch wenn es gelingt, mehr dieser Transporte auf die Bahn zu
verlagern, ist Puls tiberzeugt: ,,Ohne Strafde wird es nicht gehen. Wir
konnen froh sein, wenn Stralde und Schiene zusammen das
Verkehrswachstum in den nachsten Jahren schultern konnen.*

Die Klimafrage

Doch wire es wirklich klimapolitisch unbedenklich, wenn 2051, wie im
Bundesverkehrswegeplan prognostiziert, die Transportleistung auf der
Stralde um 54 Prozent steigt und die Deutschen 3,6 Prozent mehr im
motorisierten Individualverkehr fahren? Bis dahin sollte der gesamte
Straldenverkehr in Deutschland elektrisch sein - sei es per Batterie, E-
Fuels oder durch eine mit Wasserstoff angetriebene Brennstoffzelle. Auch
die Primarenergie konnte dann vollstindig aus Erneuerbaren kommen.

Dennoch spricht viel dagegen, den seit den 50er Jahren anhaltenden
Boom des Straldenverkehrs ungebremst fortzusetzen. Da ist vor allem der
hohe Flachenverbrauch. Durch neue Autobahnen soll wertvolle Natur
zerstort werden. Die geplante Kiistenautobahn A20 etwa wiirde durch
Moorgebiete fiihren. Die Naturzerstorung ist angesichts der Artenkrise
gefahrlich.

AulRerdem wird fiir den Bau von Strafsen sehr viel CO2 ausgestolien,
solange unsere Wirtschaft noch nicht vollig klimaneutral ist. Das gilt auch
fiir die E-Autoproduktion. Hierfiir werden zudem viele wertvolle
Ressourcen wie seltene Erden und andere Metalle benotigt. Vor allem
aber werden unsere Stadte durch mehr Autoverkehr auch nicht
lebenswerter. Aus all diesen Griinden empfiehlt das Umweltbundesamt,
die Antriebs- mit einer Verkehrswende zu kombinieren und die flichen-
und energieeffiziente Bahn auszubauen.

Der Reformer

Statt mit der CO2-Einsparung sollten die Griinen vor allem mit mehr
Lebensqualitit fiir eine Verkehrswende werben, empfiehlt der
Verkehrsplaner Markus Friedrich von der Universitat Stuttgart. In einer
Studie fiir Baden-Wiirttembergs Verkehrsminister Winfried Hermann
(Grune) hat er bereits tiiber eine Alternative zum
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Bundesverkehrswegeplan nachgedacht. Er spricht sich dafiir aus, nicht
mehr alle StralRenprojekte umzusetzen, die einen deutlichen Zeitgewinn
versprechen.

Ansonsten wiirden die Menschen nur immer noch weitere Distanzen
etwa zur Arbeit oder zum Einkaufen zuriicklegen. So wiirden zusétzliche
Stralden zusétzlichen Verkehr erzeugen und die Zersiedelung
vorantreiben. ,Unser Straldennetz ist bereits sehr dicht.“ Kleine Staus in
der Rushhour seien deshalb verkraftbar, weil der Zeitverlust gering sei,
meint Friedrich. Sein Ziel ist es, das Verkehrswachstum zumindest im
Personenverkehr zu stoppen.

Friedrich wirbt dafiir, neue Stralden nur dort zu bauen, wo die
Verkehrsanbindung im bundesweiten Vergleich derzeit
unterdurchschnittlich ist. Durch ein solches Bewertungskriterium
wiirden viele Stralsenbauprojekte aus dem Bundesverkehrswegeplan bei
der Nutzen-Kosten-Analyse pl6tzlich unrentabel, ist der Wissenschaftler
tiberzeugt. Zudem will er die Zahl der Ortsumgehungen reduzieren,
indem bei einem Parallelverlauf ein von zwei Bundesstralfsen
zuriickgebaut wird. Und in Regionen mit schlechter OPNV-Anbindung
will er primar diesen und nicht den StralRenverkehr verbessern.
»<Angesichts des Ziels gleichwertiger Lebensverhiltnisse ist das nur fair.”

Die Entscheidung

Doch wie viele Autobahnen und Bundesstralden in Deutschland, dem
Land mit dem dichtesten Fernstraldennetz Europas, noch gebaut werden,
entscheidet letztlich die Politik. Verkehrsminister Wissing hat das Auto
in einem Interview mit der , Bild am Sonntag® zuletzt als Mittel der
Freiheit und sozialen Teilhabe verteidigt und sich gegen eine
Reduzierung des Straldenverkehrs ausgesprochen. Die Griinen geben sich
hingegen entschlossen, nach der Vergrofierung des Braunkohletagebaus
Garzweiler I und der Verschiebung des Atomausstiegs nicht auch noch
ein Aus fiir die Verkehrswende hinzunehmen. Wer sich durchsetzt,
entscheiden letztlich die Sozialdemokrat:innen, die in der Frage
gespalten sind. Ausgang vollig offen.
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