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Klnftige Herausforderungen der groRraumigen
Verkehrsentwicklung

1 Vorab: Ziele und Veranlassung

Das vorliegende Positionspapier ist ein Teilergebnis des Arbeitskreises ,,Neue Rahmen-
bedingungen, Herausforderungen und Strategien fir die Verkehrsentwicklung®, den die
Akademie fir Raumforschung und Landesplanung (ARL) im Jahr 2005 eingesetzt hat.
Ziel des Arbeitskreises war es, die veranderten gesellschaftlichen, ékonomischen, um-
weltpolitischen und fiskalischen Rahmenbedingungen (Demografie, 6ffentliche Haus-
halte, Planungspolitik) auf ihre Bedeutung flr Mobilitadt und Verkehr sowie die Raum-
entwicklung hin zu diskutieren. AuBerdem wurden die Konsequenzen, die aus diesen
Veranderungen fiir Politik und Planung resultieren kénnen, beispielhaft dargestellt.

Diesen Aufgaben ist der Arbeitskreis exemplarisch am Fall der ,,Nord-Sid-Transversale
fir Europa von Rotterdam nach Genua“ — dem Verkehrskorridor im Oberrheingraben
zwischen Rhein-Main und Rhein-Neckar im Norden und Hochrhein-Bodensee im Su-
den — nachgegangen. Dieser Korridor steht exemplarisch fur die Probleme des wach-
senden internationalen Verkehrs und die Schwierigkeiten von Politik und Planung, sie
zu losen.

Ein zentraler Befund unserer Arbeit, der aus intensiven Diskussionen mit Kolleginnen
und Kollegen aus Wissenschaft und Praxis — u.a. aus den genannten Regionen — resul-
tiert, weist dahin, dass Infrastrukturpolitik diese Probleme nur 16sen kann, wenn sie ver-
kehrstragerubergreifend, regionstbergreifend und als Verkehr und Raumentwicklung
integrierende Politik erfolgt. Aul’erdem bedarf es eines klaren Bekenntnisses zur Priori-
sierung der planerischen Vorbereitung sowie der Umsetzung von Handlungskonzepten
auf Hauptachsen. Entsprechende strategische Ansatze und Uberlegungen sind jedoch
bislang kaum vorhanden, auch auf der Seite des Bundes nicht. Mit diesem Positionspa-
pier sowie dem parallel dazu in Vorbereitung befindlichen ausfihrlichen Forschungs-
und Sitzungsbericht wollen wir einen Beitrag dazu leisten, dass diese strategische Dis-
kussion Uber die groRrdumige Infrastrukturpolitik verstarkt gefuhrt wird.

2 Begrindungskontext: die veranderten Rahmenbedingungen
der Verkehrsentwicklung®

Die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr ist bisher durch eine hohe Wachstumsdy-
namik gekennzeichnet. Dieses Wachstum folgt nicht nur unmittelbar der stetig gestie-
genen Verkehrsnachfrage, sondern wird auch durch ein breites Spektrum von Entste-
hungs- und Rahmenbedingungen bestimmt, die auBerhalb des Verkehrs liegen. Der Ar-
beitskreis hat sich ausfiihrlich mit der Bedeutung dieser Rahmenbedingungen fiir die
groRraumige Verkehrsentwicklung befasst. Er geht davon aus, dass sie zum Gegenstand
einer umfassenden Analyse gemacht werden sollten. Mobilitat und Verkehr bzw. die
entsprechenden Politikfelder sollten nicht auf die Betrachtung von Mobilitatsnachfrage
und Verkehrsangeboten allein beschrankt bleiben. Mehr als bisher sind kiinftig 6kono-

! Auf Quellenverweise wird in diesem Papier aus Griinden der Ubersichtlichkeit bis auf wenige Ausnahmen ver-
zichtet. Verwiesen sei auf den in Vorbereitung befindlichen Forschungs- und Sitzungsbericht (FuS) der ARL, der
eine ausfuhrliche Darstellung der Ergebnisse des Arbeitskreises enthélt.
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mische Strukturveranderungen, der soziale Wandel oder verédnderte Raum- und Zeit-
strukturen zu berlcksichtigen.

Unter dem Einfluss dieser Rahmenbedingungen sind Mobilitat und Verkehr bestandi-
gem Wandel ausgesetzt. Hierzu tragen in jingerer Zeit verschiedene Faktoren bei, wie
etwa die Ausdehnung des européischen Wirtschaftsraums, in dessen Folge die grof3réu-
migen und vor allem internationalen bzw. grenziberschreitenden Verkehre aller Ver-
kehrstrager seit Jahren hohere Wachstumsraten als die Binnenverkehre aufweisen. Auch
der soziale Wandel tragt in erheblichem Umfang zu einer veranderten Mobilitatspraxis
bei — etwa im Kontext gewandelter Lebensbedingungen oder aufgrund zunehmender
Flexibilitatsanforderungen in der Arbeitswelt (vgl. das Fernpendeln). Auch bei Freizeit
und Versorgung, bei Kurzreisen, Touristik und im Geschéftsreiseverkehr werden derzeit
noch starke Zuwéchse registriert.

Allerdings wird in jingster Zeit auch eine tendenzielle Sattigung der aus den vergange-
nen Dekaden bekannten Wachstumstrends von Bevolkerung und Verkehrsteilnahme
beobachtet, die in Zukunft im Kontext des demografischen Wandels einen erheblichen
Einfluss auf die Mobilitdtsnachfrage und damit auch auf die Mobilitatsentwicklung aus-
Uben dirfte. Weiteres Bevolkerungswachstum erscheint nach den Daten der 11. Bevol-
kerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes als unrealistisch. Vielmehr
ergibt sich eine grolRrdumige wie auch kleinrdumige Differenzierung in weiterhin durch
Wachstumsprozesse, aber auch durch starke Schrumpfungstendenzen gekennzeichnete
Teilraume. Hieraus ergeben sich Erfordernisse einer Uberpriifung von Prioritaten zwi-
schen Neubau-, Ausbau- und Erneuerungs- sowie Erhaltungsmalinahmen. Auch inner-
halb der einzelnen Kategorien sind schon festgelegte Prioritdten von Projekten einer
Uberpriifung zu unterziehen. Zur effizienten Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen er-
langen vor allem auch Infrastrukturen und Anlagen zur Umsetzung von Management-
strategien (,,Leittechnik®, European Train Control System ETCS) Bedeutung.

Auch mit Blick auf die Kosten der Raumuberwindung deutet sich gegenwartig eine
Veranderung der Rahmenbedingungen an, die Uber lange Zeit von sinkenden Mobili-
tatskosten gepragt waren. Wahrend im ersten Halbjahr 2008 historische Hoéchstwerte
von 135-140 Dollar pro Barrel Rohdl erreicht wurden, basieren die Prognosen des Bun-
desverkehrswegeplans 2003 noch auf einer Zunahme des Rohdlpreises um 3% pro Jahr
oder 77% im Zeitraum 1997-2015, ausgehend von einem Basiswert von 19 US Dollar
pro Barrel im Jahre 1997. Den Erwartungen des BVWP zufolge hétte der Rohdlpreis
2008 lediglich 26 Dollar pro Barrel betragen durfen, im Jahr 2015 lediglich 34 Dollar
pro Barrel (BVU et al. 2001, S. 54-58). Auch wenn es derzeit unklar ist, mit welchen
konkreten verkehrlichen, sozialen und raumlichen Folgen eine Verteuerung von Mobili-
tat einhergehen wird, diirfte sicher sein, dass eine Extrapolation der Wachstumsraten der
vergangen Jahre wenig sinnvoll ist.

Eine solche Wachstumsannahme kennzeichnet jedoch die Uberwiegende Mehrheit der
aktuell vorliegenden Szenarien und Prognosen zur Verkehrsentwicklung. Indes sind die
Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung, ihre Konsequenzen fir die Raumentwick-
lung und die damit einhergehenden Muster der Verkehrsentwicklung im Personen- und
Guterverkehr nicht so feinkdrnig prognostizierbar, um genauere Aussagen Uber die
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors machen zu konnen. Fir alle Prognosen ist
ferner weiterhin von Bedeutung, dass regionale Entwicklungstrends in Deutschland eine
Tendenz in Richtung wachsender Disparitat aufweisen. Die fragmentierte Entwicklung
der Regionen (sowohl groRrdumig betrachtet wie auch intraregional) dirfte indes von
erheblicher Bedeutung fur den Verkehrssektor sein. Es ist nicht nur anzunehmen, dass
den rucklaufigen Mengen in einigen Teilrdumen anhaltend hohe bzw. weiter steigende
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Volumina in den Verdichtungsrdumen gegenuberstehen. Es ist auch davon auszugehen,
dass die groRRraumige Arbeitsteilung durch diese Fragmentierungstendenzen erneut for-
ciert wird, mit weiteren Impulsen fir den Verkehr.

Mit dem Stichwort Klimawandel verbindet sich schlieBlich eine Diskussion, die in
Deutschland bereits seit zwei bis drei Dekaden mit Blick auf eine Problematisierung der
Okologischen Folgelasten des Verkehrs gefuhrt wird. Die damit einhergehenden Kon-
flikte kdnnten sich massiv verschérfen: Es spricht viel dafir, dass sowohl der Ressour-
cenverfugbarkeit als auch moglichen Klimafolgen kiinftig weit groRere Bedeutung bei-
gemessen werden wird als bisher. Parallel zum Klimawandel treten auf regionaler Ebe-
ne Probleme und Grenzen der aktuellen Trendentwicklung zutage, die einen verscharf-
ten Handlungsdruck erzeugen werden; dies gilt vor allem fiir die derzeit gultigen und in
naher Zukunft zu erwartenden Rechtsetzungen der Europdischen Union (Luftreinhal-
tung, Larmschutz, Bodenschutz).

Politik und Planungspraxis sehen sich insofern erheblichen, teilweise neuartigen Her-
ausforderungen ausgesetzt, auf die sie angemessen reagieren missen. Dies gilt sicher
ganz grundsétzlich fir die staatlichen Handlungsebenen wie auch fir regionale Akteure.
Mindestens dort zeigen sich jedoch Steuerungsgrenzen, mit denen eine aktive Politik
der Verkehrsgestaltung konfrontiert ist. Diese Grenzen haben zum einen mit den ge-
nannten Eigenschaften des Gegenstandes Mobilitat und Verkehr zu tun (komplexe Ver-
schrankung mit lokalen sowie allgemeinen Randbedingungen), zum anderen gehen sie
auf manifeste Interessenlagen unter den Beteiligten bzw. in der Offentlichkeit zuriick.
Die Tatsache konkurrierender Zielsetzungen (Erreichbarkeitsverbesserung vs. Scha-
densminderung) tragt dazu bei, dass zielgerichtetes Handeln erheblich erschwert ist. Die
Anspriiche an Vorhabenplanung und -realisierung steigen.

Der Arbeitskreis stellt sich dieser Herausforderung exemplarisch am Beispiel der groR-
raumigen Verkehrskorridore. Dies hat drei Grinde: Erstens gelten Fernverkehre heute
in Industrielandern wie Deutschland als die wesentlichen Wachstumsfelder im Ver-
kehrssektor, wahrend der Nahverkehr Tendenzen der Séattigung aufweist (Zumkeller
2004). Als Konsequenz daraus sind die meisten Fernverkehrskorridore durch Uberlas-
tungsprobleme gekennzeichnet. Zweitens gilt die Herausbildung der Fernverkehrssys-
teme und -korridore als Treiber der wirtschaftlichen Entwicklung und insofern auch als
Impulsgeber der Raumentwicklung (vgl. Priemus, Zonneveld 1997). Drittens stellen
Korridore strategische Elemente der Infrastrukturpolitik dar, denen unter den Bedingun-
gen von Raumknappheit und begrenzten finanziellen Spielrdumen wichtige Aufgaben
der Bundelung von Verkehrsfunktionen zugewiesen werden.

Die konfliktreiche Aufgabe, vor der gerade die regionalen Akteure stehen, wurde von
der Europdischen Kommission in ihrem Griinbuch fur eine neue Kultur der Mobilitét in
der Stadt kurz und knapp beschrieben: ,,Die Herausforderung, der sich die Stadte vor
dem Hintergrund des Strebens nach einer nachhaltigen Entwicklung stellen massen, ist
immens: Die wirtschaftliche Entwicklung und die Zugénglichkeit der Stadte einerseits
muss mit der Verbesserung der Lebensqualitdt und dem Umweltschutz andererseits in
Einklang gebracht werden.” (Europaische Kommission 2007, S. 5). Die Notwendigkeit,
komplexe Problemlagen und konkurrierende Ziele berwinden und strategische Ent-
scheidungen treffen zu kénnen, stellt sich auch flr die groRraumige Infrastrukturpolitik,
wie im Folgenden exemplarisch anhand der Nord-Sud-Transversale fir Europa von Rot-
terdam nach Genua gezeigt werden soll.
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3 Die Nord-Sud-Transversale fir Europa von Rotterdam nach Genua
als Fallbeispiel

3.1 Einfuhrung

In der Mitte von Europa gelegen, ist Deutschland ein Transitland par excellence. Ein
reibungsloses Verkehrsgeschehen ist fur die Konkurrenzféhigkeit des Landes, seiner
Stadte und Regionen von strategischer Bedeutung. Funktionierende, ausreichend leis-
tungsfahige, berechenbare und verlassliche Verkehrsinfrastrukturen spielen dabei die
zentrale Rolle. Sie sichern die Erschliel3ung, sorgen fur Spielrdume in der Mobilitét, der
inneren Vernetzung und der Verbindung Deutschlands mit seinen europdischen Nach-
barn.

Fur Deutschland erdffnet das zusammenwachsende Europa vielfaltige und interessante
Perspektiven grenziiberschreitender Zusammenarbeit. Je langer, je mehr sind Vorstel-
lungen Gber das Verkehrsgeschehen und Gber den zukinftigen Betrieb der Verkehrssys-
teme untrennbar mit der nachhaltigen Entwicklung des Raumes und den dafir zu tref-
fenden Entscheidungen verbunden. Verkehrs- und Raumbetrieb sind zwei Seiten dersel-
ben Medaille. Erst vor dem Hintergrund von Vorstellungen des Betriebes von Infra-
strukturen kann die Sinnfélligkeit von Investitionen in Verkehrsinfrastrukturen beurteilt
werden. Angestrebte Raumstrukturen haben geeignete Verkehrsinfrastrukturen und de-
ren Betrieb zur VVoraussetzung.

Dabei wird es — bei stets begrenzten und immer knapper werdenden Ressourcen — da-
rauf ankommen, rdumliche Schwerpunkte zu setzen, damit strategisch bedeutsame und
im Gesamtinteresse liegende Vorhaben in Uberschaubarer Zeit vorangebracht werden
kdnnen, zumindest aber vorhandene Qualitaten gehalten werden. ,,Nicht schaden® ist
auch beim Einsatz knapper Mittel ein jedenfalls zu beachtendes Prinzip.

Deutlich werden diese und andere in unserem Positionspapier dargestellten Zusammen-
hénge und offenen Fragen an einem exemplarischen Fallbeispiel zu Fragen groRraumi-
ger Verkehrsentwicklungen, mit dem sich der Arbeitskreis sehr intensiv befasst hat: der
Schienenverbindung von Rotterdam nach Genua, hier als Européische Nord-Sud-
Transversale bezeichnet.

3.2  Die Nord-Sud-Transversale flir Europa von Rotterdam nach Genua

Die Nord-Sld-Transversale ist eine der wichtigsten Eisenbahnverbindungen in Europa
(Abb. 1). Sie verbindet die Nordsee mit dem Mittelmeerraum Uber eine Lange von
1.200 km. Die Verbindung ist historisch gewachsen und verbindet die groRen Nordsee-
hafen von Holland und Belgien, Rotterdam und Antwerpen mit Deutschland, der
Schweiz, den Wirtschaftszentren Oberitaliens und dem italienischen Mittelmeerraum
mit Genua als seinem wichtigsten Hafenexponenten. Grol3e Investitionen werden l&angs
dieser Achse zu tatigen sein.

Die Transversale zieht sich durch europdische Regionen mit hochster Wertschépfung,
mit sehr starkem Verkehrsaufkommen auf dem hochrangigen Schienen- und Stral3en-
netz und hoher Dichte der Besiedelung. Nahezu 70 Millionen Menschen, ungeféhr ein
knappes Funftel der im Jahre 2004 erweiterten EU, leben im Einzugsbereich dieser
wahrscheinlich bedeutsamsten européischen Nord-Sud-Relation. Mit dem Ausbau der
Nord-Sud-Transversale wird vor allem das Ziel verfolgt, den grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr in der wichtigen Nord-Siid-Relation zu attraktiveren und den Giiter-
verkehr von der StralRe auf die Schiene zu verlagern. Das Herzstiick dieser Anlage sind
die Flachbahnen durch die Alpen (s. Abb. 2). In der Schweiz werden dafiir Investitionen
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mit dem Bau zweier neuer Tunnelstrecken von ca. 15 Mrd. Euro (inkl. Larmschutz)
unternommen.

Abb. 1: Die Nord-Siid-Transversale im européischen Kontext
,/xf\_\\ K.

Quelle: Markus Nollert (IRL, ETH Zrich)

Abb. 2: Geplante und sich in Realisierung befindliche Alpenbasistunnel
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Quelle: Dirk Seidemann (ISL, Universitat Karlsruhe), Markus Nollert (IRL, ETH Zirich)
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Mit der Inbetriebnahme der ersten Alpenbasistunnel in der Schweiz — 2007 am Lotsch-
berg und 2016/17 am Gotthard — erfolgt ein Quantensprung der Eisenbahnentwicklung,
nicht nur im Alpenraum. Mit den Tunnelbauwerken samt ihren Ausbauten im Zulauf
sollen attraktive Verbindungen fur den grenzuberschreitenden Guter- und Personenver-
kehr im zentralen europdischen Nord-Sud-Korridor entstehen. Zwei weitere Tunnel sind
auf EU-Gebiet vorgesehen, der Brenner Basistunnel und der Basistunnel am Mont Ce-
nis. Der Mont Cenis zwischen Lyon und Turin ist noch im Planungsstadium, am ca. 50
km langen Brenner Basistunnel ist man 2006/07 ins Stadium der Sondierung mit Pilot-
tunneln eingetreten.

Mit der Nord-Sid-Transversale sollen mal3gebliche Anteile des Glterverkehrs auf die
Schiene verlagert werden, dies auch, um die Hochleistungsstralen von einem Teil des
Zuwachses im Gilterverkehr zu entlasten. Die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene ist erklartes und vorrangiges Ziel innerhalb der EU. Innerhalb der Schweiz ist
gemal Verfassungsartikel der gesamte alpenguerende Transitverkehr (BV Art. 84)
,von Grenze zu Grenze* nach Errichtung der Basistunnel auf die Schiene zu verlagern.
Dieser Verfassungsartikel ist 1994 aufgrund der sogenannten Alpeninitiative zustande
gekommen. 1998 wurde die Bau- und Finanzierungsvorlage der Neuen Eisenbahntrans-
versale (NEAT) mit Gesamtkosten von knapp 30 Mrd. CHF vom Schweizer Volk gut-
geheilen.

3.3 Das Problem der ,,Flaschenhélse*

Mit der Inbetriebnahme der Basistunnel durch die Alpen und der Betuwe-Linie in Hol-
land werden zuséatzliche Kapazitaten geschaffen. Um diese ausnitzen zu kénnen, mus-
sen die Zulaufstrecken entsprechende Leistungsfahigkeiten aufweisen. Es werden des-
halb in den beteiligten Landern erhebliche Anstrengungen unternommen, erkannte ,,Fla-
schenhalse” zu beseitigen (Abb. 3). Die vermutlich zentralen ,,Flaschenhé&lse* im nord-
lichen Zulauf zu den Basistunneln sind in den Regionen um Mannheim, Offenburg,
Freiburg und Basel zu erwarten. Aber auch in den Schweizer Alpen und in Oberitalien
sind, insbesondere in den nordlichen Zulaufstrecken wegen der zeitlichen Verschiebung
und der zu erwartenden dramatischen Engpésse bei der Finanzierung des Ausbaues,
Probleme zu erwarten (Abb. 4).

Sollte die Beseitigung der finanziellen und physischen Engpasse nicht im Einklang mit
der beabsichtigten Raumentwicklung und Verkehrsqualitat gelingen, birgt dieses zahl-
reiche Gefahren und Konflikte. So kdnnten Regionalverkehre in den hoch belasteten
Knotenbereichen verdrangt werden, zumindest aber kann ihre weitere Entwicklung er-
schwert, wenn nicht gar verhindert werden.

Dies hatte gravierende Folgen fir die Raumentwicklung, weil eine nachhaltige und prio-
ritdr nach innen gerichtete Siedlungsentwicklung auf leistungsféhige schienengebunde-
ne 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen ist.
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Abb. 3: ,,Flaschenhalse“ entlang der Nord-Sud-Transversale
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Abb. 4: Reahsmrungshonzonte an der Nord-Sud-Transversale
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Das Funktionieren grofRraumiger und Kkleinrdumiger Stédtenetze wirde beeintrachtigt.
Damit wirde ein wesentlicher Standortvorteil unserer polyzentralen Raumentwicklung
aufgegeben. Alles deutet namlich darauf hin, dass Stadtenetze Gber wesentliche Vorteile
gegenuber monozentralen rdumlichen Gebilden verfugen. Fir Deutschland und die
Schweiz mit ihren foderalen Traditionen gibt es zudem keine Alternative. Es wird da-
rauf ankommen, die Ausweitung der funktionalen Rdume und die Erfordernisse eines
reibungslosen, redundanten Austausches Uber das strategische Verkehrsrickgrat der
Schiene zu organisieren.

Deshalb riicken Fragen des zukinftigen Betriebes auf zentralen Teilabschnitten immer
weiter in den Vordergrund. Die erheblichen Investitionen sind nur dann gerechtfertigt,
wenn es gelingt, einen zuverlassigen und berechenbaren Betrieb des gesamten Systems,
und dies grenziberschreitend, zu planen und zu gewahrleisten. Nicht so schnell wie
mdglich, sondern so schnell wie notwendig ist hier die Devise.

Dies bedeutet, dass, ahnlich wie in der Schweiz, lange im voraus Betriebskonzepte mit
den Gebietskorperschaften und regionalen Akteuren besprochen und daraus Konse-
quenzen gezogen werden.

Eine Ubersicht der wichtigsten Flaschenhalse verdeutlicht, dass ihre Beseitigung mit
erheblichen finanziellen Aufwendungen verbunden ist. Dazu gehdért auch die schrittwei-
se Einflihrung larmarmer Glterwagen. Es macht wenig Sinn, durch tberzogene physi-
sche Mallnahmen Larmschutz vorzusehen, wenn gleichzeitig erhebliche Mdglichkeiten
zur Reduktion des Larmes an der Quelle bestehen.

3.4  Konsequenzen

Das Fallbeispiel verdeutlicht exemplarisch gravierende Fragestellungen und Defizite
grolRraumiger Verkehrsentwicklungen. Diese betreffen:

= grof3e Planungsunsicherheiten infolge nicht verlasslicher Finanzierungen

= fehlende Gesamtsicht, ungeniigende Koordination und Schwerpunktbildung

= Dominanz der Investition vor den Fragen des Betriebes

= sektorale Betrachtungsweise vor integrierter Planung und Realisierung

= zahlreiche ungeltste materielle Fragen im weit fortgeschrittenen Stadium der Pla-
nung (Larm, Trassenfuhrungen, Betriebskonzepte, Logistik)

Da es sich um ein Vorhaben von nationaler und europdischer Bedeutung handelt, ist
eine Konzentration der Krafte erforderlich. Je langer, je mehr wird deutlich, dass Ge-
bietskdrperschaften und regionale Akteure die Initiative ergreifen missen, um zur not-
wendigen Gesamtsicht zu gelangen.

Die formell notwendigen Verfahren der Raum- und Verkehrsentwicklung reichen nicht
aus, um Entwicklungen dieser Dimension zu koordinieren. Es bedarf informeller Ergén-
zungen. Fir die Effektivitat solcher Verfahren liegen zahlreiche Belege vor, unter ande-
rem aus einem Testplanungsverfahren, welches grenziberschreitend im GroRraum Ba-
sel durchgefiihrt wurde und an dem mehrere deutsche Regionen, das Elsass und
schweizerische Kantone mitgewirkt haben. Dabei ging es um integrierte Raum- und
Eisenbahnentwicklung im Dreilandereck Schweiz-Deutschland-Frankreich. Ausgangs-
punkt war die Prifung der ZweckmaRigkeit eines von den Bahnen ins Spiel gebrachten
Bypasses fur den Guterverkehr.
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4 Schlussfolgerungen: Prioritatensetzungen einer nationalen
Verkehrsstrategie

Die Forderung nach einer ,Integration“ verschiedener Entscheidungsebenen und Ge-
genstandsbereiche im Rahmen der grofirdumigen Verkehrssystemgestaltung ist nicht
neu. Das Ziel der ,Integration* richtet sich auf verschiedene Gegenstandsbereiche: die
jeweiligen MalRnahmenarten im Verkehrssektor (Bau, Betrieb, Organisation, Verkehrs-
management und Verkehrslenkung, Rechtsetzung, Information und Beratung), die ver-
schiedenen Verkehrstrager (Stral3e, Schiene, Luft, Wasserstra3e), die betroffenen rdum-
lichen Ebenen (Europa, Bund, Lénder, Regionen, Stddte/Gemeinden), die sektoralen
Fachpolitiken (Raumentwicklung, Wirtschaft und Verkehr) sowie schlieBlich die Zeit-
horizonte der Betrachtung (Kurz-, Mittel- und Langfristigkeit).

Integrationsanforderungen bestehen aus verkehrlicher Sicht insbesondere hinsichtlich
der Implikationen fir die Bereiche Raumentwicklungspolitik, Klimapolitik, Wirt-
schaftspolitik und Finanz- bzw. Haushaltspolitik. Bei der Beurteilung investiver Mal3-
nahmen des Bundes fur Bundesverkehrswege missen in Zukunft:

= Ersatz-, Erneuerungs-, Ausbau- und NeubaumalRnahmen ,,gleichwertig“ nebenein-
ander behandelt werden, um gesamtwirtschaftliche Effizienz, betriebswirtschaftli-
cher Rentabilitat, vor allem aber auch raumordnerische Wirkungen sowie Umwelt-
und Klimawirkungen angemessen vergleichend und prioritatensetzend berticksich-
tigen zu kénnen,

= vermehrt Betrachtungen der Zuverlassigkeit des Gesamtverkehrssystems angestellt
werden, um Erreichbarkeiten (Anbindung und Verbindung) fir Teilhabe und Teil-
nahme der Menschen, fiir wirtschaftliche Austauschprozesse verlésslich zu sichern
und dabei einen effizienten Mittel- und Ressourceneinsatz zu gewéhrleisten,

= auch verstarkt betriebliche, organisatorische, rechtliche und informatorische Mal3-
nahmen sowie deren investive Voraussetzungen eingestellt und berucksichtig wer-
den (,,Verkehrsmanagement®, , Telematik®, ,,Mobilitdtsmanagement*).

Ausbauprioritaten missen sich noch stéarker als heute an Kapazitatsdefiziten (,,Engpés-
sen®) orientieren, um die ,,Zuverlassigkeit” der Verkehrsangebote zu sichern. Kriterien
der Anbindung/Verbindung bzw. Raumerschlielung missen sich in Rdumen mit demo-
grafischen und ékonomischen Schrumpfungstendenzen an zu definierenden Mindest-
standards orientieren.

Im Rahmen der multimodalen Verkehrssystemgestaltung des Bundes miissen Beurtei-
lungen von Einzelprojekten oder Projektkollektiven tberlagert auf folgenden Ansétzen
aufbauen:

a) Szenarien der 6konomischen, sozialen, technologischen, 6kologischen und raumli-
chen Entwicklung (z.B. unter Annahmen zur Umsetzung der Leitbilder der Raum-
ordnung)

b) Szenarien der verkehrsrelevanten ordnungs-, finanz-/steuer- und umweltpolitischen
Rahmenbedingungen

c) System-/Programmkonzepte der Verkehrssystemgestaltung
d) Betriebskonzepte fir die einzelnen Verkehrsinfrastrukturen

e) inter- und multimodale Abschdtzungen von Verkehrsumfang, Verkehrsaufteilung,
Verkehrsverteilung und Verkehrsanbindung
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Vor einer Betrachtung von EinzelmaRnahmen (,,Projekte”) sind Konzeptionen von
»Systemalternativen® der Verkehrssystemgestaltung und Untersuchungen von deren
Wirkungen (,,Programmbeurteilung®) unverzichtbar, um soziale und wirtschaftliche
Effekte sowie groRraumige Umwelteffekte ganzheitlich berticksichtigen zu kénnen. So
wirden auch bisher vernachlassigte Wirkungen aus Ruckkopplungen/Wechselwirkun-
gen — z.B. Wirkungen der Verkehrsentwicklung auf Raumstrukturen, Sozialverhaltnisse
und Wirtschaftsstrukturen — beschreibbar und beurteilbar.

Mit Blick auf die raumliche Entwicklung stellen regionale Disparitaten der Verkehrsinf-
rastrukturkapazitdten ein besonderes Problem dar, dessen Brisanz gegenwartig — nach
einer langeren Periode der Konvergenz — augenscheinlich wieder zunimmt. Zum einen
ergibt sich in Folge einer Konzentration des Verkehrsaufkommens auf Ballungszentren
und dortige Teilnetze (Knotenpunktfunktion) eine starke Uberlastung der Verkehrsinf-
rastruktur; dieser steht zum anderen eine Unterauslastung in den demografisch schwa-
cheren Regionen gegeniiber. Ungeklarte Konflikte liegen vor allem auf den Feldern
Intermodalitat im Fernverkehr sowie Multimodalitat im Fern- und Nahverkehr.

Die Raumordnungspolitik hat auf diese Entwicklung — veranderte Rahmenbedingungen
einerseits, Zunahme von regionalen Disparitidten andererseits — mit der Formulierung
neuer Leitbilder und Zielvorstellungen reagiert. Die neuen Leitbilder der Raumentwick-
lung richten sich auf 6konomische Wettbewerbsféhigkeit, soziale Daseinsvorsorge und
Schutz und Management der Kulturlandschaften. Sie werfen mit Blick auf eine Integra-
tion von Raumordnung und Verkehr jedoch noch zahlreiche Fragen auf. Einerseits wur-
den bisher keine den Leitbildern zugeordneten Gesamtverkehrskonzepte erarbeitet; an-
dererseits sind die verkehrlichen Implikationen, die den rdumlichen Entwicklungsvor-
stellungen der Leitbilder unterliegen, ungekléart. Dies gilt beispielsweise fur das Leitbild
der ,,Verantwortungsgemeinschaften“ von Metropolregionen, und zwar sowohl quanti-
tativ (Verkehrsstrome, Verkehrsangebote) als auch modal (Verkehrstrager); dies gilt
schliellich auch fiir die verkehrlichen Aspekte im Leitbild ,,Daseinsvorsorge sichern®,
die u. E. bisher nicht angemessen berticksichtigt sind.

Im Sinne der Sicherung und Weiterentwicklung des polyzentralen Siedlungssystems in
Deutschland und Europa ergibt sich auch ein verstarktes Erfordernis der Erhaltung und
Verbesserung der Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitdt von Hauptachsen des Fern-
verkehrs, die prioritar ausgebaut und erneuert werden missen. Dabei sind die Implikati-
onen fir den Regionalverkehr sowie die regionale und lokale Siedlungsentwicklung
frihzeitig und integriert zu berlcksichtigen.

Die Weiterentwicklung der groRen Verkehrskorridore ist kiinftig noch starker als bisher
mit dem Anspruch konfrontiert, 6kologische Nachhaltigkeit, 6konomische Effizienz und
soziale Ausgewogenheit zu verbinden. Die Raumordnungs- und Umweltpolitik hat
hierzu, teilweise direkt unterstiitzt durch die Européische Union, mit der Umweltver-
traglichkeitsprifung und integrierten Bewertungsmodellen einen differenzierten Set von
Instrumenten entwickelt, der dabei zum Einsatz kommen muss. Der zukinftige Bedarf
der Infrastrukturpolitik wird vermutlich vorrangig im Bereich der Bestandsverbesserung
und -unterhaltung liegen missen. Ebenso wie im Fall der Metropolregionen und groRen
Stadtregionen bilden Verkehrs- bzw. Verdichtungskorridore wichtige Aufgabenfelder
fiir eine abgestimmte Planung, die Leitvorstellungen der Raumentwicklungspolitik mit
denjenigen der Verkehrsinfrastrukturpolitik integriert.

Nicht zuletzt mit Blick auf die Anforderungen des Ressourcenschutzes, die verkehrli-
chen Beitrage zum Klimaschutz sowie die anstehende Bewaéltigung von Klimafolgen
bedurfen die bisherigen Ansatze der Bewertung von verkehrspolitischen Handlungsstra-
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tegien wie auch von einzelnen Verkehrsprojekten — z.B. im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung — einer grundsatzlichen Uberprufung.
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