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Paradigmenwechsel in der Bundesverkehrswegeplanung vollziehen —
langfristigen Erhalt der Infrastruktur in Sachsen sichern

Sachsen schreibt weiter ,,Wiinsch-Dir-Was-Listen*“

Die Bundesverkehrswegeplanung der Vergangenheit ist nicht zukunftstauglich. Als
Grundlage fir Planung und Bau von FernstraBen sowie Schienen- und Wasserwegen
in Deutschland kdnnte der auf 15 Jahre ausgelegte Bundesverkehrswegeplan
umweltvertragliche und klimafreundliche Investitionen voranbringen. Stattdessen ist er
eine  mit lokalen Prestigeprojekten Uberfrachtete  Wunschliste, die kein
Verkehrsproblem [6st. Deutschland braucht einen neuen, grinen Ansatz in der
Infrastrukturplanung: Konzentration auf die wirklich wichtigen, zentralen Routen des
Kernnetzes; Vernetzung der Verkehrstrager, Verkehrsverlagerung, Erhalt vor Neubau
und ein Ende der Geldverschwendung. Darum muss es heute gehen.

Doch bisher l4uft alles so weiter wie gewohnt: Uber 1.600 FernstraBenprojekte haben
die Lander fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 beim Bund angemeldet. Nach wie
vor sind die Anmeldelisten der Lander mit auch langfristig nicht finanzierbaren
Wunschprojekten Uberfrachtet. Sachsen ist mit 72 Vorhaben dabei. Der Bau aller von
der Staatsregierung nach Berlin Gbermittelten Vorhaben wirde rund 1,8 Milliarden Euro
kosten und etwa 50 Jahre dauern. Sachsens Anmeldungen sind eine lange
Aneinanderreihung von Projekten mit oft nur lokaler Bedeutung.

Sachsen hat auch entsprechende Vorgaben aus Berlin geflissentlich ignoriert. Die vom
Bund geforderte intensive Auseinandersetzung mit Alternativen“ sind bei den
sachsischen Anmeldungen nicht einmal ansatzweise erkennbar.

Das Projektvolumen der gemeldeten Vorhaben ist vollig losgel6st von den haushalts-
und finanzpolitischen Realitaten; sie sind aber nicht nur unfinanzierbar, sondern gehen



auch am Bedarf vorbei und belasten unndétig Natur und Umwelt — kurzum: Die
Infrastrukturpolitik der Staatsregierung ist zukunftsvergessen und hat daher keine
Zukunft.

Auch bei der Birger- und Offentlichkeitsbeteiligung offenbart die s&chsische
Landesregierung ein fast vordemokratisches Politikverstandnis. So hat die
Staatsregierung gegenliber dem Bund fir Umwelt- und Naturschutz alle Bemihungen
sich frihzeitig in die sachsischen Projektanmeldungen einzubringen regelrecht
abgewimmelt; ,eine Beteiligung der Trager o6ffentlicher Belange (durch) das Land ist in
der jetzigen Konzeptphase nicht vorgesehen® hieB es dazu lapidar -
Demokratieverstandnis auf séchsisch: Die Verwaltung wei3 schon, was gut fur die
Burgerinnen und Burger ist — ,Einmischung“ unerwinscht.

Realitidten annehmen: Substanzverzehr aufhalten, Wunschlisten eindampfen
Nach massiven Investitionen in die Netzerweiterung und grundhafte Sanierung des
sachsischen Autobahnnetzes sowie gleichfalls hohen Investitionen in den Ausbau des
BundesstraBennetzes mit zahlreichen Ortsumgehungen missen wir konstatieren: Das
FernstraBennetz im Freistaat Sachsen ist in seinen Grundziigen vollendet. Es gibt
auch im Vergleich zu den westdeutschen Flachenlandern keine Infrastrukturllicke
mehr, was immer noch als Begriindung flr den Bau neuer Vorhaben angefthrt wird.
Allenfalls fur Orte mit starkem Durchgangsverkehr brauchen wir in den kommenden
Jahren noch Investitionen in eine Uberschaubare Anzahl von Ortsumgehungen. Der
absehbare Strukturwandel mit zurlickgehenden Einwohnerzahlen im Iandlichen Raum
fihrt dazu, dass das Verkehrsaufkommen weiter zurlickgehen wird. Darauf muss eine
vorausschauende Verkehrsplanung frihzeitig reagieren. Fir die Mehrzahl der fir den
Bundesverkehrswegeplan angemeldeten sachsischen StraBenbauvorhaben gibt es
mittelfristig keinen Bedarf.

Hingegen ist absehbar, dass die verfugbaren Mittel fir den Neu- und Ausbau in
Sachsen nicht mehr signifikant anwachsen werden. Nach der Vollendung der Autobahn
A 72 ist die Zeit der GroBprojekte in Sachsen endgiltig vorbei. Hinzu kommt: Gerade
auf Bundesebene missen neue Schwerpunkte gesetzt werden. Das westdeutsche
Autobahnnetz, das im Kern von Anfang der 1960er bis Mitte der 1980er Jahre
entstanden ist, kommt in ein Alter, in dem die Investitionen flr Erhalt und Ersatz
kontinuierlich ansteigen. Verscharft wird die Situation beim Erhalt durch den
Uberproportional angestiegenen Lkw-Verkehr und den Uber zwei Jahrzehnte zu
Gunsten des Neubaus vernachlassigten Substanzerhalt. Dieses Fahren auf Verschlei3
beginnt sich jetzt zeitlich versetzt zu réachen: Briicken zeigen massive Schaden, so
dass teilweise Bauwerke flr den Lkw-Verkehr gesperrt werden mussten. Die von der
Bundesregierung angekindigte Erhéhung der Mittel fir den Erhalt ist daher bitter
notwendig, ist aber angesichts der Herkulesaufgabe nur der Anfang eines
Sanierungsmarathons, der zudem nur dann Frichte tragen wird, wenn die



Erhaltungsinvestitionen weiter anwachsen und dauerhaft auf hohem Niveau bleiben.
Auch die Praxis der unterjahrigen Umschichtung von Erhaltungs- in Neubauprojekte,
die von einigen StraBenbauverwaltungen praktiziert wird, muss endgulltig der
Vergangenheit angehdren.

Vor diesem bundespolitischen Hintergrund ist die véllig Oberfrachtete sachsische
Anmeldeliste flir neue StraBen einzuordnen. Auch das sachsische Verkehrsministerium
wird wegen langsam alternder Bauwerke Erhaltungsinvestitionen im Haushaltsplan
einstellen muassen; das bedingt, dass gleichzeitig die knappen Neubaumittel in die
verkehrlich  wichtigsten Vorhaben flieBen missen. Fir die Erfullung von
Wunschprojekten wie beispielsweise der urspringlich vierstreifig geplanten B 87n
Ostlich von Leipzig ist in Zukunft weder ein Bedarf absehbar noch Geld vorhanden.
Sachsen wird sich also von einer Reihe am Bedarf vorbei geplanter Vorhaben, die
oftmals nur der Befriedigung der Interessen von Birgermeistern, Landraten und
Wahlkreisabgeordneten dienen, endgultig verabschieden missen. Dies ist kein Verlust
— im Gegenteil: Der Abschied von der Betonpolitik der Nachwendezeit scharft den Blick
fir das, was verkehrspolitisch in den nachsten Dekaden wirklich wichtig wird, und fur
Entwicklungen, die die Verkehrspolitik friihzeitig bertcksichtigen muss.

Infrastrukturpolitik zukunftsfahig machen

Sachsens Einwohnerzahl schrumpft, vor allem der landliche Raum steht in den
kommenden Jahrzehnten vor umwalzenden Entwicklungen, die sich auf alle
gesellschaftlichen Bereiche auswirken. Die Schrumpfung seit 1990 gibt einen
Vorgeschmack auf das, was sich nach heutiger Einschatzung unter verscharften
Vorzeichen fortsetzen wird. Vor allem die hohen Investitionen in die langlebige
Verkehrsinfrastruktur missen daher besonders grandlich auf den kinftig zu
erwartenden Verkehrsbedarf hin GOberprift werden. Abseits der sachsischen
Verdichtungsraume gibt es praktisch keine wachsenden Regionen. Das
Verkehrsaufkommen wird im BundesstraBennetz daher flachenhaft und besonders in
den stark schrumpfenden Landkreisen weiter zurtickgehen. Damit reduziert sich auch
insgesamt der Neu- und Ausbaubedarf. Die gescheiterte vierstreifige Planung der B
178n im noérdlichen Abschnitt Nostitz - WeiBenberg und die von der Landesdirektion
Sachsen im Sommer aufgegebene Planung der ebenfalls vierstreifig angedachten B
87n 0Ostlich von Leipzig sind ein Hinweis darauf, dass auch in den etablierten
Planungsbehdérden endlich — wenn auch notgedrungen — ein Umdenken einsetzt. Bei
beiden Vorhaben hat der nicht mehr belegbare Verkehrsbedarf eine mafBgebliche Rolle
gespielt. Wir GRUNE haben von Beginn der Planungen der B 178n verdeutlicht, dass
wir Ortsumfahrungen brauchen, aber eben keine vierspurige vollig Gberdimensionierte,
neutrassierte SchnellstraBe. Immerhin besteht bei der B 87n jetzt die Chance, die
Fehler der 1990er Jahre nicht noch einmal zu begehen. Auch wenn die Planung fir die
Ortsumgehungen Pirna und Freiberg schon deutlich weiter fortgeschritten sind,
mussen auch hier die angepassten und kostengtinstigeren Alternativen auf den Tisch



und zlgig zur Baureife gebracht werden. Das Festhalten an den unfinanzierbaren
Schubladenplanungen blockiert wie andernorts auch schon viel zu lange vernlinftige
Lésungen. Hier ist, wie landesweit bei anderen Ortsumgehungen, ein Umdenken
angesagt. Weg von unfinanzierbaren und nicht notwendigen Neubauplanungen und
hin zu angepassten, schnell realisierbaren Ausbauprojekten im Bestand. Die zweite
groBe Anforderung, die Infrastrukturpolitik vorausschauend einpreisen muss, ist die
Energiewende im Verkehrssektor, die unabdingbar ist, wenn wir die Klimaschutzziele
erreichen wollen. Der Verkehrssektor hat in Deutschland einen Anteil von rund 20
Prozent an den Treibhausgasemissionen und ist wie kein anderer Sektor abhangig
vom endlichen Rohstoff Erddl.

Investitionen in den Ausbau der Infrastruktur energieeffizienter Verkehrstrager wie die
Schiene ist daher integraler Bestandteil einer Verkehrswendestrategie. Sie sind
Voraussetzung daflr, dass im Personen- wie Guterverkehr attraktive Angebote
entstehen kénnen und Verkehrsverlagerung mdoglich wird. Die Vision von (fast) CO2-
freier Mobilitdt ist wegen der vergleichsweise leichten bzw. fortgeschrittenen
Elektrifizierung in absehbarer Zeit am ehesten auf der Schiene umsetzbar.

Schiene starken: Kapazitaten flir Verkehrsverlagerung schaffen

Der Schienenverkehr ist zu Recht der Hoffnungstrager fiir eine ressourcenschonende
Zukunft der Mobilitat: Er ist flachensparend, energieeffizient und schon heute
weitgehend unabhangig vom Erddl.

Sachsen hat in den 1990er Jahren den Schienenverkehr straflich vernachlassigt.
Oberste Prioritat hatte stattdessen der massive Ausbau des FernstraBennetzes. Der
Ausbau des Hauptstreckennetzes flir hoéhere Geschwindigkeiten und weitere
Streckenelektrifizierungen, die Ausrichtung der Schienennetzinvestitionen auf einen
landesweiten Taktfahrplan sowie gezielte Investitionen flir mehr Glterverkehr auf der
Schiene, all dies blieb unerledigt oder ging nur im Schneckentempo voran. Vielen
Streckenstilllegungen schaute die Staatsregierung hingegen nur achselzuckend zu
oder hat sie durch Vorgaben zur Einstellung des Personenverkehrs mit veranlasst. Mit
dieser verkehrspolitischen Erblast der CDU-geflihrten Landesregierungen missen wir
uns noch heute beschaftigen. Wichtige Ausbauvorhaben wie die Ausbaustrecke
Leipzig - Dresden (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 9) und Berlin - Dresden harren
weiter ihrer Vollendung. Bei der Strecke Dresden - Berlin wird nach derzeitiger Planung
der Abschluss der Arbeiten noch zehn Jahre in Anspruch nehmen! Auch auf der
Sachsen-Franken-Magistrale wird der Streckenausbau zwischen Leipzig und Werdau
Bogendreieck (Gaschwitz - Crimmitschau) frihestens zu Beginn der 20er Jahre
abgeschlossen sein. Was fiir ein Kontrast zum Autobahnnetz: Selbst die A 72 zwischen
Leipzig und Chemnitz wird dann langst durchgangig befahrbar sein.

Far eine Starkung des Verkehrstragers Schiene brauchen wir héhere Investitionen.
Aber wir brauchen vor allem Investitionen in sinnvolle Vorhaben, die méglichst schnell
realisierbar sind und so flr Fahrgaste und Guterkunden einen hohen Effekt haben. Wir



halten einen schrittweise umsetzbaren bundes- und landesweiten Taktfahrplan auch fir
die geeignete Richtschnur, nach der kinftige Infrastrukturinvestitionen vorgenommen
werden. Das Prinzip des Deutschland- und Sachsentakts ist klar: Vertaktete Linien mit
verlasslichen Anschlissen in den Knoten bringen Fahrzeitverkirzungen fir méglichst
viele Bahnfahrgaste. Investitionen in den Ausbau richten sich nicht nach der kirzesten
Fahrzeit auf einer einzelnen Strecke, sondern nach dem netzweit erzielbaren Effekt.
Dabei mussen Trassen fir den Glterverkehr von Beginn an mit geplant werden.

Sachsens Eisenbahnnetz braucht dringend weitere Streckenelektrifizierungen. Aus
GRUNER Sicht miissen in der Laufzeit des Bundesverkehrswegeplans 2015 die
Strecken Leipzig - Chemnitz, Dresden - Goérlitz und Gorlitz - Cottbus in ein
Elektrifizierungsprogramm aufgenommen werden. Dazu zahlen auch die Strecken
GoBnitz - Weimar und Hof - Nirnberg, die flir Sachsen als Bestandteil der Mitte-
Deutschland-Verbindung bzw. der Sachsen-Franken-Magistrale von Bedeutung sind.
Aus heutiger Sicht ist auch klar: Diese Elektrifizierungsvorhaben haben nur dann
zeitnah eine Chance — dies zeigen Beispiele in anderen Bundeslandern (z. B. Stidbahn
Ulm - Friedrichshafen, (Minchen)- Geltendorf - Lindau) — , wenn der Freistaat sich an
den Baukosten beteiligt. Die Finanzierung der Planungskosten fir Chemnitz - Leipzig
und Dresden - Goérlitz weisen grundséatzlich in die richtige Richtung, zumal Sachsen es
sich auch leisten konnte, den Bau der A 72 in Abschnitten mit zu finanzieren, obwohl
Autobahnbau eigentlich Bundessache ist.

Mit den Strecken Dresden - Gorlitz und Cottbus - Gérlitz stehen zwei Strecken auf der
Agenda, denen flr die europaische Integration eine besondere Bedeutung zukommit.
Es muss uns in der nahen Zukunft gelingen, den Schienenverkehr insbesondere in der
Relation Dresden - Wroctaw so zu beleben, dass mehr als 11 Jahre nach dem Beitritt
Polens zur Europaischen Union eine attraktive Alternative zum Auto entsteht. Auch
Fernzige nach Krakau dirfen nicht langer eine Vision bleiben, sondern mussen
Ausdruck gut nachbarschaftlicher Beziehungen und einer zukunftsweisenden
europaischen Verkehrspolitik werden.

Im internationalen Guterverkehr kommt vor allem der Strecke durch das Elbtal weiter
wachsende Bedeutung zu. Bevor hier aber Uber milliardenschwere Neubauplanungen
Uberhaupt nachgedacht wird, missen die zuvor geschilderten Ausbauvorhaben
abgeschlossen bzw. auf den Weg gebracht sein. Auch betriebliche MaBnahmen zur
Leistungssteigerung der bestehenden Strecke oder die Fihrung von Guterziigen Gber
Alternativrouten sind Optionen, um auf die wachsende Nachfrage zu reagieren.
Insbesondere die wahrend des Hochwassers 2013 und bei Bauarbeiten praktizierte
Umleitung von Guterzligen Uber Plauen - Bad Brambach (- Cheb) kdnnte eine
Alternative sein, die es verdient, fir einen Ausbau vertieft untersucht zu werden.
Ebenso treibt die Deutsche Bahn AG den Ausbau ihres ,Ostkorridors® (Hamburg —
Magdeburg — Halle/Leipzig — Zwickau — Regensburg - Minchen/Passau) fir den
Guterverkehr voran. Der Bedarf fir einen Neubau einer Hochleistungstrasse zwischen
Dresden und Prag als Mischverkehrsstrecke fir den Personen- und Giterverkehr ist
daher aus heutiger Perspektive nicht absehbar.



