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Angstszenario
Autobahnbau

Was ist aus den einst prognos-
tizierten Apokalypsen tatscich-
lich geworden? Sterben die
Wiilder, ist der dritte Welt-
krieg nur eine Frage der Zeit,
werden Seuchen die Mensch-
heit dahinraffen? Was ist in
der Welt, was ist im Rems-
Murr-Kreis passiert? Eine
kleine Serie bringt die Angste
von gestern auf den neusten
Stand. Heute: das Projekt der
Neckar-Alb-Autobahn, die vor
30 Jahren durch massiven Biir-
gerprotest verhindert wurde.

Ende der sechziger, Anfang der siebziger
Jahre brach in Deutschland das Zeitalter des
Individualverkehrs an. Mit steigendem Wohl-
stand konnten sich die Biirger eigene Autos
leisten, gleichzeitig nahm der iiberregionale
Schwerverkehr zu. Dieses Anwachsen des
Verkehrsaufkommens traf auf eine knapp
bemessene StraReninfrastruktur. Beschauli-
che Ortsdurchfahrten verwandelten sich in
verlairmte Nadel6hre. In dieser Zeit begann
die Diskussion {iber den sogenannten Ver-
kehrsinfarkt. Die Antwort der StraBenplaner
lautete damals: neue FernstraBen planen, das
Netz der Autobahnen enger stricken. Nie-
mand solle zur nichsten Autobahn eine lin-
gere Distanz als 35 Kilometer zuriicklegen
miissen, lautete damals eine Forderung von
verkehrspolitischer Seite. Auch das Gebiet
des Rems-Murr-Kreises war von solchen Pla-
nungen betroffen. Von Nord nach Siid sollte
die Autobahn A 45 das Kreisgebiet queren,
die vom Odenwald kommend zum Aichel-
berg fithren sollte. Betroffen gewesen waren
im Kreis die Kommunen Aspach, Backnang,
Rudersberg, Berglen, Remshalden, Schorn-
dorf und Winterbach.

Gegen solche Zer-
stérungswerke,
die sich nicht am Men-
schen, sondern an der
Maschine orientieren,
(...) wollen wir zu
Felde ziehen.

Aus einer Grund-
satzerkldrung des
BUND von 1977

In Winterbach entwickelte sich beson-
ders vehementer Protest gegen das Projekt.
Vom Engelberg aus war eine 90 Meter hohe
Autobahnbriicke quer iiber das Remstal bis
knapp unterhalb der Ortschaft Rohrbronn
geplant. Dieser Umstand brachte die Gemii-
ter in Wallung. Kein freier Blick mehr durch
das Remstal, stattdessen zusdtzlicher Ldrm,
Erh6hung der Abgaskonzentrationen und die
Zerstorung von Naherholungsrdaumen, laute-
ten die Argumente der Kritiker.

Der Protest hatte Folgen. Die Autobahn-
planung wurde Anfang der achtziger Jahre
beerdigt. Uber die Trassen von damals wird
freilich noch heute diskutiert. Der Autobahn-
zubringer von Backnang nach Mundelsheim
ist ein Uberrest der Neckar-Alb-Autobahn.
Auch Winterbacher Uberlegungen, eine west-
liche UmgehungsstraRe zu verwirklichen, er-
innern an das Projekt. Und nicht zu verges-
sen das Wieslauftal, wo der Streit um den
Ausbau der dortigen LandesstrafSe im Septem-
ber einen Biirgerentscheid zur Folge hatte,
bei dem das Projekt gekippt wurde.

,Nicht die Verkehrswege, die Verkehrsmittel sind momentan umstritten’

Der Verkehrsfluss auf der B 14 nahe Waiblingen. Pendlerstrome in Richtung Stuttgart fiihren heute zur erheblichen Verkehrsbelastung der FernstrafSen im Rems-Murr-Kreis.
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Die Autobahntrdume enden auf der Standspur

Die Neckar-Alb-Trasse, die den Rems-Murr-Kreis von Nord nach Siid durchquert hdtte, hat einst zu heifSen Debatten gefiihrt

WINTERBACH. Der Rems-Murr-Kreis ist
der einzige Kreis in der Region Stuttgart
ohne Autobahnanschluss. Ein Grund da-
fiir ist eine Protestbewegung, die sich vor
drei Jahrzehnten in breiter Front gegen
den Bau einer Nord-Siid-Trasse durch das
Kreisgebiet formierte.

Von Oliver Hillinger

»,Haben die Planer in Stuttgart so lange Nar-
renfreiheit, bis ihnen die Bevolkerung das
Gegenteil beweist?“ Nicht nur ein Biirger hat
1978 in der Winterbacher Salierhalle seinem
Unmut Luft gemacht. 1200 Besucher waren
zu einer Podiumsdiskussion gekommen, zu
der die ,Aktionsgemeinschaft fiir umweltge-
rechte Verkehrsplanung“ eingeladen hatte,
die seinerzeit auf dem Engelberg residierte.
Die Veranstaltung war einer der Hohepunkte
des Protestes gegen das Autobahnprojekt
A 45. Sie sollte die A8 vom Aichelberg mit
der A 81 nahe Mundelsheim verbinden - und
war wegen ihres Verlaufs {iber die Hohen-
ziige des Schurwalds und der Berglen mit
vielen Briicken geplant, die groRte sollte
iiber das Remstal zwischen dem Engelberg
und Rohrbronn verlaufen. ,,Wir weigern uns,
einem Prestigeprojekt zum Opfer zu fallen“,
formulierte laut Zeitungsberichten der dama-
lige Remshaldener Schultes Winfried Kiibler,
der zusammen mit dem Winterbacher Amts-
kollegen Erich Hinderer gegen die Autobahn
Front machte.

Vorwurf: ,Raubbau an der Natur*

Die Befiirworter des Projekts standen an
jenem Abend im April 1978 auf verlorenem
Posten. Landesminister waren gar nicht erst
erschienen, was die Besucher mit gellenden
Pfiffen quittierten. Ein Vertreter des Stuttgar-
ter Wirtschaftsministeriums versuchte zu ar-
gumentieren, die Notwendigkeit der Trasse
sei im Bedarfsplan des Bundes und im Regio-
nalverkehrsplan eindeutig nachgewiesen.
Man werde ,alles tun, um die Beldstigungen
in moglichst geringem Umfang zu halten*.

Beifall erntete der Ministeriumsvertreter
dafiir freilich nicht. Von einem ,verantwor-

Diese Briicke war vor 30 Jahren zwischen Winterbach und Hebsack geplant.

tungslosen Raubbau an der Natur“ sprachen
hingegen die Schorndorfer Naturschiitzer,
wie etwa Hans Scheerer.

Der im Jahr 2001 verstorbene Scheerer
zdhlte seinerzeit zum harten Kern der Protest-
bewegung. Der ehemalige Rektor des Schorn-
dorfer Burggymnasium galt als fleischgewor-
denes oOkologisches Gewissen des Kreises,
war lange Zeit Naturschutzbeauftragter im
Rems-Murr-Kreis und machte durch sein En-
gagement fiir die Erhaltung von Biotopen
von sich reden. Scheerer wurde anfangs Vor-
sitzender der Aktionsgemeinschaft, ihm zur
Seite gesellte sich als Geschaftsfiihrer Hans-
Joachim Aderhold. Der Architekt und Regie-
rungsbaumeister der Fachrichtung Stddte-
bau, Regional- und Landesplanung brachte
seinen ganzen Sachverstand zur StrafSenpla-
nung ein und versorgte die Projektgegner auf
diese Weise mit Argumenten. Von ihm stam-
men kritische Abhandlungen in einem Falt-
blatt, das mit 1000 Stiick Auflage an Interes-
senten verschickt wurde. Zudem fanden in
Winterbach regelmdfige Delegiertenver-
sammlungen der Aktionsgemeinschaft statt,

Repro Stoppel

bei denen das Vorgehen geplant und debat-
tiert wurde. Zahlreiche Helfer engagierten
sich ehrenamtlich. In einer Zeit, in der Com-
puter nicht gangig waren, tippten sie Texte
auf der Schreibmaschine ab, kuvertierten
und verteilten die Informationsschriften und
Broschiiren. Verfasst von ortlichen Experten
entstand zudem eine Denkschrift, die sich
laut Vorwort ,,die Erhaltung einer lebenswer-
ten Umwelt im Remstal, im Schurwald und
auf den Berglen* zum Inhalt macht. Der
Verlust von Naherholungsraumen, die Um-
weltbelastungen sowie die Gefahren fiir die
ortlichen Kulturdenkmadler wurden dabei in
den Vordergrund gestellt.

Der massive Protest blieb nicht ohne
Wirkung. Die Autobahnplaner gerieten im-
mer mehr in die Defensive, was sich an den
Prognosen fiir den méglichen Baubeginn able-
sen ldsst. Im Bedarfsplan des Bundes fiir die
Autobahnplanung war die A 45 auf der héchs-
ten Dringlichkeitsstufe, bereits 1975 rutschte
sie in die 1b-Kategorie ab. Im September
1978 hiel es, der Baubeginn werde nicht vor
1985 erfolgen. Im Sommer 1979 versetzte

die Aktionsgemeinschaft den Autobahnpla-
nern den entscheidenden Schlag. Bei ge-
nauem Studium der Verkehrsprognosen
hatte man entdeckt, dass es erhebliche Diffe-
renzen zwischen den Gutachten und dem
Regionalverkehrsplan gab. Zudem waren in
den Planwerken Zahlen versteckt, die einen
geringen Verkehrsfluss in Nord-Siid Richtung
zwischen Backnang und dem Schurwald prog-
nostizierten. Zu gering fiir eine vierspurige
Schnellstrafle, monierten die Kritiker. Das
anfiangliche Bedarfsargument kehrte sich ge-
gen die Autobahnplaner um.

Spith verspricht ,,Uberpriifung*

Eine wichtige Rolle, dass die Neckar-Alb-
Autobahn nicht realisiert wurde, spielte Lo-
thar Spdth, der damalige Fraktionsvorsit-
zende der CDU im Landtag, der 1978 zum
Ministerprdsidenten gewdhlt wurde. Bereits
in den ersten Jahren der Proteste im Bottwar-
tal profilierte sich Spath als Kritiker, der auch
die eigenen Parteikollegen ins Visier nahm,
auch die im Stuttgarter Innenministerium.
Kurz nach seiner Ernennung zum Minister-
prdsidenten versprach Spdth das ,frithzeitige
und intensive Gesprdach mit den Biirgern und
die weitestgehende Beriicksichtigung ihrer
Belange“. Man werde ,die vorgesehene Tras-
senfiihrung nochmals intensiv tiberpriifen las-
sen“. Zwar wurden in den Folgejahren zwei-
spurige Ersatzlosungen und andere Trassen
diskutiert. Mit der Fortschreibung des Bun-
desverkehrswegeplans Ende 1981 wurde die
Planung aber endgiiltig ad acta gelegt. ,Jed-
wede Ersatzlosung fiir die fallengelassene
Neckar-Alb-Autobahn ist in weite Ferne
gertickt”, verkiindete die Aktionsgemein-
schaft.

Einige Protagonisten von damals sollten
noch spdter von sich reden machen. Aus dem
Autobahnkritiker Winfried Kiibler wurde ein
Befiirworter des Bundesstraenausbaus. Was
seinerzeit als Autobahn verworfen wurde,
bildet heute das Grundraster neuer Stralen-
erweiterungsprojekte: Sei es zwischen Back-
nang und Mundelsheim oder im Wieslauftal.
Und eben dort hat sich gezeigt, dass sich
folgenschwerer Biirgerprotest ebenfalls wie-
derholen kann.

¢

Der Verkehrsplaner Marcus Steierwald erortert Moglichkeiten, wie man der anwachsenden Autoflut in der Region Stuttgart zukiinftig Herr werden kdnnte

WAIBLINGEN. Verkehrspolitik ist ein in
der Kommunal- und Landespolitik ¢iu-
[Serst umstrittenes Thema. Marcus Steier-
wald, Verkehrsexperte und Dozent am
Institut fiir Geowissenschaften der Univer-
sitéit Tiibingen, zeigt im Gespréch mit
Oliver Hillinger Perspektiven auf.

Herr Steierwald, Kommunalpolitiker aus
der dstlichen Region Stuttgarts beklagen,
im Verkehrsschatten zu liegen. Stimmt
diese Einschdtzung aus Ihrer Sicht?

Ja. Aber warum auch nicht, schlief8lich sind
Rems- und Murrtal durch diese Lage als
attraktive Wohnstandorte erhalten geblie-
ben. Schauen Sie in die Statistik: Schorndorf
hat in den vergangenen 25 Jahren fast 30
Prozent Einwohnerzuwachs gehabt. Wenn
Sie sich - so wie ich neulich - an einem scho-
nen Herbsttag die Weinberge, die Neubauge-
biete und das Stadtzentrum anschauen, dann
wissen Sie warum: Hier ist gut leben. Und
man ist doch mit S-Bahn und BundesstrafSe
in endlicher Zeit dort, wo man hinwill. Aller-
dings werden Murrhardt, Welzheim und
Schorndorf nie die Lagegunst von beispiels-
weise Plochingen haben - aber wollten Sie
wirklich dort leben? Da das Kraftwerk, dort
die Autobahn und iiber Thnen die Flugzeuge?

Was hat sich aus Ihrer Sicht an der Bewer-
tung der Verkehrsinfrastruktur in den ver-
gangenen 30 Jahren politisch verdndert?

Wir haben in diesen 30 Jahren eine deutliche
Pendelbewegung gehabt: Erst konnte man
gar nicht nahe genug an die Autobahn heran-
riicken, dann waren fiir die erwachte griine
Sichtweise plotzlich Autos und StrafSen ein
rotes Tuch, dann wurden die Leute schlief3-
lich verniinftig und betrachteten Verkehrs-
wege aus einer rationaleren Sichtweise he-
raus - schlief8lich hatte da schon jeder ein
Auto. Im Moment habe ich das Gefiihl, dass
insbesondere der schwdbische Mensch zwei
Seelen in seiner Brust spiirt: Hier der Klima-
schiitzer, der sich seines {ibermotorisierten
Dinos schimt, dort der Okonom, dem be-
wusst ist, dass die Firma Porsche nicht von
der Kochtopfproduktion leben kann. Es sind
nicht die Verkehrswege, es sind die Verkehrs-
mittel, die momentan umstritten sind.

Ist es ratsam, mit neuen FernstrafSenprojek-
ten und Autobahnen dem wachsenden Ver-
kehrsaufkommen entgegenzuwirken?

Auch hier muss die Forderung lauten: Be-
wusstsein und Effizienz! Sie sehen an der
Landplage Lastwagen, an den Mautumge-
hern, wie wichtig eigentlich frei zugdngliche
Autobahnen sind, die den ganzen Schwer-
und Fernverkehr aufnehmen konnen. Dass
das Verkehrsaufkommen wadchst, ist ja be-
kannt. Man muss es nur auf die richtigen
Bahnen lenken. Und diese Bahnen kann ich
mit der guten deutschen Verkehrstechnik
auch so effizient machen, dass die vorhande-
nen Autobahnen optimal ausgelastet sind,

bevor wir eine neue
bauen. Denn jeder Neu-
bau kostet ja nicht nur
Geld, sondern auch
Landschaft und bedeu-
tet Nichtbau andern-
orts. Vergessen wir
nicht eine andere Kate-
gorie: die Schienenver-
kehrswege. Hier hat
aber leider der Inha-
ber nicht nur die Schie-
nen vielerorts verrot-
ten lassen, sondern
auch vergessen, den
Giiterverkehr zu modernisieren.

Marcus Steierwald

Von politischer Seite wird als Ersatzlésung
hdufig der Ausbau der Landes- und Bundes-
strafSen propagiert. Stellt dies Ihrer Mei-
nung nach eine Losung dar?

Ja, wenn man es richtig macht. Wenn Sie
einen Vollquerschnitt durch die Landschaft
schlagen, dann kann das nicht befriedigen.
Hier heit das Kriterium Reichweite. Mit 30
Kilometern einer acht Meter breiten StraRe
erhalte ich viel mehr Reichweite als mit acht
Kilometern einer 30 Meter breiten Straf3e.
Die Querschnitte, die heute noch verbaut
werden, sind Uraltmodelle von vor 30 Jahren.
Ein kreuzungsfreier Querschnitt hat auch als
einstreifige StralRe schon eine gute Leistungs-
fahigkeit. Mehr als 100 Stundenkilometer
miissen dort ja gar nicht gefahren werden.

Gibt es aus Sicht eines Verkehrsexperten
gegenwidirtig iiberhaupt noch praktikable
Losungswege gegen den Verkehrskollaps
jenseits des Baus neuer StrafSen?

Losungen nicht. Es sei denn, Sie wiirden ein
ganz wichtiges Instrument der verkehrserzeu-
genden Planung aussetzen: Die scharfe Tren-
nung von Innenbereich und AuRenbereich.
Was wir im Moment tun, ist eine kiinstliche
Verknappung von Bauland. Unser privates
Bauen wird dadurch so extrem verteuert,
dass sich die Leute in Welzheim ihr Haus
bauen miissen, wahrend gleichzeitig Firmen
und Verbande in die Hduser der Stuttgarter
Halbhohenlagen einziehen, die urspriinglich
als Mehrfamilienhduser konzipiert worden
sind. Wir koénnten etwa die Walder um
Stuttgart zur Bebauung freigeben. In anderen
Gegenden der Welt leben die Menschen ja
auch ohne Griinzdsur und ohne Griinord-
nungsplanung - nur eben weniger schon. Als
Fachmensch der integrierten Planung sehe
ich also direkte Losungen nicht, wohl aber
Problemreduzierungen.

Kritiker sagen, der Preisanstieg des Ols und
der Riickgang der Bevilkerung wiirden den
Verkehr langfristig zurtickgehen lassen. Tei-
len Sie diese Einschdtzung?

Im Pkw-Verkehr: iberhaupt nicht. Weil ers-
tens der Preisanstieg dann, wenn er denn
tiberhaupt eine Reaktion auslosen wiirde,
binnen ganz kurzer Zeit durch Effizienz aus-

geglichen werden wird. Weil zweitens der
Riickgang der Bevolkerung einhergeht mit
einer Mobilititsoffensive bei den Alteren.
Und weil drittens der Staat vorsorgen wird,
dass grofRe Teile der Bevolkerung von Mobili-
tdtserfahrungen nicht ausgeschlossen wer-
den. Im Lkw-Verkehr wird es aber Effekte
geben, vor allem durch eine engere Bindung
des Warenpreises an die Transportkosten
und durch die erkennbare Miniaturisierung
des Transportgutes. Viele Dinge werden klei-
ner und leichter werden und weniger schnell
kaputtgehen. AuBerdem werden die Men-
schen alle wichtigen Dinge haben oder erben.

Wie sieht denn Ihre Vision einer kiinftigen
nachhaltigen Verkehrspolitik in der Region
Stuttgart aus?

Ja, ist denn schon Weihnachten? Meine Vi-
sion ist, dass Bewusstsein erwdchst fiir die
Moglichkeiten. Ohne neue Diktatur. Ich finde
es schlimm, wenn die Diktatur der Leute, die
ohne Neid und Hiame nicht leben koénnen,
abgeldst wiirde durch eine neue Okodiktatur.
Die Alternative zum dicken Schlitten ist nicht
das Fahrrad, sondern das mit Freude ge-
kaufte Optimalmobil. Und die Alternative zur
Amazonaskreuzfahrt ist vielleicht die Kanu-
tour auf der Murr, eher aber die Charterfahrt
auf den mecklenburgischen oder masuri-
schen Seen. Daheim denken sich kompetente
Planer neue und integrierte Losungen aus.
Und der Bund behdlt die Bahn-Infrastruktur
und macht sie ganz wunderbar neu.



