Highway Ruhrgebiet
Prof. Dr. Michael Schreckenberg

»Alles Ungliick dieser Welt riihrt daher,
dass die Menschen nicht still im Zimmer bleiben konnen“.
Blaise Pascal (1623-1662)

Zu den ganz grof3en Erfindungen der Menschheit wird jeder sofort das Rad rechnen.
Doch wird dabei meist vergessen, dass ohne die dazu gehorige Stral3e (,via strata” —
gepflasterter Weg) das Rad gar nicht zu seiner heutigen Bedeutung hétte gelangen
konnen.

Das Problem der friihen Stral3en bestand darin, dass auf ihnen alle Verkehre gleich-
zeitig abgewickelt wurden, ja sogar Kinder spielten. Die Oberflache der StraRen war,
hauptsachlich durch Pferdefuhrwerke, in einem bedauernswerten Zustand. Wahrend
des ersten Weltkriegs vernachlassigt, konnten die Verkehrswege mit der rasanten
technischen Entwicklung des Automobils nicht mithalten, waren sie doch damals
noch ,auf dem Niveau der Lastkarren und napoleonischen Kriegsfahrzeuge®. Un-
Ubersichtlichkeit, Unebenheit und Staubentwicklung lieRen fur die in den zwanziger
Jahren immer haufiger anzutreffenden Automobile nur geringe Geschwindigkeiten
zZu.

So ist es verstandlich, dass der Ruf nach hochwertigen, sogenannten Nur-
Autostral3en immer lauter wurde. Auf diesen sollten, wie der Name schon andeutet,
eben keine Pferdefuhrwerke mehr verkehren dirfen. In diese Zeit fallt im Ubrigen
auch die Installation der ersten deutschen Ampel, die am 20.10.1924 in Berlin am
Potsdamer Platz in Betrieb ging.

Tatsachlich wurde schon 1909 in Berlin die Gesellschaft ,Automobil-Verkehrs- und
UebungsstralRe” (AVUS) mit dem Ziel gegriindet, eine Automobilrennstrecke zu bau-
en. Die Plane beschrankten sich zunachst auf eine reine Rennstrecke, sie wurden
spater aber zu einer offentlichen Automobilstral3e ohne Kreuzungen und Querstra-
Ben und mit getrennten Richtungsfahrbahnen ausgeweitet. Dieses Konzept trug be-
reits wesentliche Merkmale der spateren Autobahn, wie sie in Anlehnung an
.Reichsbahn“ genannt wurde. Dieser Begriff wurde 1929 erstmals von dem Hannove-
raner Prof. Robert Otzen offiziell benutzt.

Die Bauarbeiten begannen 1912 auf einem Gelande zwischen Charlottenburg und
Wannsee. Aufgrund der Auswirkungen des Ersten Weltkrieges wurde die fast 10 km
lange Strecke jedoch erst 1921 fertig gestellt. Am 24. September 1921 fand dann
das erste offizielle AVUS-Rennen statt.

Das eigentliche Vorbild aber fir den Bau von Autobahnen entwarf und baute der Ita-
liener Dr. Piero Puricelli. 1922 griindete er mit staatlicher Unterstiitzung eine Auto-
bahn-Gesellschaft, um ein ganzes Netz von Nur-Kaftwagen-Stral3en (,Autostrade®)
zu realisieren. Charakteristische Merkmale sollten sein: Lange Geraden, weite Kur-
ven, grol3e Spurbreiten, glatte, feste und staubfreie Oberflachen, keine Kreuzungen,
geringe Steigungen und Tankstellen direkt neben der Fahrbahn.
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Allerdings gab es, im Unterschied zu den spateren Reichsautobahnen, noch keine
Trennung der Richtungsfahrbahnen. Nach reiflicher Uberlegung entschied man sich
fur die Verbindung zwischen Mailand und den oberitalienischen Seen, insbesondere
zwischen Mailand und Como sowie zwischen Mailand und Varese (Abb.1). Diese
letztgenannte Verbindung wurde als erste am 21. September 1924 von Kénig Vittorio
Emanuele er6ffnet. Damit wurde Puricelli auf einen Schlag international bekannt.

Innerhalb von nur eineinhalb Jahren waren dann die gesamten 49,2 Kilometer fertig.

Abb. 1: Der Beginn der Autostrada Milano-Laghi in Lainate nordwestlich von Mailand 1925.

Mussolini wirdigte seine Leitung 1925 mit den Worten: ,Die Autobahn ist eine grof3-
artige italienische Errungenschaft und ein sicheres Zeichen unseres Ingenieurgeis-
tes, den S6hnen des alten Roms nicht unwirdig.”

Puricelli plante, alle groRRen Handelszentren Italiens Gber Autobahnen miteinander zu
verbinden. Finanziert werden sollten die Autobahnen tGber Mautgebihren. Nicht zu-
letzt aufgrund der geringen Motorisierung blieb aber der wirtschaftliche Erfolg aus,
was zu einer Verschlechterung der Stra3enverhéltnisse fuhrte und dadurch zu noch
weniger verkehrsbedingten Einnahmen. Schliel3lich musste der italienische Staat die
Autobahnen 1935 durch Kauf tbernehmen. Ab diesem Jahr wurde dann auch der
Bau weiterer Strecken nicht mehr angegangen und es blieb bei den bis dahin fertig
gestellten ca. 500 Kilometern.

In den européischen Nachbarlandern (und dariber hinaus) wurde der Autobahnge-
danke nach der Realisierung in Italien von ,Autobahnverfechtern* leidenschaftlich
aufgegriffen. So auch in Deutschland. Dort gab es inzwischen zahlreiche Interessen-
verbande und Gesellschaften, die sich mit der Planung von ,Nur-AutostraRen“ be-
fassten. Der 1921 gegrindete Deutsche Stral3enbau-Verband legte 1924 einen Plan
zum Ausbau von 30.000 Kilometern Staats- und Provinzialstral3en zu Autobahnen
(Fernstral3en) vor.
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Im gleichen Jahr wurde die ,Studiengesellschaft fir den Automobilstralenbau”
(STUFA) gegrundet. Diese private Gesellschaft aus Bauherren, Baufirmen und Wis-
senschaftlern plante den Ausbau von ca. 15.000 Kilometern Landstral3en zu Fern-
verkehrsstral3en, 1928 wurde dies auf 22.500 Kilometer ausgeweitet. Diese Plane
erwirkten 1930 beim Reichsverkehrsministerium erstmals einheitliche Ausbaurichtli-
nien fir diese Durchgangsstrafl3en, scheiterten jedoch an Finanzierungsschwierigkei-
ten.

Eine wichtige Rolle in dieser Zeit spielte der am 6. November 1926 gegriindete ,Ver-
ein zur Vorbereitung der Autostral3e Hamburg (nach dem alsbaldigen Hinzutreten der
Stadte Bremen und Lubeck Hansestadte) — Frankfurt — Basel HAFRABA e.V."(Abb.
2). Die umfangreiche Vorarbeit wurde von dem Generaldirektor der Deutschen Han-
delsgesellschaft Willy Hof und dem Frankfurter Magistrats-Oberbaurat Hermann Uhl-
felder geleistet, nachdem sie sich 1925 durch einen Besuch bei Puricelli hatten inspi-
rieren lassen. Erster Vorstandsvorsitzender wurde der oben schon erwdhnter Ge-
heime Regierungsrat Professor Robert Otzen aus Hannover, Geschéftsfuhrer wurde
Willy Hof. Auch Puricelli selbst wurde sehr bald Mitglied des Vereins.

RANKFURT A.M.

Abb. 2: Plakat des HAFRABA e.V., 1929.

Man sollte auch erwahnen, dass erst auf der Automobilausstellung 1927 in Basel von
dem Schweizer Schlosserlehrling Willy Sarbach die heute jedem gelaufige Kleeblatt-
Architektur fir Autobahnkreuze entwickelt wurde, die eine wesentliche Vorausset-
zung fir die Verwirklichung der HAFRABA-Plane mit kreuzungsfreien Knotenpunkten
darstellten.
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Im April 1927 legte Otzen einen Erlauterungsbericht zum Entwurf der AutostralRe
Hansestadte — Frankfurt — Basel mit dem Titel ,Zweck und Ziele des Vereins
HAFRABA* der Offentlichkeit vor. Dieser Bericht enthielt erste technische Richtlinien
und sollte Grundlage des spateren Autobahnbaus werden. Diese ersten Richtlinien
sahen allerdings noch keine Richtungstrennung der Fahrbahnen vor und kamen bei
den ersten Projekten Koln — Bonn und Umgehung Opladen zur Anwendung. Erst
1931 wurden neue Richtlinien veréffentlicht, die ab 1933 zum Einsatz kamen und
explizit Spuren mit Richtungstrennung und Schutzeinrichtungen gegen Blendung
enthielten. Aber auch Fahrbahngestaltung, Gefalle, Kurvenradien, Geschwindigkei-
ten, Zu- und Abfahrten, Kreuze, Nebelanlagen, etc. wurden dort geregelt. Die Richtli-
nien sind somit aus wissenschatftlicher und verkehrstechnischer Sicht als erste fun-
dierte Gestaltungsgrundlage anzusehen. Trotzdem wurde die Arbeit der HAFRABA
nicht ernst genommen, ja sogar als Utopie abgetan.

Verwirklicht wurde dann aber trotz aller Planungen noch lange nichts. Denn in
Deutschland stand der Umsetzung der ehrgeizigen Plane noch ein Paragraph (8 13
Finanzausgleichsgesetz) im Wege, der ab 7. April 1927 die Erhebung einer Benut-
zungsgebuhr fiur offentliche Stralen untersagte. Damit wurde die Finanzierung vor
fast unlosbare Probleme gestellt. Ein besonders aus heutiger Sicht interessanter Ge-
sichtspunkt. Selbst noch im Jahre 1930 scheiterte ein parlamentarischer Antrag auf
Gesetzesanderung an der strikt ablehnenden Haltung der KPD und der NSDAP. Die
Ausnahmebewilligung sollte sich auf die Erlaubnis beziehen, ein Benutzungsentgelt
einziehen zu durfen. Aber insbesondere die Reichsbahn wollte ihr Beférderungsmo-
nopol fur Guter nicht gefahrdet sehen.

Zur Abschéatzung der Kosten und der Finanzierungsplanung wurde 1928 von Ban-
ken, Wirtschaftorganisationen und anderen Interessensverbanden eigens die ,Stu-
diengesellschaft fur die Finanzierung des Deutschen Stral3enbaus” (STUFISTRA)
gegrundet. Diese schatzte 1930 den Finanzrahmen zum Ausbau der wichtigsten
Stral3enverbindungen auf der Grundlage umfangreicher Verkehrserhebungen auf 3,5
Milliarden Reichsmark. Doch auch diese Plane scheiterten an organisatorischen und
finanziellen Problemen.

Die Bevolkerung wurde mit Ausstellungen und der Vereinszeitschrift ,HAFRABA-
Mitteilungen” (spater ,,Die Autobahn®, 1928 -1934) Uber die Plane informiert und man
versuchte, insbesondere den gesamtwirtschaftlichen Nutzen zu betonen. Erst die
Weltwirtschaftskrise fihrte schliel3lich dann zu einem Umdenken in Bezug auf die als
,Luxus® empfundenen teuren Nur-Autostraf3en fir eine kleine, Auto fahrende Ober-
schicht.

Ab 1933 lbernahmen die Nationalsozialisten den Autobahngedanken in ihr Pro-
gramm, nachdem es vorher zahlreiche Vorbehalte parteiintern gegeben hatte. Dabei
spielte auch die ,asthetische Aufhebung des Gegensatzes von Technik und Natur*
durch entsprechend angepasste Bauauslegung eine Rolle.

Insbesondere aber wurden die Autobahnen nun vor dem Hintergrund ihrer propa-
gandistischen Verwertbarkeit gesehen So firmierte sie auf einmal als Ausdruck Ar-
beitsbeschaffungsmal3inahmen. So verwundert es nicht, dass die Nationalsozialisten
nun sogar die Urheberschaft der Autobahnen komplett fir sich beanspruchten und
fortan systematisch frihere Plane und Organisationen totschwiegen.
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Damit war auch das Ende des HAFRABA-Vereins besiegelt, der am 18. Marz 1933 in
die ,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen e.V.“ (GEZUVOR) Uber-
fuhrt wurde. Kurz zuvor tauchte ein neuer Name in entscheidender Position in der
Planung der Reichsautobahnen auf: Dr. Fritz Todt. Seit 1923 Parteimitglied und als
Geschaéftsfuhrer einer groRen StraRenbaufirma bot er sich geradezu an. Schnell wur-
de er zum ,Generalinspektor fir das deutsche Stral3enwesen“ ernannt und in der
Folge wurden ihm alle wichtigen Organisationen unterstellt. Damit begann dann 1934
die ,Arbeitsschlacht® fir die Autobahnen, die es zu ihrem H6hepunkt im Jahre 1936
auf (lediglich) 124.483 Arbeitskrafte brachte. Zu keiner Zeit konnte also der propa-
gierte arbeitspolitische Effekt erzielt werden.

Bis 1933 waren die einzigen beiden verwirklichten Projekte die 20 Kilometer lange
Autobahn KoéIn-Bonn (1929-1932) und die ,Umgehungsstral3e Opladen“ (1931-1933).
Am 6. August 1932 erdffnete der damalige Kdlner Oberblrgermeister und spatere
Bundeskanzler Konrad Adenauer die erste "kreuzungsfreie Straf3e nur fur Kraftfahr-
zeuge" zwischen Kdln und Bonn (heute A555).

Am 23. September 1933 begann mit dem ersten Spatenstich am Mainufer bei Frank-
furt Adolf Hitlers Bau der eigentlichen Reichsautobahnen. Beim Entwurf des Auto-
bahngrundnetzes griff man in erster Linie auf die HAFRABA-Plane zurick. Mit dem
Bau wurde gleichzeitig an 22 Baustellen unter der Leitung von 15 Obersten Baulei-
tungen begonnen. Die Wahl der Standorte zeigte, dass es nicht die Absicht der Nati-
onalsozialisten war, mdglichst schnell ein funktionstiichtiges StralRennetz zu schaf-
fen. Vielmehr stand die Publikumswirksamkeit der Aktionen im Vordergrund.

Am 19. Mai 1935 wurde schlie3lich das erste Teilstiick zwischen Frankfurt und
Darmstadt mit einer Lange von 22 km dem Verkehr Gbergeben (heute A5). Im Herbst
1936 konnte die Fertigstellung der ersten 1.000 km gefeiert werden. Pro Jahr sollte
nun das ,Autobahnnetz“ um weitere 1.000 km wachsen. Dieses Vorhaben wurde bis
1938 erfolgreich verwirklicht. Ende des Jahres waren 3.000 km in Betrieb. 1939 wur-
den jedoch nur noch 237 km fertig gestellt. Bis Kriegsende kamen lediglich 560 km
hinzu. Als der Baubetrieb Ende 1941 bis auf wenige Ausnahmen eingestellt wurde,
hatten die Reichsautobahnen eine Gesamtlange von 3.820 km.

Die Autobahnen sollten hauptsachlich die groRen Entfernungen Uberbricken. Das
hiel3 aber auch, dass in Gebieten mit hoher Besiedlungsdichte und Industrie ein ent-
sprechendes Verkehrsnetz vorgehalten werden sollte, allerdings nicht als Nur-
Autostrale.

Der Autobahnbetrieb beginnt fir das Ruhrgebiet eigentlich mit dem 12. Dezember
1936, als die Autobahn A3/A2 zwischen Dusseldorf und Oberhausen eroffnet wird,
dem am 17. Dezember 1937 die Weiterfuhrung als A2 bis Recklinghausen folgt. Das
Kamener Kreuz und die Weiterfihrung bis Gitersloh folgten am 12. November 1938,
also fast im Jahres-Rhythmus ging es voran.

Interessanterweise fuhrte die A2 von Venlo/Straelen entlang der Trasse der heutigen
A40 Uber das Kreuz Kaiserberg gemeinsam mit der A3 bis zum Kreuz Oberhausen,
wo sich die Wege der beiden Autobahnen wieder trennten. Seit April 1992 ist die
Doppelbenennung A2/A3 aufgehoben und die A2 beginnt am Kreuz Oberhausen
Richtung Osten.
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Die Planungen fir die A2 sahen schon in einem frihen Stadium vor (September
1933 — Dezember 1934), dass die Autobahn im nordlichen Teil des Ruhrgebietes
verlaufen sollte. Man erwartete, dass der Bergbau sich nach Norden ausbreiten wur-
de und flurchtete naturlich Bergsenkungsgebiete. In Ostwestfalen sollten Siedlungs-
schwerpunkte miteinander verbunden werden.

Im Ruhrgebiet erforderte die Reichsautobahn besonders viele Bauwerke. Im Schnitt
rechnet man mit Brickenbauwerken/Tunneln im Abstand von 700 — 800 Metern, dies
wird dort allerdings deutlich unterboten, wie die A3 im Bereich des Verschiebebahn-
hofs Oberhausen West zeigt.

Die wohl auffalligste und geschichtstrachtigste Autobahn im Ruhrgebiet ist jedoch die
A40. Noch heute haftet ihr etwas Mystisches an. Sei es die fahrbahnnahe Bebauung
im Bereich von Essen, seien es die vielen Plane zum Umbau als Tunnel oder Bricke
oder sei es die legendare Staugefahr, aufgrund der sich nur Menschen mit Orts-
kenntnis auf sie trauen und der Fernverkehr sie eigentlich nur links liegen lasst.

Die A40 selber hat nur eine kurze Geschichte. Sie entstand, wie erwahnt, im Jahre
1992 aus dem Teil der A2 westlich des Kreuzes Kaiserberg und der A430 6stlich da-
von (Abb. 3). Es wird gesagt, dass aufgrund von knappen Kassen der Vorschlag
kam, keine neuen Verkehrsschilder fur die A40 aufzustellen, sondern bei der Be-
zeichnung A430 einfach die , 3" durchzustreichen. Schlie3lich hat es aber doch ge-
reicht, wie man heute einfach nachprufen kann.

Abb. 3: Autobahn A3 bei Duisburg (Kaiserberg) um 1936.

Die Geschichte dieser wohl wichtigsten Autobahn fur das Ruhrgebiet reicht aber na-
turlich langer zurick. Als ehemaliger Handelsweg von Brigge nach Novgorod war
diese Verbindung schon den Griechen bekannt. Eine wechselvolle Geschichte tber
verschiedene Zwischenstufen fiihrte Gber den Planungsbeginn 1926 nach siebenjah-
rigem Bau schlie3lich 1935 zur Fertigstellung der damaligen Reichsstral3el (R1) mit
einem Querschnitt von 9 Metern (,Ruhrschnellweg®). Dies hielt man fur ausreichend
fur das aktuelle wie das zukinftige Verkehrsaufkommen. 1926 waren noch rund 1/3
aller Verkehrsteilnehmer mit Pferdefuhrwerken unterwegs!
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Jedoch aufgrund wachsenden Verkehrsaufkommens werden schon im Jahre 1952
Uberlegungen zum weiteren Ausbau der nach dem Krieg als B1 bezeichneten Strale
auf vier Spuren angestellt. Urspriingliche Plane von 1940 zur Erweiterung des Quer-
schnitts wurden aufgrund des Zweiten Weltkriegs seinerzeit nicht weiter verfolgt. Die
Ausbauarbeiten beginnen 1954 und enden 1962 mit dem letzten oberirdischen Teil-
stiick zwischen Dortmund und Unna. Der Tunnel in Essen wird im September 1970
fertig und am 25. September von Gustav Heinemann eingeweiht. Am 1. Januar 1977
wird aus der B1 die A430, der Streckenabschnitt in Dortmund bleibt aber Bundes-
stral3e bis heute.

Die dritte Ost-West Hauptachse des Ruhrgebietes, die A42, ist deutlich jingeren Da-
tums. 1968 wird der erste Abschnitt in Herne freigegeben und erst ein Jahr spater zur
Autobahn hoch gestuft. In den 80er Jahren schliel3lich erfolgt der Lickenschluss zum
Autobahnkreuz Duisburg-Nord und dann die Verbindung zur A57. Dort endet sie heu-
te.

Von Norden nach Suden ist die Ausstattung des Ruhrgebietes nicht so gut. Die A45
war nach dem Krieg die erste Mal3nahme, die durch im Krieg fertig gestellte oder be-
gonnene Bauvorhaben beeinflusst wurde. Der erste deutsche Bundesverkehrsminis-
ter Dr. Hans-Christoph Seebohm lie3 1957 mit den Planungen beginnen. Die Umset-
zung begann 1963 mit dem Teilstlick zwischen Dortmund und Westhofen. Das letzte
Teilstlick der A43 wurde 1980 bei Haltern geschlossen.

Die Zukunft wird fur das Ruhrgebiet nicht mehr viel an Autobahn-Neubau bringen,
allenfalls Spurerweiterungen bestehender Abschnitte. So wird schon lange Uber ei-
nen sechsspurigen Ausbau der A40 diskutiert und bis heute ist dieser auch schon an
einigen Stellen realisiert bzw. im Bau. Allerdings bleibt der Streckenabschnitt durch
Essen aufgrund der nahen Bebauung problematisch. Der Ausbau der B1 als Licken-
schluss fur die A40 steht ebenfalls bevor, eine aul3erst wichtige MalRnahme.

Ein Dauerbrenner ist ebenfalls ein privat-finanzierter Weiterbau der A52 zwischen der
A40 (Dreieck Essen-Ost) und der A52 (Kreuz Essen-Nord). Die Planungen gibt es
schon lange, ebenso den Widerstand durch lokale Burgerinitiativen.

Verkehrlich steht das Ruhrgebiet heute an einem Wendepunkt. Die Frage der weite-
ren Besiedlung des Kernraumes wird von entscheidender Bedeutung sein. Wird das
Ruhrgebiet in der Zukunft Wohnen und Arbeiten in einem Umfeld bieten oder wird
man nur zur Arbeit dorthin fahren?

Klar ist, dass die demographische Entwicklung der Gesamtbevoélkerung auf den Ver-
kehr maR3geblichen Einfluss haben wird. Der Anteil der Gber sechzig-jahrigen wird
weiter zunehmen und irgendwann in nicht zu ferner Zukunft wird jeder dritte zu dieser
Gruppe gehdren. Das Mobilitatsverhalten dieser Altersgruppe ist natirlich anders als
das z.B. der zwanzig- bis vierzig-jahrigen.

Die innere Bevdlkerungsentwicklung lasst heute eher auf ein Schrumpfen der Ge-
samtbevolkerung schliel3en. Die haufig angefuhrten 1,4 Kinder pro Frau in Deutsch-
land sind rein mathematisch einfach zu wenig zum Erhalt. Die duR3ere Bevdlkerungs-
entwicklung durch Zuwanderung, wie sie das Ruhrgebiet von jeher gepréagt hat, wird
schlie3lich den Ausschlag geben. In den Jahren 2020 — 2030 wird sich der Trend
abzeichnen, ob wir im Jahre 2050 eventuell nur noch 70 Mio. Einwohner in Deutsch-
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land haben oder noch genau so viel wie heute (knapp 82 Mio.). Die drastische Ver-
ringerung wurde sich deutlich auf den Verkehr auswirken.

Andere Rahmenbedingungen wirden wahrscheinlich aber noch drastischere Auswir-
kungen auf unser Fahrverhalten haben. Ausgedehnte Ballungsraume wie z.B. Lon-
don oder Paris kampfen schon seit vielen Jahren mit dem grof3en Verkehrsaufkom-
men und damit verbundener Luftverschmutzung (von LArm mal ganz zu schweigen!).
In London hat man mit einer City-Maut reagiert und damit eine spirbare Entlastung
bewirkt. Die Zone zu ihrer Erhebung wurde sogar nhochmals erweitert.

In Deutschland haben wir eine LKW-Maut. Ein eigentlich wichtiges Instrument,
schaut man sich das immer noch jahrlich um 2,5% wachsende LKW-Aufkommen an.
Ein LKW nutzt je nach Belastungsgrad und Achsenzahl die Fahrbahnoberflache so
stark ab wie 10.000 bis 160.000 PKW auf der gleichen Strecke. Aufgrund der Ost-
Erweiterung der EU ist mit zusatzlichem Wachstum von Verkehr zwischen Ost und
West zur rechnen. Die Gelder der Maut sind allerdings nicht sachgebunden und
kommen dem Verkehr so nur zu einem geringeren Teil wieder zu Gute.

Zur Zeit sind auf der A40 ca. 10% der Fahrzeuge LKW (der Anteil an den Zulassun-
gen betragt 5%, LKW miussen bewegt werden, sonst sind sie totes Kapital.), obwohl
dies eigentlich eine typische Pendlerautobahn ist. Man kann dies in den Sommerfe-
rien schon sehen, wenn der Verkehr dort deutlich abnimmt (um fast 10%). Im Ver-
gleich dazu ist die A3/A2 eine typische Fern- und Guterverkehrsautobahn. Dort steigt
der Verkehr in der Ferienzeit um ca. 5% an.

Weiterhin wird es auch auf Mal3Rnahmen zur Verringerung der Feinstaubbelastungen
ankommen. Es gibt jetzt schon an vielen Orten, zum Teil zeitlich begrenzte Fahrver-
bote fur LKW und PKW mit zu hohem Ausstol3. Hier ist das richtige Maf3 noch nicht
gefunden und die Diskussionen werden noch lange Zeit anhalten, auch in Bezug auf
den Ausstol3 von Treibhausgasen, allen voran Kohlendioxid.
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Abb. 4: www.autobahn.nrw.de.
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In einer Hinsicht aber ist NRW und speziell das Ruhrgebiet bestens aufgestellt. Seit
mehreren Jahren ist ein in der Welt einmaliges Informationssystem fur den Auto-
bahnverkehr inklusive Kurzzeit-Prognosen von der Universitat Duisburg-Essen zu-
sammen mit dem Landesverkehrsministerium und dem Landesbetrieb Stral3enbau
NRW installiert worden (www.autobahn.nrw.de) (Abb. 4). Taglich besuchen mehr als
200.000 Nutzer diese Seiten. Die Informationen werden auch in Zukunft Gber die
grol3en Freitext-Anzeigetafeln Gber Fahrbahnen (dWiSta — Dynamische Wegweiser
mit integrierten Stauinformationen) an die Verkehrsteilnehmer insbesondere vor Ent-
scheidungspunkten Ubermittelt.

Noch ambitionierter ist aber das Projekt RUHRPILOT, in dem Uber die Autobahnen
hinaus Informationen uber die kommunalen Strafen und den offentlichen Verkehr
erhoben und verbreitet werden (www.ruhrpilot.de). Zur Zeit ist das System noch im
Aufbau und nur mit eingeschréankten Funktionalitdten versehen, es wird sich aber bis
Jahresende zu einem zukunftsweisenden Instrument zur intelligenten Nutzung der
Verkehrswege entwickeln. Nun sind wir selbst gefragt.
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