PDS Sachsen-Anhalt:

Fur eine nachhaltige Infrastruktur- und

Regionalentwicklung der Altmark

Magdeburg, 27. Februar 2002



Fir eine nachhaltige Infrastruktur- und Regionalentwicklung der Altmark

Vorwort

Vor genau einem Jahr, am 26.02.2002, hatte die PDS anlasslich der vom Minister fur Woh-
nungswesen, Stadtebau und Verkehr, Herrn Dr. J. Heyer, ins Leben gerufenen Initiative
.BUndnis der Region“ ihr alternatives Konzept der Stral3enverkehrserschlieung der Altmark
der Offentlichkeit vorgelegt. Wahrend die Befiirworter einer Nordverlangerung der A 14 allen
Raum haben, um ihre Argumente zu prasentieren, wird die Position der PDS standhaft auf
die Formel ,PDS ist gegen die A 14" reduziert. Selbst in der Regierungserklarung des Minis-
terprasidenten auf der letzten Landtagssitzung am 21.02.2002 ,Standortbestimmung fir
Sachsen-Anhalt” fand die PDS einzig wegen ,ihrer anachronistischen Vorbehalte" gegentber
der A 14 namentliche Erwahnung.

Angesichts der gegenwartig immer weiter klaffender Schere zwischen den in politischen Ab-
sichtserklarungen und Sonntagsreden gemachten Bekenntnissen zum Klimaschutz, zu einer
Verkehrswende und zu einer nachhaltigen Entwicklung, und dem tatséchlichen praktischen
Handeln, sieht sich die PDS in ihrem Ringen um ganzheitliche Betrachtungsweisen und fir
eine wirkliche nachhaltige Entwicklung Sachsen-Anhalts bestarkt.

Unserer vor einem Jahr getroffenen Prognosen und Vorstellungen haben in der Zwischenzeit
bereits ihre Bestatigung gefunden. Somit fihlen wir uns in unseren Ansichten bestéarkt. Des-
halb stellen wir unser Konzept in einer nur redaktionell leicht Uberarbeiteten Fassung noch-
mals zur Diskussion.

Unverantwortliche Stigmatisierung der Altmark

Je nachdriicklicher das weitere Schicksal der Altmark von der ,Lebensader A 14“ abhangig
gemacht wird, desto mehr muss sich bei einem AufRenstehenden und mit der Region nicht
Vertrauten der Eindruck verfestigen, dass sich ein Engagement in der Altmark erst lohne,
wenn auch die Autobahn da ist ...Verkehrsminister Dr. Heyer ist in diesem Punkt zuzustim-
men, wenn er davor warnt, aus parteipolitischem Interesse die Verkehrsinfrastruktur der Alt-
mark schlecht zu reden (Volksstimme Havelberg, 21.4.1999).

Dabei hat die Altmark in so manchem Bereich eine Vorreiterrolle in Sachsen-Anhalt tUber-
nommen. Auf der Regionalkonferenz Altmark im Sommer 2000 erklarte Ministerprasident Dr.
Hoppner: "Die Altmark war in Sachsen-Anhalt von Anfang an Vorreiter bei der Umsetzung
gemeinde- und landkreistibergreifender Regionalplanung. Sie ist dies auch heute, wie die II.
Regionalkonferenz und die Vorstellung der Fortschreibung des Regionalen Aktionspro-
gramms zeigen."

Beispielhaftes leistet die Region mit dem seit 1997 bestehenden Unternehmensnetzwerk
Altmark e.V. (UNA), dem gegenwartig ca. 90 Firmen aller Branchen angehdren, dem von 10
Stadten geknupften ,Stadtenetzwerk Altmark®, der Koordinierungsstelle (KOST) der Kommu-
nalen Arbeitsgemeinschaft zur Zusammenarbeit im Elbtal zur Entwicklung nachhaltiger
Landnutzungs- und Wirtschaftsformen im Biosphéarenreservat Flusslandschaft Elbe oder mit
dem Regionalmanagement (RemA).
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Damit die Wirtschaft brummt, braucht die Altmark eine Autobahn
(Volksstimme Osterburg, 26.4.2000)

Autobahn = Prosperitat! Auf diese einfache Gleichung lassen sich letztendlich alle Aussagen
der Befiirworter der A 14 reduzieren. Demnach missten die beiden Altmarkkreise gegentber
Landkreisen, die bereits seit langem Uber einen Autobahnanschluss verfligen, in wesentli-
chen bevolkerungs-, arbeitsmarkt- und wirtschaftsstrukturellen Kennziffern das Nachsehen
haben.

In dem vom isw Halle entwickelten ,Regionalmonitor Sachsen-Anhalt erreichte der Altmark-
kreis Salzwedel unter den 24 Landkreisen und kreisfreien Stadten immerhin Platz 12. Der
Landkreis Stendal kam bei dem Ranking zwar nur auf den drittletzten Platz, jedoch schnitten
beide Landkreise bei dem Einzelparameter Infrastruktur Verkehr mit den Platzen 10 (SAW)
und 17 (SDL) deutlich besser ab.

Nachhaltigkeit und Regionales Aktionsprogramm Altmark-RAP Il

Mit den Zielen und Inhalten des RAP Il soll dem Grundsatz einer nachhaltigen regionalen
Entwicklung zunehmend besser entsprochen werden. In einer nachhaltigen Regionalentwick-
lung und Regionalpolitik kann es keine Prioritat kurzfristiger wirtschaftlicher Interessen mehr
geben. Alle Wirtschaftstatigkeit steht unter dem Vorbehalt der dkologischen Nachhaltigkeit,
d.h. die Tragekapazitat der Umwelt stellt die letzte, uniberwindliche Schranke fir alle
menschlichen Aktivitaten dar.

Seinem selbst gestellten Anspruch der Nachhaltigkeit wird das RAP Il in weiten Teilen
durchaus gerecht. Zu nennen sind die Abschnitte und Projektbiindel

Forderung von Wettbewerbsfahigkeit, Innovation und Beschéaftigung

Entwicklung der regionalen Infrastruktur

Schutz und Verbesserung der Umwelt

e Kooperationsverbinde und Vermarktungsinitiativen

Wenn die Sachargumente ausgehen, bluht der politische Lobbyis-
mus

Da grol3e Investitionsprojekte miteinander um knappe Haushaltsmittel konkurrieren, sollen
die augenscheinlich schwachen verkehrs- und wirtschaftspolitischen Argumente pro A 14
nun in bewahrter Weise durch politischen Lobbyismus ausgeglichen werden. Daran ist auch
das von Verkehrsminister Dr. Heyer am 26.02.2001 initiierte ,Blndnis der Region* geschei-
tert. Zu offensichtlich schimmerte die wahre Absicht hindurch ... Weshalb wird dieser politi-
sche Druck aufgebaut, um , ... in absehbarer Zeit von der Bundesregierung die politische
Zusage fur die A-14-Nordverlangerung (zu) erhalten...(MP Hoppner).“ Weshalb sollte die
Bundesregierung dem Souverén vorgreifen? Oder hat die Nordverlangerung der A 14 einen
objektiven Vergleich mit den anderen Projekten des Bundesverkehrswegeplanes 2003 zu
furchten?

Nach uns vorliegenden Zwischenergebnissen von Studien zu den transeuropaischen Ver-
kehrskorridoren wird dem Projekt nur eine mittlere Prioritat eingerdumt. Mindestens gleich-

PDS Sachsen-Anhalt (Februar 2002) 3



Fir eine nachhaltige Infrastruktur- und Regionalentwicklung der Altmark

rangig wird dabei die Ertichtigung des Eisenbahnnetzes gesehen! Und eine Variantenbe-
rechnung ergab, dass hinsichtlich der EU-Osterweiterung bei einem Status Quo der Ver-
kehrsinfrastruktur die Entwicklungschancen fir die Altmark am besten sind!!

Von verantwortungsvoller Politik und einem Gemeinwohl dienendem Einsatz der 6ffentlichen
Finanzmittel fur die Verkehrswege als teure, langlebige Wirtschaftsguter hat die PDS andere
Vorstellungen.

Die A 14 und das Erfordernis nach einem radikalen Umsteuern in
der Verkehrspolitik

Der unlangst von der Bundesregierung vorgelegte Zwischenbericht zum Stand des Nationa-
len Klimaschutzprogramms (BT-Drs. 14/4729) musste fir den Verkehrsbereich eine ver-
gleichsweise klimapolitisch ungiinstigste Entwicklung konstatieren. Und seriése Prognosen
gehen davon aus, dass die Emissionen im gesamten Verkehrsbereich weiter ansteigen wer-
den. Bestenfalls lasst sich der stralenbedingte Anteil auf dem heutigen Niveau einfrieren.
Selbst zur Erreichung nur dieses Minimalzieles ist Konsequenz bei verkehrs-, klimaschutz-
und fiskalpolitischen MaRnahmen vonnéten.

Der Ausweg ist bekannt — es kommt darauf an, ihn endlich zu be-
schreiten!

Sowohl im eingangs zitierten Bericht der Bundesregierung als auch im Verkehrsbericht 2000
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird den Erfordernissen
verbal durchaus Rechnung getragen, jedoch dominieren in der Praxis weiter die alten Denk-
und Handlungsmuster.

Wo, wenn nicht in einem so landlich gepragten Raum wie der Altmark sollten die im Ver-
kehrsbericht 2000 der Bundesregierung verankerten Prinzipen ,Der Flachenverbrauch von
Bundesverkehrswegen soll in engen Grenzen gehalten werden. Erhaltung der vorhandenen
Substanz und Steigerung ihrer Effizienz haben Vorrang vor Aus- und Neubau. ... Statt die
Landschaft durch neue Trassen zu zerschneiden, werden bestehende Verbindungen in ihren
Kapazitaten erweitert,” verwirklicht werden kénnen?

Das begonnene zahe und fachlich-sachliche Argumente negierende Ringen um die Trassen-
fuhrung ist egoistisch auf den gro3tmdglichen Vorteil des eigenen politischen Wirkungskrei-
ses ausgerichtet. Wir finden unsere vor einem Jahr getroffenen Einschéatzungen (leider) voll-
auf bestatigt.

Zeithorizonte

Die Zeit arbeitet gegen die Altmark, ist eines der wesentlichen Argumente pro A 14. Schick-
salhaft wird die wirtschaftliche Entwicklung der Altmark abhdngig gemacht vom Autobahn-
bau. Damit werden in verantwortungsloser Weise Erwartungen geschirt ohne gleicherma-
Ren die Zeithorizonte bis zur Realisierung offen zu benennen:

Aufnahme in den novellierten Bundesverkehrswegeplan friihestens Ende 2003.

Planungs-, Genehmigungs- und Bauphase umfassen im ginstigsten Falle 10 Jahre

Eine durchgangige Befahrbarkeit (vgl. die weitgehend unstrittige A 14 Halle - Magdeburg)
ware im glnstigen Fall — bei einem vorzeitigen Planungsbeginn - um das Jahr 2013 maglich.

Erst in den letzten Wochen finden sich beispielsweise vom MdB Weil gleichlautende AuRe-
rungen.
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Die A 14 - Autobahn fur die oder durch die Altmark ?

Die Verkehrstudie Nordost kommt bei der Prognose des Verkehrsaufkommens der Altmark
zu der Aussage, dal3 die prognostizierten 29.000 KFZ/ 24 h fiir die Begriindung des Bau ei-
ner Autobahn nicht ausreichen. Es ist daflr eine Verkehrsmenge von mindestens 40.000
KFZ / 24 h erforderlich. Da die A 14 unabhéngig von der Trassenfilhrung nur die Halfte des
regionalen Verkehrs aufnimmt, ergibt sich zur Rechtfertigung der Bedarf einer Belegung zu
drei Vierteln durch Transitverkehr. Die A 14 - Autobahn fir die oder durch die Altmark ?

Dazu Regierungsprasident Miesterfeld: ,Fur die ErschlieBung der Region an sich wirde eine
vierspuriger Ausbau der Bundesstraf3en 188, 189 und 190 vollauf geniigen, wenn wir im
Umkreis von 50 km schon Autobahnen héatten. Hier geht es um die Anbindung der Altmark
auf Bundesebene und um eine Transitfunktion der Autobahn."(Altmarkzeitung 6.2.1999).

Fur die beiden Industrie- und Handelskammern des Landes rangiert in einem Forderungska-
talog an die Landespolitik aus dem Jahre 1999 die Verbindungsfunktion der A 14 fiir die An-
bindung der Wirtschaftsraume Dresden, Halle-Leipzig-Dessau und Magdeburg vor der Ver-
besserung der VerkehrserschlieRung der Altmark. Und eine Gemeinsame Resolution aller
ostdeutschen IHK vom Dezember 1999 ist Uiberschrieben ,Autobahn zwischen Mitteldeutsch-
land und Ostsee — Wachstum beschleunigen®.

Der , Tunneleffekt* der ICE-Strecke lasst grif3en

Je mehr die Transitfunktionen als Begriindung in den Vordergrund riicken, umso starker
wachst die Gefahr des sogenannten Tunneleffektes. Das Europaische Raumordnungskon-
zept (EUREK) weist darauf hin, dass der Transitverkehr die knapp 100 km lange Strecke
ohne Zwischenstop einfach durchrollt. Nur die Umweltfolgen bleiben .... Mit der ICE-Strecke
verfugt die Altmark Uber ein authentisches Beispiel.

Was die Altmark tatsachlich braucht

Die Altmark ist der am diinnsten besiedelte Raum Sachsen-Anhalts; ein derartig strukturier-
ter landlicher Raum braucht ein gutes Netz von Ortsverbindungsstra3en und von “Sammel-
straRen”, die von jedem Ort aus in zumutbarer Zeit die Erreichbarkeit von Magdeburg, Sten-
dal, Wolfsburg usw. ermdglichen.

Die Wirtschaft der beiden Altmarkkreise wird wesentlich durch die Land- und Forstwirtschaft
gepragt. Die Altmark nimmt in der Agrarwirtschaft Sachsen-Anhalt filhrende Positionen bei
der Rindviehhaltung und der Milchproduktion (39,3 % der Milchreferenzmenge), aber auch
bei der Schweine- (SDL 3., SAW 5. Platz unter den Landkreisen) und Schafhaltung (SDL 3.,
SAW 7. Platz unter den Landkreisen).

Aus einer Vielfalt der Agrarwirtschaft kdnnen sich insbesondere angesichts der durch die
BSE-Krise beforderten Umorientierung in der Agrarpolitik langere Wertschépfungsketten in
der Region und zunehmende Synergien ergeben. Der Biolandbau kann in der Altmark be-
reits auf eine gute Tradition verweisen. Allein 40 % der Betrieb des Bioland-
Landesverbandes sind in der Altmark, insbesondere in SAW, ansassig. Die an die landwirt-
schaftliche Primarproduktion anschlieBenden Veredlung (Fleisch- und Wurstverarbeitung,
Kaseherstellung usw.) mit dem Ziel der Direktvermarktung auf regionalen Méarkten (Hanno-
ver, Braunschweig, Magdeburg, Potsdam, Berlin) dirfte zuklnftig zunehmend an Bedeutung
gewinnen. Nicht zuletzt deshalb sind fast ein Drittel der fir die Verarbeitung / Vermarktung
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landwirtschaftlicher Erzeugnisse in Sachsen-Anhalt eingesetzten EU-Strukturfondmittel des
EAGFL/A der Forderperiode1994-99 bereits in die Altmark geflossen.

Im Zusammenhang mit der Faseraufbereitungsanlage VERNARO in Gardelegen hat sich die
Altmark zum bundesweit fllhrenden Faserhanfanbaugebiet entwickelt. Nachwachsende Roh-
stoffe kdnnen zu einem Markenzeichen der Altmark werden. Ausdruck dessen ist der Erfolg
des InnoRegio-Projektes Naturstoff-Innovationsnetz Altmark (Nina). Jingstes Kind ist die
OPA GmbH Klotze mit der modernsten industriellen Algenproduktionsanlage der Welt und
der Produktion eines Torf-Alternativstoffes aus Kiefernholzhackschnitzeln.

Neben der stofflichen Verarbeitung der nachwachsenden Rohstoffe wachst ihre Bedeutung
als Energiequelle. Mit der Biogasanlage zur Stromproduktion in Iden verfiigt die Altmark Gber
ein herausragendes Referenzobjekt. Holzschnitzel, Enterlickstéande, Klarschlamme, Gille
und ggf. auch hausliche Abfalle (nutzbar Gber eine BMA) stehen in groRem Umfang als Roh-
stoffe flir eine regional organisierte Stromwirtschaft auf der Grundlage regenerierbarer Ener-
giequellen zur Verfigung.

Die Wirtschaft der Altmark ist insgesamt durch kleine und mittlere Unternehmen gepragt, die
vorrangig auf regionale Markte ausgerichtet sind. Die beiden grof3ten Unternehmen sind mit
uber 500 Beschaftigten die Altmarker Kunststofftechnik Gardelegen und mit ca. 280 Beschéf-
tigten der IBA Ingenieurbau Altmark, Stendal.

Fur die sich aus den demographischen Entwicklungen ergebenden Anforderungen sind
rechtzeitig neue Handlungsstrategien zu entwickeln. Das gilt insbesondere fir Kinderbetreu-
ung, Schule, Vereine, Freizeit und Seniorenbetreuung im landlichen Raum, wo die bisher
praktizierte Zentralisierung an ihre Grenzen stof3t. Dazu sind insbesondere die Mdglichkeiten
der Informationsgesellschaft zu prifen.

Die Altmark gehort neben dem Dessau-Worlitzer Gartenreich, dem Harz und der Weinregion
Saale-Unstrut zu einer der vier touristischen Schwerpunktregionen Sachsen-Anhalts. Sie
weist gegenuber den tbrigen Tourismusregionen des Landes als Alleinstellungsmerkmal den
Landurlaub auf. Damit korreliert die Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Gaste von 3,0
Tagen. Die Altmark verfiigt damit Gber den Spitzenwert im Lande (Landesdurchschnitt 1999
2,4 d), wobei der Altmarkkreis Salzwedel mit 4,1 Tagen hohere Werte als die Landkreise
Quedlinburg (3,1 d) oder Wernigerode (2,7 d) erreicht. Daraus ist erkennbar, dass in der Alt-
mark der Geschéftsreiseverkehr kaum eine Rolle spielt und die in Zukunft bei steigendem
Dienstleistungsbewusstsein ein fester Markt erschlossen werden kann.

Ein Landurlaub ist immer mit Beschaulichkeit verbunden; einer allmahlichen Einstimmung
auf das Urlaubsziel ist eine Fahrt auf den letzten 50 km auf Bundes- und Landstraf3en nicht
abtraglich.

Die Markenzeichen der Tourismusregion werden Land- und Natururlaub mit den Markenzei-
chen Naturpark Dromling, Naturpark Colbitz-Letzlinger Heide, Biospharenreservat Fluss-
landschaft Elbe, Arendsee, Ferien auf dem Lande, Rad-, Reit- und Wassertourismus, Erleb-
nisrouten auf den Spuren von Fontane, Bismarck und der Hanse sowie und Kinderland Alt-
mark sein.

Die bedeutendsten Kundengruppen kommen aus dem Raum Hamburg/ nérdliches Nieder-
sachsen, Berlin, dem Raum Hannover-Braunschweig sowie dem Ruhrgebiet. Fir alle diese
ist die Nordverlangerung der A 14 vollig ohne Bedeutung. Die Altmark ist weiterhin flr Na-
herholungs- und Ausflugstouristen aus dem Raum Magdeburg attraktiv, denen mit einer gu-
ten FlachenerschlieBung besser gedient ist.
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Ein groRRerer Konfliktpunkt als die touristischen Schwerpunktsetzungen und das Luftdreh-
kreuz Stendal-Buchholz mit 24 h Flugbetrieb ist nicht vorstellbar. Und letztendlich reisen die
Landurlauber nur in einem verschwindend geringen Umfang mit dem Flugzeug an...

Wird die A 14 das halten, was sie den Anwohnern an Entlastungen
verspricht?

Die A 14 bringt laut verkehrswirtschaftlicher Untersuchung Nordost nur eine geringfligige
Entlastung der Ortsdurchfahrten. Dabei sinken auf den Innerortsstral3en

die Schadstoffemissionen um ca. 5 %

die Larmbelastung um ca. 9 %

das Unfallrisikopotential um ca. 5 %

die Entlastung von Ortsdurchfahrten (in KFZkm) um ca. 4 %.

A 14 — das heil3t Umweltverbrauch und zusatzliche Umweltbelastungen

Zu den reinen Bau- und Unterhaltungskosten kommen u.a. folgende Umweltverbrduche bzw.
Umweltbelastungen hinzu:

e Verlust an landwirtschatftlicher Nutzflache

e Neuzerschneidung von LandschaftsrAumen mit ausgepragter Trennwirkung (nicht nur
Biotopverbindungen sondern auch traditionelle Siedlungsbeziehungen)

e Zusétzlich hoher Flachenbedarf fir Ausgleichs- und Ersatz-MalRnahmen

e Wirtschaftseinheiten werden zerschnitten; fir einzelne Agrarunternehmen kénnen sich
weite Umwege ergeben; Flurbereinigungsverfahren erforderlich.

e Schadstoffbelastungen (Ruf3, Reifenabrieb, Stickstoffdioxid)

e Verlarmungen entlang der neuen Trasse

Eine Trasse fur die halbe Altmark

Das bestehende Verkehrsnetz ist historisch entstanden. Es ist hinsichtlich der Flachener-
schlieBung und der Léange der Verkehrswege optimiert. Der extrem beschleunigten Sied-
lungsentwicklung und verénderten Logistikkonzepten konnte die Evolution der Durchlassfa-
higkeit des Verkehrsnetzes nicht Schritt halten.

Autobahnen und Hochgeschwindigkeitsstrecken dienen der Verbindung von Zentren — sie
greifen die historisch gewachsenen Strukturen nicht auf, sondern optimieren hinsichtlich der
Reisezeit.

Bei gleichem Reiseziel werden bei der Chance der Realisierung einer nur geringflgigen Ein-
sparung von Reisezeit selbst grofRere Umwege in Kauf genommen (z.B. Fahrt von Salzwedel
nach Magdeburg nicht Uber die B 71 sondern Uber die A 14). Bei gleichem Ergebnis haben
sich somit nur die Fahrstrecke, die Durchschnittsgeschwindigkeit und der Kraftstoffverbrauch
— und damit der Umweltverbrauch absolut - erhéht.

Das bestehende Verkehrsnetz erféahrt eine dramatische Umbewertung und teilweise eine
Entwertung. Ausdruck dessen sind die nachfolgenden Umstufungen — meist Herabstufun-
gen. Durch die aus Kostengriinden begrenzte Zahl von Abfahrten oder Verkehrshalten wer-
den gréRere Teile einer Region formlich abgehéngt. Bestes Beispiel ist die ICE-Strecke von
Braunschweig nach Berlin. Sie fuhrt nicht nur an Stendal vorbei, sondern hat zugleich zu
einer akuten Gefahrdung der ICE-Anbindung von Magdeburg gefiihrt!
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Eine Trasse der A 14 dstlich der Colbitz-Letzlinger-Heide - wie gewinscht - ist fur die Men-
schen und die Wirtschaft in der Achse Haldensleben - Gardelegen - Klotze - Salzwedel véllig
uninteressant. Fir den Raum Stendal gilt umgekehrt bei einer Trassenfihrung westlich der
Colbitz-Letzlinger Heide das gleiche. D.h. der angepriesene Entwicklungsschub wirde nur
jeweils der Halfte der Altmark zugute kommen. Das Ringen um eine X- oder G-Variante wird
sich deshalb weiter verschérfen.

Eine neue Autobahntrasse Ubt im Ubrigen Netz eine ausgepragte, auf die wenigen Zu- und
Abfahrten gerichtete Sogwirkung aus, die zu Folgeinvestitionen im Bereich der Zubringer
zwingt. Bei 90 km Trassenldnge und der vorhandenen Siedlungsstruktur werden im ungiins-
tigsten Falle nur zwei (Stendal, Osterburg), wahrscheinlich aber drei (Stendal-Sud, Stendal-
Nord, Osterburg) bis vier (zusatzlich Wolmirstedt-Nord) Abfahrten geplant. Eine Abfahrt Tan-
gerhitte wirde zugleich den Wunsch und das Erfordernis einer neuen Elbbriicke zur direk-
ten Anbindung der von Genthin / B 1 nach sich ziehen!

Und noch eine weitere Kehrseite — Folgekosten fur Sachsen-Anhalt
und flr die Region

Die Entscheidung fir den Bau einer A 14 zuziglich einer vierspurigen B 190n wirde sofort
die Reduzierung aller Stral3enbaumittel fir die B 71, insbesondere jedoch fir die B 189 und
B 190 auf das unumgangliche Minimum zur Folge haben. Es wirden zudem keine weiteren
als die begonnenen Ortsumgehungen gebaut werden. So ist die OU Salzwedel zugunsten
der Neutrassierung der B 190n bereits gestrichen. Insgesamt sind nur vier Ortsumgehungen
des dringenden Bedarfs mit einem Projektvolumen von zusammen 111 Mio. DM fiir den neu-
en Bundesverkehrswegeplan gemeldet (Oebisfelde, Miesterhorst, Uchtspringe-Staats-
Vinzelberg, Stendal).

Die B 71 spielt schon jetzt fir Bund und Land nur noch eine untergeordnete Rolle, wie die
Antwort (Landtagsdrucksache Nr. 3/1282) auf die Kleine Anfrage von H.-J. Krause (PDS)
belegt: "Der Ausbau der B 71 ist nicht Bestandteil des Bedarfsplanes fur die Bundesfernstra-
Ren. Damit fehlt der StraRenbauverwaltung des Landes Sachsen-Anhalt als Auftragsverwal-
tung fur den Bund die Grundlage fiir die Einleitung planerischer Arbeiten."

Die A 14 wirde die Herabstufung der B 189 und B 190alt zur Landes- bzw. sogar zur Kreis-
straRe nach sich ziehen; Baulast wirde dann zusatzlich auf das Land oder gar auf den
Landkreis zukommen.

Solange der Bau einer A 14 mdglich erscheint, wird es keine ernsthafte Beschéftigung mit
Alternativen wie 2+1 Profile (3 Fahrspuren) usw. auf Bundesstrafl3en geben.

Alternative 2+1-Variante

Fur die A 14 und eine Neutrassierung der B 190n als Autobahnzubringer sind 1,3 Mrd. DM
veranschlagt. Das sind 30 % der fur die Realisierung erforderlichen Mittel aller 94 von Sach-
sen-Anhalt fir den BVWP 2002 angemeldeten besonders dringlichen Vorhaben.

Die PDS erneuert deshalb ihren Vorschlag, eine schnelle, schrittweise am Bedarf orientierte,
zudem kostengtinstigere und umweltvertraglichere sowie fur die regionale Verkehrserschlie-
Rung gunstigere Variante an Stelle einer Autobahn zu realisieren.

Die Kosten fur einen durchgangigen dreistreifigen Ausbau (2+1 wechselnde Uberholspur) fiir
die B 71 Haldensleben — Salzwedel, die B 189 Wolmirstedt — Wittenberge, die B 188 Oebis-

PDS Sachsen-Anhalt (Februar 2002) 8



Fir eine nachhaltige Infrastruktur- und Regionalentwicklung der Altmark

felde — Rathenow, die B 190 Salzwedel — Seehausen und eine neutrassierte B 190n See-
hausen — Rhinow sowie 30 Ortsumgehungen wirden sich auf ca. 1,1 Mrd. DM belaufen.

Die Vorteile solcher Losungen:

50 % der Kosten einer vergleichbaren Autobahn.

35 % weniger Flachenverbrauch.

30 % weniger Larm und Abgase.

Fernverkehrsleistung gegentber der Autobahn nur 12 % niedriger.

30 % hohere regionale Verkehrsleistung.

Durch fiunfmal so viele Zu- und Abfahrten bessere Erreichbarkeit und schnellerer regiona-
ler Wirtschaftsverkehr.

Diese 2+1-Variante wurde in der Verkehrsstudie Nordost nicht betrachtet, was einen deutli-
chen Mangel darstellt. Bei der Kosten-Nutzen-Analyse ist diese Variante einzubeziehen.

Die 2+1-Variante wirde dariiber hinaus wegen des abschnittsweisen Baues kleinere Baulo-
se aufweisen, was die Chancen fir die mittelstandischen regionalen StralRenbaufirmen bei
der Auftragsvergabe wesentlich erh6hen wiirde.

Leider dominieren nicht nur beim Bund, sondern auch in der Tagespolitik unseres Bundes-
landes sektorale oder punktuelle Gesichtspunkte bei Entscheidungen. Geradezu ein Para-
debeispiel daflr ist die angestrebte Verlangerung der A 14 durch die Altmark. Anstatt ein
bundesweit beispielhaftes integratives und mit einem wirtschaftspolitischen Gesamtkonzept
fur die Altmark abgestimmtes regionales Verkehrskonzept zu entwickeln und mit diesem
beim Bund und der EU um Fordermittel zu ringen, werden beharrlich alte, anachronistische
Politikansatze weiter verfolgt.
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Fir eine nachhaltige Infrastruktur- und Regionalentwicklung der Altmark

Zusammenfassung

Bewohner und die Wirtschaft der Altmark brauchen offensichtlich jetzt Lésungen und
nicht erst in 10 Jahren.

Eine auf die A 14 hoffende Wirtschafts- und Ansiedlungspolitik setzt nicht auf die regiona-
len Potentiale, sondern auf reinen Zuzug von eigentlich standortunabhéngigen Unter-
nehmen.

Eine solche auf ein reines quantitatives Wachstum orientierte Wirtschaftspolitik setzt auf
weitere Gewerbegebiete entlang der Autobahn mit allen Folgen wie Landverbrauch, Ver-
kehrserzeugung des Giterverkehrs usw.

Eine A 14 dient allein der Verbindung der grof3en Wirtschaftszentren Raum Mdulnchen -
Magdeburg - Hamburg / Ostseehafen und nicht der ErschlieBung der Altmark. Drei Vier-
tel des Verkehrs sind Transit.

Die Nordverlangerung der A 14 verschlechtert die Konkurrenzsituation der Binnenschif-
fahrt auf der Elbe, insbesondere alle Relationen nach Hamburg

Der Verkehr wird die Altmark hauptséchlich nur durchflie@en - analog ICE Hannover -
Stendal - Berlin - und die Umweltbelastungen bleiben vor Ort.

Eine Losung far die Altmark liegt nicht in der A 14, sondern in der bedarfsgerechten Er-
tuchtigung des vorhandenen Bundesstraennetzes (B 71, B 189, B 188, B 190).

Diese Losung ist umweltschonender.

Diese Losung ist dazu noch auf Dauer die weitaus billigere fir den Bund und auch fur
das Land!!

Die von der PDS favorisierte Losung ist auch volkswirtschaftlich die glinstigste Varian-
tel

Mit dem durchgdngigen Ausbau der Bahnstrecke Magdeburg - Stendal - Rostock (teil-
weise schon erfolgt) besteht aulRerdem die Mdoglichkeit der Entlastung der StraRe von
Uberregionalem Schwerlastguterverkehr.

Die 2+1-Variante ist angesichts der sich aus dem Klimaschutz ergebenden Anforderun-
gen an eine Wende in der Verkehrspolitik als besonders zu férderndes Modellprojekt ei-
ner zukunftsfahigen Verkehrsinfrastrukturentwicklung im landlichen Raum an den Bund
und die EU heranzutragen. Ein ,Bindnis der Region* mit dieser Zielstellung wiirde in der
PDS einen engagierten Mitstreiter vorfinden.

Die Leistungsfahigkeit dieser Lésung kann von jedermann im Bereich der Ortsumgehung
Gardelegen studiert werden.
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