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Zusammenfassung

Der territoriale Zusammenhalt ist mit dem Reformvertrag von Lissabon Zielset-
zung der EU-Politik geworden. Die Territoriale Agenda 2020 (TA2020) zielt auf
die Umsetzung des territorialen Zusammenhalts ab, indem sie eine Reihe von
Prioritaten aufstellt und deutlich macht, dass es dazu einer intensiveren Zusam-
menarbeit zwischen Fachpolitiken und Raumentwicklungspolitiken bedarf. Diese
Zusammenarbeit ist Gegenstand der vorliegenden MORO-Studie. Am Beispiel der
transeuropaischen Verkehrsnetze wurde die Verknupfung von Verkehrs- und
Raumentwicklung untersucht.

Die Analysen wurden dabei vor dem Hintergrund der europdischen Vorgaben zur
Entwicklung eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V) durchgefihrt. Die
TEN-V-Leitlinien bilden die rechtliche Grundlage fiir diese Fachpolitik der EU. Mit
der Entscheidung Nr. 1692/96/EG (1996) wurden 1996 die Grundzliige zum Auf-
bau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) formuliert. Seitdem wurden
verschiedene Anpassungen vorgenommen. Nicht zuletzt aufgrund von umfassen-
den Veranderungen der Rahmenbedingungen wurde eine grundlegende Neuauf-
stellung der TEN-V-Leitlinien notwendig. Diese war Gegenstand des Ende 2013
abgeschlossenen Revisionsprozesses.

Verstdandnis der ,Verkniipfung von Verkehren'

Das Hauptziel, das mit den transeuropadischen Verkehrsnetzen verfolgt werden
soll, besteht in der Schaffung eines integrierten Verkehrsnetzes. In der Verord-
nung zu den neuen TEN-V-Leitlinien (KOM(2013) 1315 2013) wird hervorgeho-
ben, dass zu den besonderen Zielen der TEN-V-Politik die nahtlose, sichere und
nachhaltige Mobilitat im interregionalen und transeuropdischen Personen- und
Guterverkehr gehort. Die TEN-V missen aber auch mit dem Regionalverkehr
verbunden werden, um sie fir die regionale Wirtschaftsentwicklung jenseits der
TEN-V-Knoten zu nutzen. Eine zentrale Herausforderung flir die Fachpolitik der
transeuropaischen Verkehrsnetze stellt daher eine verbesserte Verknupfung von
Verkehren und Verkehrsnetzen dar. Wenn die Raumentwicklungspolitik Potenzia-
le fur die Regionalentwicklung férdern will, muss sie sich daher immer auch da-
mit beschaftigen, wie sie zu einer besseren Verknupfung von Verkehren einer-
seits beitragen und andererseits davon profitieren kann.

Die bessere Verknupfung von Verkehren kann sowohl nach inhaltlichen Aspekten
als auch nach verschiedenen Akteursgruppen differenziert werden. Aus jeder
Perspektive ergeben sich andere Herausforderungen. Grundsatzlich kann zwi-
schen den folgenden vier Handlungsfeldern unterschieden werden:

= Bauliche Verkehrsinfrastrukturen (politische Ebene),

= Verkehrsmanagement (Angebotsseite),

* Mobilitdtsmanagement (Nutzerseite),

» Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen (politische Ebene).

Die Handlungsfelder lberschneiden sich inhaltlich durchaus und werden im All-
gemeinen von allen, fir gewdhnlich jedoch schwerpunktmaBig oder hauptver-
antwortlich von einzelnen Akteursgruppen beeinflusst. Inhaltlich lassen sich prin-
zipiell drei Themenfelder differenzieren:
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= Personenverkehr,
» Guterverkehr und Logistik,
= Partizipation und Governance.

Jedes der vier Handlungsfelder lasst sich dabei prinzipiell in jedem der drei The-
menfelder unterscheiden. Daraus ergibt sich eine Vielzahl méglicher Fragestel-
lungen, die unter dem Oberthema behandelt werden kénnen. Die nachfolgende
Grafik illustriert die in dieser MORO-Studie vorgenommene Systematisierung der
Verknupfung von Verkehren. Eine Betrachtung von regionalen Beispielen zeigt
darUber hinaus, dass die konkreten Problemstellungen je nach regionalem Kon-
text deutlich variieren.

‘ Handlungsfelder
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Angebotsseite

Nutzerseite
Partizipation & Governance

Politische Ebene Guterverkehr & Logistik

Personenverkehr

‘ Akteursgruppen

Regionale Wirkungen transeuropaischer Verkehrsnetze

Die mdglichen, durch die TEN-V bewirkten raumlichen und wirtschaftlichen Aus-
wirkungen in Deutschland, d. h. die Entwicklung der Erreichbarkeit, die Folgen
fir Regionen mit unterschiedlicher Erreichbarkeitsentwicklung, die Wachstums-
und Beschaftigungseffekte und die demografische Entwicklung wurden in diesem
Projekt mittels der Entwicklung und Simulation von Verkehrsinfrastrukturszenari-
en untersucht. Hierzu wurde das regionaldkonomische Modell SASI benutzt.

Demnach haben die TEN-V signifikante Wirkungen auf die regionale Entwicklung
in Deutschland. Einerseits sind zwar die TEN-V in Deutschland zu einem hohen
MaBe schon fertiggestellt, andererseits haben die sich schon in der Realisierung
befindlichen oder geplanten Verkehrsinfrastrukturprojekte deutliche Effekte in
den beglinstigten Regionen. Der weitere Ausbau der TEN-V wird insbesondere in
den Regionen Ostdeutschland positive Effekte auf die Wirtschaftsentwicklung ha-
ben. Die Simulationsergebnisse machen deutlich, dass der Vollausbau der TEN-V
im Vergleich zu einer Situation ohne verbesserte Erreichbarkeit in den am meis-
ten beglinstigten Regionen Deutschlands zu einer Steigerung des Bruttoinlands-
produkts von maximal 0,5 bis 1 Prozent beitragen wiirde. Aufgrund hoher Pro-
duktivitatssteigerungen vor allem in Westdeutschland, fallen die Arbeitsplatzzu-
wachse geringer aus als die Steigerung des Bruttoinlandsprodukts. Dagegen
kénnen viele Regionen, insbesondere in Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-

Zusammenfassung BMVI-Online-Publikation, Nr. 03/2015



Regionale Potenziale und die Weiterentwicklung der TEN-V 5

Vorpommern und Brandenburg, positive Arbeitsmarkteffekte beim Vollausbau der
TEN-V erwarten.

Regional flankierende MaBnahmen, wie sie in regionalen Szenarien untersucht
wurden, haben eine geringere Wirkungsintensitat als der europaweite Ausbau der
TEN-V. Regionale MaBnahmen, die auf eine flachenhafte Erreichbarkeitssteige-
rung abzielen, haben héhere Wirkungen als einzelne linienhafte Projekte, sicher-
lich aber auch deutlich héhere Kosten, die hier nicht untersucht wurden. Einzelne
regionale MaBnahmen, die in Regionen mit sehr hoher Erreichbarkeit und Wirt-
schaftskraft angesiedelt sind, sind zwar in ihren Erreichbarkeits- und wirtschaftli-
chen Effekten flr Teilrdume sichtbar, sind jedoch flr den Korridor insgesamt von
relativ geringer Bedeutung. Andere positive Effekte solcher MaBnahmen wie etwa
die Beseitigung von Kapazitatsproblemen oder die Verminderung externer Kosten
wie Larmbeldstigung wurden mit dem hier beschriebenen Modellansatz nicht ana-
lysiert.

Internationale Praxisbeispiele und regionale Losungsansatze

Es gibt eine Vielzahl internationaler Projektbeispiele die sich mit unterschiedlichs-
ten Fragestellungen zur Verknlpfung von Verkehrs- und Raumentwicklung be-
fasst haben. Dazu gehdren neben Projekten der Generaldirektionen flr Mobilitat
und Verkehr und flir Regionalpolitik und Stadtentwicklung insbesondere INTER-
REG-Projekte und Projekte des Forschungsrahmenprogramms. Die Wirksamkeit
dieser Beispiele lasst sich nur anhand von Einzelfdllen und vertiefenden Untersu-
chungen dieser Einzelfdlle feststellen. Deshalb dienen die Praxisbeispiele vor al-
lem der Illustrierung méglicher Herangehensweisen und Lésungsansatze.

Anhand ausgewahlter Beispielregionen wird aufgezeigt, wie sich die jeweiligen
Probleme und Themen in Abhangigkeit des konkreten raumlichen Kontexts aus-
gestalten. Die deutschen regionalen Beispiele beziehen sich Uberwiegend auf die
Korridorachsenabschnitte Rostock-Berlin, Dresden-Prag sowie Mittelrhein-Main-
Neckar. Wahrend fir den erstgenannten Korridorachsenabschnitt Gberwiegend
landliche Raume im Mittelpunkt der Betrachtung stehen, werden flr die beiden
anderen Beispielregionen typische Herausforderungen flr verdichtete Rdume und
Kernstadte aufgezeigt. Einige der identifizierten Themen ergeben sich aus dem
jeweiligen raumlichen Zusammenhang, wohingegen andere Themen in ahnlicher
Form in allen Regionen bestehen.

Schlussfolgerungen

Die Arbeit in und mit den Beispielregionen zeigt, dass viele Handlungsmdglichkei-
ten abhangig vom Raumtyp, aber auch von weiteren Regionscharakteristika sind.
In landlichen Raumen geht es haufig um Fragen der Sicherung von Verkehrsinf-
rastrukturen und -dienstleistungsangeboten. In verdichteten Raumen und Kern-
stadten geht es oftmals um die Uberwindung von Engpédssen durch Neu- oder
Ausbau von Infrastrukturen oder weiche MaBnahmen.

Daruber hinaus stellen sich Fragen nach der Erreichbarkeit und wirtschaftlichen
Entwicklung in allen Regionstypen. Die Zielsetzung variiert wiederum zwischen
den Regionen. In verdichteten Raumen geht es eher um die Wirkungen von Ver-
kehrsinfrastrukturen auf Wirtschaftswachstum und in landlichen Rdumen um die
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Schaffung von Attraktivitdt und um MaBnahmen, die Abwanderungstendenzen
durch lokal verbesserte Erreichbarkeit entgegenwirken.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Komplexitat und Vielfalt einiger bei-
spielhafter Themen, die sich unter dem Oberthema der ,Verknlpfung von Ver-
kehrs- und Raumentwicklung' sammeln lassen. Ausgehend von der Fragestel-
lung, wie die Verknipfung von Verkehrs- und Raumentwicklung geférdert und
darauf aufbauend regionale Potenziale entwickelt werden kdnnen, wurden die
verschiedenen Aspekte der VerknlUpfung systematisiert. Potenziale fur die Regio-
nalentwicklung bestehen, wenn die Raumentwicklung zu einer besseren VerknUp-
fung im Verkehrssektor unmittelbar beitragt oder auf dieser Grundlage Hand-
lungsansatze entwickelt. Fur die drei herausgearbeiteten Themenfelder ,Perso-
nenverkehr', ,Guterverkehr & Logistik' und ,Partizipation & Governance' wurden
fir die nachfolgende Darstellung drei Handlungsansatze exemplarisch aus den
Arbeiten mit den Beispielregionen ausgewahlt. Ihre Komplexitat wird anhand der
Diskussionen, die auf den regionalen Workshops mit den Akteuren der Beispiel-
regionen geflihrt wurde, in jeweils einer kurzen Mindmap grafisch dargestellt. Die
drei Mindmaps im unteren Teil der Abbildung erheben dabei keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit sondern geben nur Ausschnitte wieder. Sie sollen vielmehr auf-
zeigen, welche Teilaspekte zu dem jeweiligen Themenfeld in der Beispielregion
diskutiert wurden und damit die Komplexitat der bearbeiteten Herausforderungen
illustrieren.

Schlussfolgernd lasst sich festhalten, dass internationale Praxisbeispiele generell
zwar genutzt und in deutsche Regionen lUbertragen werden kénnen, ihre Umset-
zung jedoch intensiv vorbereitet werden muss, damit sie an den jeweiligen Kon-
text und die genauen Anforderungen angepasst werden kann. Ein Vergleich der
Themen zeigt, dass sie in den Details oftmals voneinander abweichen, die Kapa-
zitaten der Akteure zum ,Lernen von anderen' begrenzt oder der Grad der Detail-
liertheit der Informationen zu den internationalen Praxisbeispielen nicht hinrei-
chend fiir eine Ubertragung ist. Nichtsdestotrotz zeigen diese Beispiele Lésungs-
ansatze auf, die als Ideengeber fur alternative Herangehensweisen bzw. als ,Au-
genoffner' fungieren kénnen.
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1 Einleitung

Der territoriale Zusammenhalt ist mit dem Reformvertrag von Lissabon Zielset-
zung der EU-Politik geworden. Die Territoriale Agenda 2020 (TA2020) zielt auf
die Umsetzung des territorialen Zusammenhalts ab, indem sie eine Reihe von
Prioritaten aufstellt und deutlich macht, dass es einer intensiveren Zusammenar-
beit zwischen Fachpolitiken und Raumentwicklungspolitiken bedarf. Die Ver-
kehrspolitik, z. B. in Form der Diskussion um die Realisierung der transeuropai-
schen Korridore und des Kernnetzes, stellt eine der Fachpolitiken dar, flr die eine
sehr hohe Raumbedeutung bzw. -wirksamkeit konstatiert wird.! Nicht zuletzt
deshalb ist es gerechtfertigt, im Rahmen der Verbesserung der Vernetzung zwi-
schen transeuropaischen Verkehrsnetzen mit dem regionalen Personen- und Gu-
terverkehr sowie der Regionalentwicklung eine verstarkte Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrs- und Raumplanung einzufordern.

Sowohl die deutschen als auch viele europaische Regionen stehen vor vielfalti-
gen Herausforderungen. Dies spiegelt sich nicht zuletzt in dem 2013 abgeschlos-
senen Revisionsprozess der TEN-V-Leitlinien wider. Die Neuaufstellung der Leitli-
nien war aufgrund von veranderten Rahmenbedingungen notwendig. So hehmen
Personen- und Guterverkehre aufgrund sich verandernder Produktions- und Sied-
lungsstrukturen und eines gewandelten Verkehrsverhaltens zu. Die internationa-
len Wirtschaftsbeziehungen werden komplexer und verlangen neue Verkehrslo-
sungen. Der demografische Wandel wirkt sich sowohl auf die Bevoélkerungsdichte
als auch - im Zusammenhang mit der Alterung - auf die BedUrfnisse der Bevol-
kerung aus. AuBerdem tragt insbesondere der motorisierte StraBenverkehr er-
heblich zum AusstoB von Treibhausgasen und damit zum Klimawandel und des-
sen unterschiedlichen regionalen Wirkungen bei. Um die Entwicklung sauberer,
sicherer und effizienter Transportsysteme voranzutreiben, ricken Fragen der
Ressourceneffizienz und der Integration der modalen Netze zunehmend in den
Mittelpunkt.

An dieser Stelle setzte die MORO-Studie ,Umsetzung der territorialen Agenda
2020: Auswirkungen von europadischen Fachpolitiken in ausgewahlten Modellregi-
onen - Entwicklung regionaler Potenziale im Zusammenhang mit der Weiterent-
wicklung der TEN-V" an. Mit der Studie sollten drei Gruppen von Forschungsfra-
gen unter Einbeziehung der Erfahrungen von regionalen Beispielen beantwortet
werden. Anhand der regionalen Beispiele sollten Mdglichkeiten zur besseren Ver-
knupfung von transeuropdischen Verkehrsnetzen mit regionalen Verkehrsnetzen
und Regionalentwicklung beleuchtet werden. Die Forschungsfragen lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

= Wirtschaft, Beschaftigung, Erreichbarkeit. Welche Anbindungen des Re-
gionalverkehrs an die TEN-V-Infrastrukturen sind notwendig und machbar?
Welche Wachstums- und Beschaftigungseffekte sind durch Verbesserung der
Erreichbarkeit zu erwarten?

» Governance. Wie kommunizieren Verkehrs- und Raumplaner und wie wird
die Offentlichkeit in die Planung eingebunden?

! vgl. Battis und Kersten 2008; BMVBS 2012b; Deutscher Verband fiir Wohnungswesen, Stadtebau und Raum-
ordnung e.V. 2009; van Ravesteyn und Evers 2004

Einleitung BMVI-Online-Publikation, Nr. 03/2015



Regionale Potenziale und die Weiterentwicklung der TEN-V 9

» Moglichkeiten in Beispielregionen. Welche Erfahrungen sind bisher mit
der Vernetzung transeuropdischer und regionaler Verkehrsnetze gemacht
worden? Inwieweit kénnen diese in den Modellregionen genutzt werden? Wel-
che Mdglichkeiten der besseren Vernetzung gibt es ohne groBen infrastruktu-
rellen Aufwand?

Der Beantwortung dieser Fragen wird insbesondere in Kapitel 3 und 4 nachge-
gangen. Das folgende Kapitel 2 gibt zunéchst einen kurzen Uberblick (iber die
Methodik und beinhaltet einige grundlegende Ausfihrungen zum Verstandnis des
Projektansatzes und der bearbeiteten Fragen. Im Mittelpunkt von Kapitel 3 steht
die Beantwortung der Frage nach Erreichbarkeits-, Wirtschafts- und Beschafti-
gungseffekten als Folge von TEN-V- und weiteren VerkehrsinfrastrukturmaBnah-
men. Dazu werden Szenarienergebnisse diskutiert, die flr einige deutsche Bei-
spielregionen neben den in den Leitlinien vorgesehenen TEN-V-MaBnahmen wei-
tere regionale Vorhaben berlicksichtigen. Mit der Darstellung von Praxisbeispie-
len in Kapitel 4 wird insbesondere der Beantwortung des zweiten und dritten Fra-
genblocks (Governance und Mdglichkeiten in Beispielregionen) nachgegangen.
Fir verschiedene Herausforderungen, die in deutschen Beispielregionen zu be-
obachten sind, werden zunachst jeweils internationale Erfahrungen vorgestellt,
mit denen mogliche Ldésungsansatze zur Bewaltigung der regionsspezifischen
Herausforderungen aufgezeigt werden. Dies wird erganzt um ausgewahlte regio-
nale Ansatze deutscher Beispielregionen. Im abschlieBenden Kapitel 5 werden
erganzend zu den in den Kapiteln 3 und 4 diskutierten Erkenntnissen einige
Schlussfolgerungen gezogen.
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2 Methodik und Verstandnis

2.1 Methodisches Vorgehen

Die Bearbeitung von Fragestellungen zur Entwicklung regionaler Potenziale im
Zusammenhang mit der Weiterentwicklung der TEN-V bedurfte der Methodentri-
angulation. Dazu wurden sowohl unterschiedliche Analysemethoden angewendet
als auch verschiedene quantitative und qualitative Datenquellen genutzt. Dies
galt umso mehr, als diese MORO-Studie darauf abzielte, die Fragestellungen
nicht nur theoretisch zu beleuchten, sondern vielmehr auch anhand von Beispie-
len zu bearbeiten und zu prazisieren.

Die Grundlage flr die vertiefenden Analysen anhand von Beispielregionen bilde-
ten umfassende Literatur- und Dokumentenanalysen sowie Internetrecherchen.
Diese wurden zu verschiedenen Themen vorgenommen. Zentrale Elemente die-
ser Analysen waren:

= der TEN-V-Revisionsprozess, der im Jahr 2013 abgeschlossen wurde, sowie
die Aufarbeitung der vorangegangenen TEN-V-Entwicklungsprozesse;

= die Aufbereitung unterschiedlicher Dimensionen und Elemente der Verknip-
fung von Verkehren;

» Identifizierung von relevanten Erfahrungen internationaler Projekte, die sich
mit Fragen der Verknlpfung von Verkehren befasst haben.

Um die internationalen Erfahrungen hinsichtlich ihrer Relevanz fir Herausforde-
rungen in deutschen Regionen zu Uberpriifen und aufzubereiten, wurden sie un-
terschiedlichen Arbeitsschritten unterzogen:

» Fdr die bereits genannte Identifizierung wurden verschiedene Datenbanken
gesichtet. Ein besonderer Schwerpunkt lag dabei im Bereich transnationaler
INTERREG-Projekte.

= Neben der Uberpriifung der Projekte hinsichtlich ihrer thematischen Passfa-
higkeit wurde die Verfligbarkeit von aussagekraftigen Informationen - insbe-
sondere bzgl. der erzielten Projektergebnisse - gesichtet.

» Fdr die Auswertung wurde ein vorlaufiges Analyseraster erarbeitet. Die we-
sentlichen Bestandteile waren Kurzbeschreibungen zum jeweiligen Projekt,
zum Bezug zu TEN-V-MaBnahmen, zu den beteiligten Regionen und Raumen
und zu den als besonders interessant und flr relevant befundenen Projektbe-
standteilen, die es zu vertiefen galt.

= Nach vorlaufigen Auswertungen ausgewahlter Beispiele entsprechend dem
Analyseraster wurde flir diese Uber Ricksprache mit ausgewahlten regionalen
Akteuren Uberprift, inwieweit sie fir deren thematische Fokussierung tat-
sachlich von Bedeutung sind.

= Fir relevant befundene Projekte bzw. deren Ergebnisse wurden in der Folge
vertieft untersucht und fir Diskussionen mit Akteuren aus deutschen Beispiel-
regionen aufbereitet. Dabei ging es darum, die jeweiligen Erfahrungen darzu-
stellen und in Zusammenhang mit den Ubergeordneten Themen und Heraus-
forderungen zu bringen. Die zusammenfassenden Wirdigungen dieser Projek-
te im Hinblick auf ihre Relevanz fur einzelne deutsche Regionen sind Bestand-
teil dieses Berichts (Kapitel 4).
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Ein weiteres zentrales Element der MORO-Studie bestand in der Zusammenarbeit
mit ausgewahlten Beispielregionen in Deutschland. FlUr diese Auswahl wurde der
Ansatz der MORO-Studie im Verkehrsausschuss der MKRO (Ministerkonferenz fir
Raumordnung) vorgestellt und ein Aufruf flr Interessensbekundungen ausge-
sprochen. Ziel dieses Ansatzes war es, Regionen flr die Zusammenarbeit auszu-
wahlen, die sich aktuell mit raumentwicklungspolitischen Herausforderungen der
Verkehrsentwicklung befassen. Darlber hinaus sollten die Beispielregionen un-
terschiedliche raumliche Charakteristika aufweisen, um madglichst vielfaltige Her-
ausforderungen mit der MORO-Studie behandeln zu kénnen. Ziel war es dabei

» unterschiedliche siedlungsstrukturelle Raumtypen einzubeziehen;

= Regionen unterschiedlicher Entwicklungen des demografischen Wandel zu be-
rucksichtigen;

» verschiedene Erreichbarkeitseffekte zu erfassen;

*» bundeslander- und landerlibergreifende Abstimmungsprozesse beobachten zu
kdénnen;

= und sowohl Aspekte des Personen- und Guterverkehrs zu betrachten.

Eigene umfassende Arbeiten der Regionen waren im Rahmen der Studie nicht
vorgesehen. Vielmehr ging es darum, Regionen mit unterschiedlichen Herausfor-
derungen rund um das Thema ,Verknupfung der Verkehre' zu identifizieren und
ihre Prozesse wahrend der verbleibenden Projektlaufzeit zu begleiten. Die Beglei-
tung umfasste neben Dokumentenanalysen zu den raumlichen und verkehrlichen
Strukturen der Regionen auch Interviews zentraler Akteure zu Perspektiven der
Verknipfung von TEN-V-MaBnahmen mit sekundaren Verkehrsnetzen, die ge-
meinsame Herausarbeitung von Problemen bzw. Herausforderungen im Sinne
des Oberthemas der MORO-Studie, die Bereitstellung verschiedener Beitrage flr
die Diskussionen mit Akteuren der Beispielregionen sowie die Beobachtung ihrer
Entwicklungen zu den jeweils gewahlten thematischen Schwerpunkten. Somit
wurde ein zweiseitiger Ansatz in der Zusammenarbeit mit den Beispielregionen
verfolgt. Die MORO-Studie hat einerseits die regionalen Prozesse mit eigenen
Beitragen bereichert und Diskussionen angeregt. Andererseits sollten aus den in
den Regionen beobachteten Prozessen Schlussfolgerungen flir Herausforderun-
gen und Chancen der Verknupfung von raumlichen und verkehrlichen Fragen ge-
zogen und ein vertieftes Verstandnis flr die regionalen und lokalen Perspektiven
entwickelt werden. Die Beitrdage der MORO-Studie zu den regionalen Diskussio-
nen umfassten insbesondere

»= die Illustration moéglicher passender Fragestellungen und Themenschwerpunk-
te im Rahmen eines Arbeitspapieres zur Verknlpfung von Verkehren;

» die Aufbereitung und Prasentation potenziell geeigneter internationaler Bei-
spiele, die Ideen fur Losungsansatze liefern kdnnten;

= sowie Ergebnisse von modellhaften Szenarien zur Illustration verschiedener
Effekte von geplanten VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen.

Um den Austausch zu realisieren und die genannten Diskussionsprozesse zu for-
dern, wurden verschiedene Workshops mit Akteuren der Beispielregionen durch-
geflihrt. Ausgehend von einem gemeinsamen Auftaktworkshop mit Vertretern
aller Beispielregionen wurden die jeweiligen thematischen Schwerpunkte und
Herausforderungen identifiziert und nachfolgend in regionalen Workshops der
jeweiligen Beispielregionen spezifiziert sowie aus verschiedenen Perspektiven
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diskutiert. Dazu wurden die Workshopgestaltung sowie die Zusammensetzung
und Zahl der Teilnehmer mit der jeweiligen Beispielregion gemeinsam festgelegt
und dem jeweiligen thematischen Fokus angepasst. AbschlieBend werden die Er-
gebnisse der MORO-Studie sowie die Entwicklung der Verknupfung von raumli-
chen und verkehrlichen Fragenstellungen in den Beispielregionen in einem Ab-
schlussworkshop der breiteren Fachdéffentlichkeit zur Diskussion gestellt.

Die mdglichen durch die TEN-V bewirkten raumlichen und wirtschaftlichen Aus-
wirkungen, d.h. die Entwicklung der Erreichbarkeit in Deutschland, die Folgen fur
Regionen mit unterschiedlicher Erreichbarkeitsentwicklung, die Wachstums- und
Beschaftigungseffekte und die demografische Entwicklung wurden in diesem Pro-
jekt mittels der Entwicklung und Simulation von Verkehrsinfrastrukturszenarien
adressiert. Hierzu wurde das regionalékonomische Modell SASI benutzt.

Das SASI-Modell ist ein Simulationsmodell der soziodkonomischen Entwicklung
der Regionen in Europa im Rahmen exogener Annahmen Uber die wirtschaftliche
und demografische Entwicklung der Europaischen Union und ihrer Nachbarlander
und unter dem Einfluss unterschiedlicher Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, ins-
besondere der transeuropdischen Verkehrsnetze, und anderer verkehrspolitischer
MaBnahmen (vgl. Wegener und Boékemann 1998; Wegener 2008). Der Grundge-
danke des SASI-Modells ist es, die raumliche Verteilung der 6konomischen Akti-
vitdten und deren Veranderung in Europa mit Hilfe regionaler Produktionsfunkti-
onen zu erklaren, in denen die regionalen Produktionsfaktoren durch Erreichbar-
keitsindikatoren als zusatzliche Erklarungsvariablen erganzt werden, wobei die
Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital und Wissen selbst als langfristig mobil ange-
sehen werden. Das Hauptziel des Modellansatzes ist die Abbildung der langfristi-
gen Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und anderer verkehrspoli-
tischer MaBnahmen auf Standortentscheidungen von Unternehmen und Haushal-
ten. Das Modell ist somit in der Lage abzuschatzen, in wie weit die Auswirkungen
der Verkehrspolitik der Europaischen Union und ihrer Mitgliedslander mit Raum-
ordnungszielen und regionalen Erwartungen Ubereinstimmen. Neben zahlreichen
europaweiten Anwendungen® ist das SASI-Modell auch fiir regionsspezifische
Verkehrsinfrastrukturfragen angewandt worden.?

Das SASI-Modell unterscheidet sich von anderen Ansatzen zur Modellierung der
Auswirkungen von VerkehrsmaBnahmen auf die Regionalentwicklung dadurch,
dass es nicht nur Standortentscheidungen der Unternehmen (das heiBt die Nach-
frageseite regionaler Arbeitsmarkte), sondern auch die Wanderungsentscheidun-
gen von Haushalten (das heiBt die Angebotsseite regionaler Arbeitsmarkte) ab-
bildet. Das ermdglicht es, auch Erwerbstatigkeit und Arbeitslosigkeit zu modellie-
ren. Ein weiteres Kennzeichen des SASI-Modells ist seine dynamische Verkehrs-
netzdatenbasis. Die Netzdatenbasis enthalt alle wichtigen historischen Netzver-
anderungen seit 1981 sowie die geplanten Netzausbauten entsprechend den
neuesten EU-Dokumenten Uber die Entwicklung der transeuropaischen Verkehrs-
netze.

Das SASI-Modell hat sechs Teilmodelle: Europdische Entwicklungen, Regionale
Erreichbarkeit, Regionales Bruttoinlandsprodukt, Regionale Beschaftigung, Regi-

2 Zuletzt Spiekermann und Wegener 2014
3 vgl. Spiekermann und Wegener 2005; 2013
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onale Bevdlkerung und Regionale Erwerbspersonen. Ein siebtes Teilmodell be-
rechnet soziobkonomische Indikatoren, insbesondere Kohasionsindikatoren. Die
Indikatoren des SASI-Modells werden flr die NUTS-3-Regionen Europas berech-
net, d.h. innerhalb Deutschlands werden die Indikatoren vom Modell fur die Ebe-
ne der Kreise und kreisfreien Stadte bereitgestelit.

In dieser Studie ist ein Satz von aufeinander aufbauenden Szenarien zur Ent-
wicklung der europdischen und nationalen bzw. regionalen Verkehrsinfrastruktur
entwickelt und hinsichtlich der Effekte mit dem SASI-Modell simuliert worden.
Unterschiedliche Elemente der regionalen Verkehrsinfrastruktur wurden fir die
Simulation der auf die Beispielregionen fokussierten Szenarien bericksichtigt.

2.2 Was heiBt ,Verkniipfung von Verkehren'?

Das Hauptziel, das mit den transeuropaischen Verkehrsnetzen verfolgt werden
soll, besteht in der Schaffung eines integrierten Verkehrsnetzes. So wird in den
neuen TEN-V-Leitlinien* hervorgehoben, dass zu den besonderen Zielen der TEN-
V-Politik die nahtlose, sichere und nachhaltige Mobilitat im Personen- und Glter-
verkehr gehoért. Dies soll insbesondere durch die Verknilpfung und Interoperabili-
tat der Verkehrsnetze erreicht werden.” Als zentrale Herausforderung fiir die
Fachpolitik der transeuropaischen Verkehrsnetze kann daher eine verbesserte
VerknlUpfung von Verkehren und Verkehrsnetzen identifiziert werden.

Wenn die Raumentwicklungspolitik einen Beitrag zum Ausbau der transeuropai-
schen Netze leisten und Potenziale flir die Regionalentwicklung férdern will, muss
sie sich folglich immer auch damit beschaftigen, wie sie einerseits zu einer bes-
seren Verknlpfung von Verkehren beitragen und andererseits davon profitieren
kann. Ein Beispiel fur einen raumlichen Ansatzpunkt findet sich in der Territoria-
len Agenda 2020 (TA2020): Hier wird betont, dass zur Umsetzung eines raumlich
integrierten Verkehrsnetzes neben dem weiteren Ausbau der transeuropaischen
Verkehrsnetze auch die Schaffung sekundarer Netze auf lokaler und regionaler
Ebene sowie eine bessere Verbindung der primaren und sekundaren Verkehrs-
systeme gehéren.®

Grundsatzlich kann sowohl fiir den Personen- als auch fir den Giterverkehr zwi-
schen den folgenden vier Handlungsfeldern unterschieden werden:

= Bauliche Verkehrsinfrastrukturen (politische Ebene),

» Verkehrsmanagement (Angebotsseite),

* Mobilitdtsmanagement (Nutzerseite),

» Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen (politische Ebene).

Die Handlungsfelder Uberschneiden sich inhaltlich durchaus und werden im All-
gemeinen von allen, flir gewdhnlich jedoch schwerpunktmaBig oder hauptver-
antwortlich von einer der drei Akteursgruppen (siehe oben in Klammern) beein-
flusst. Aus jeder Perspektive ergeben sich dabei andere Herausforderungen flr
die Frage nach der Verbesserung der Verknlpfung. Insgesamt entsteht durch die
Kombination der vier Handlungsfelder mit den drei Akteursgruppen und den zwei

4 KOM(2013) 1315 2013
5 Vgl. KOM(2013) 1315 2013: 1
6 vgl. TA2020 2011: Abs. 36
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verkehrlichen Themenfeldern (Personenverkehr, Glterverkehr und Logistik) so-
wie dem erganzenden Themenfeld der ,Partizipation und Governance' eine mehr-
dimensionale Struktur (Abbildung 2-1).

Abbildung 2-1: Verkniipfung im Verkehrssektor als multidimensionale Heraus-
forderung
1 Handlungsfelder

Angebotsseite

Nutzerseite
Partizipation & Governance

Poliische Ebene Guterverkehr & Logistik

’ Akteursgruppen

Personenverkehr

Aus der vorgestellten systematischen Strukturierung der ,Verknipfung im Ver-
kehrssektor' lassen sich im nachsten Schritt nun verschiedene moégliche Ansatz-
punkte herleiten, die sowohl die verkehrliche Anbindung der Regionen an das
transeuropaische Verkehrsnetz, also die Verknipfung der primaren und sekunda-
ren Netze, als auch eine auf den jeweiligen Korridor ausgerichtete Regional- und
Raumentwicklung betreffen kédnnen. Auch wenn bauliche MaBnahmen wegen ih-
rer Konsequenzen fur die anderen Handlungsfelder aufgeflihrt werden, fokussier-
te diese Studie auf weniger kostenintensive, haufig ,weiche' MaBnahmen.

Im Folgenden wird die Bedeutung der einzelnen Handlungsfelder sowohl fir den
Personen- als auch flir den Guterverkehr erlautert. Dies wird erganzt durch Aus-
fUhrungen zu Ansatzen der Partizipation und Governance, die flr den Giter- und
Personenverkehr gleichermaBen gultig sind und aus denen ebenfalls relevante
Themen hergeleitet werden kénnen.

2.2.1 Personenverkehr

Bauliche Verkehrsinfrastrukturen betreffen nicht nur den Auf- und Ausbau
der unmittelbar befahrenen StraBen-, Schienen- oder Wasserwege. Zur Fdrde-
rung eines multi- bzw. intermodalen und raumlich integrierten Verkehrsnetzes
kommt es vor allem auch auf die Schnittstellen sowohl zwischen den verschiede-
nen Netzebenen (vertikale Dimension) als auch zwischen den verschiedenen Ver-
kehrstragern (horizontale Dimension) an. Gerade der Umstieg an Schnittstellen
fuhrt haufig zu Nutzungswiderstanden, sodass er so unkompliziert wie moglich
gestaltet werden sollte. Die bauliche Beschaffenheit sowohl der Verkehrswege als
auch der Verkehrsknotenpunkte bildet also die infrastrukturelle Grundlage fur
einen intermodal ausgerichteten Personenverkehr, steht im vorliegenden Projekt
jedoch nicht unmittelbar im Mittelpunkt. Gleichwohl kénnen ausgewahlte Frage-
stellungen auf eine Identifizierung gemeinsamer Anforderungen oder auf eine
regionsibergreifende Abstimmung abzielen.
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Ein gutes Beispiel flir besondere Anforderungen, die es zuklnftig verstarkt zu
berlicksichtigen gilt, liefert der sozio-demografische Wandel. Gerade hier ergeben
sich zahlreiche Ansatzpunkte, die sowohl fir Halte- und Knotenpunkte (inkl. ihres
Umfeldes) als auch flr die Fahrzeuge zu berucksichtigen sind, vor allem im Be-
reich der Barrierefreiheit (Zwei-Sinne-Prinzip, Zuganglichkeit, Aufzliige, Nieder-
flurfahrzeuge).

Verkehrs- bzw. Transportmanagement betrifft die Verbesserung der Ver-
kehrsabldufe im Rahmen der baulichen Infrastruktur. Vor allem im OPNV erfolgt
die Gestaltung der Verkehrsablaufe Uber die Fahrplane. Durch integrale Taktfahr-
plane werden die einzelnen Linien in einem Gesamtfahrplan koordiniert, sodass
Umsteigezeiten minimiert und erreichbare Anschllisse maximiert werden. Flr die
Fahrplangestaltung der einzelnen Linien bedeutet dies, dass nicht eine mdglichst
schnelle Beférderung angestrebt wird (,so schnell wie mdglich'), sondern dass
sich die An- und Abfahrtszeiten in den Gesamtfahrplan einfligen (,so schnell wie
noétig'). Zur optimalen Verknlpfung der primaren und sekundaren Netze sind bei
der Gestaltung des Gesamtfahrplans nicht nur die lokalen und regionalen Verbin-
dungen, sondern auch die Ankunfts- und Abfahrtszeiten im Fernverkehr zu be-
riicksichtigen.” Auf nationaler Ebene wird zurzeit eine Machbarkeitsstudie zur
Umsetzung eines verkehrsverbundiibergreifenden integralen Deutschland-Taktes
durchgefiihrt.®. Neben der Planung der Fahrplédne umfasst Verkehrsmanagement
auch Instrumente der Verkehrslenkung und Verkehrsbeeinflussung.

Mobilitatsmanagement setzt bei den Verkehrsteilnehmern an und kann je nach
Orientierung verschiedene raumliche Ebenen umfassen. Es eignet sich daher
grundsatzlich fir eine Verknlpfung zwischen Primar- und Sekundarnetzen. Gutes
Mobilitdtsmanagement basiert auf einer Konzeption intermodaler Angebote zur
integrierten Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel und einer entsprechenden
Kommunikation gegenlber dem potenziellen Nutzer. Die verschiedenen MafB-
nahmen zur Foérderung der Verkehrsvermeidung, der Verkehrsverlagerung und
der emissionsarmen Verkehrsabwicklung tragen dabei im Allgemeinen auch zu
einer CO,-Minderung bei.® Aufbauend auf den vier Pfeilern Information, Kommu-
nikation, Organisation und Koordination kénnen sechs Handlungsfelder identifi-
ziert werden:*°

= Information. Relativ unspezifische Informationen wie Karten, Fahrplane,
StraBen- oder Routeninformationen werden der Allgemeinheit zur Verfligung
gestellt.

= Beratung. Klar definierten Gruppen (Unternehmen, Verwaltungen) werden
gezielte Analysen und Empfehlungen zur Optimierung des spezifischen Mobili-
tatsverhaltens angeboten.

= (Bewusstseins-)Bildung. Uber Kampagnen (z. B. in Schulen) werden In-
formationsmaterialien erstellt, verteilt und eine Auseinandersetzung mit dem
eigenen Mobilitatsverhalten initiiert.

7 Vgl. Bundesamt fir Verkehr 2011: 3

8 Die Bundesarbeitsgemeinschaft Schienenpersonennahverkehr fordert in diesem Zusammenhang, erste Ergeb-
nisse der Studie als Bewertungsgrundlage flir Schienenprojekte im Bundesverkehrswegeplan 2015 zu verwen-
den, die dafir jedoch bereits Anfang 2014 hatten vorliegen missen (BAG SPNV, VCD und PRO BAHN 2013).

° Vgl. Region Hannover 2011: 26

10 ygl. Kanton Aargau 2007: 7f.
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= Angebotsorganisation und -koordination. Anbieter von Transportdienst-
leistungen werden zur Zusammenarbeit angeregt, um mehrgliedrige, also in-
termodale Wegketten zu vereinfachen.

= Verkauf und Reservierung. Uber Mobilitdtszentralen werden multimodale
Transportdienstleistungen ,aus einer Hand', also intermodal und kundenge-
recht angeboten.

* Neue Mobilitatsdienstleistungen. Durch tarifliche Vereinbarungen (z. B.
Job-, Semestertickets) wird die Benutzung und intermodale Kombination be-
stehender Transportleistungen vereinfacht.

Rahmenbedingungen. Fir alle raumlichen Ebenen gilt, dass Akteure aus Politik
und Verwaltung die notwendigen rechtlichen und verkehrsplanungsbezogenen
Rahmenbedingungen schaffen missen, die alle bisher genannten Felder betreffen
kédnnen und daher von Trassenplanung und Fahrplankonzipierung bis zu Ticket-
systemen und einer barrierefreien Gestaltung von Verkehrsknotenpunkten und
Beférderungsfahrzeugen reichen. Akteure aus Politik und Verwaltung sollten zu-
sammenwirken, um eine maoglichst barrierefreie Gestaltung sicherzustellen oder
einen gemeinsamen Gesamtfahrplan mit minimalen Umsteigezeiten schrittweise
umzusetzen. Durch eine Koordinierung der Raum- und Fachpolitiken kdénnen
Schnittstellen im Verkehrssystem langfristig so geplant werden, dass sie sowohl
heutigen als auch zukunftigen Anforderungen gerecht werden. Durch eine In-
tegration von Raum- und Infrastrukturpolitik kénnte die Grundlage daflir gelegt
werden, dass der Aufbau des Verkehrsnetzes und die langfristige, groBraumige
wie kleinteilige Siedlungs-, Stadt- und Regionalentwicklung so aufeinander abge-
stimmt werden, dass intermodales Mobilitatsverhalten auch zwischen primaren
und sekunddren Verkehrsnetzen gefdrdert wird.

2.2.2 Giiterverkehr und Logistik

Bauliche Verkehrsinfrastrukturen. Auch im Gilterverkehr kommt nicht nur
dem Aus- und Aufbau der Verkehrstrager, sondern auch den Schnittstellen eine
herausragende Rolle zu. Entsprechende Schnittstellen im Gulterverkehr sind vor
allem die Hafen, Flughafen, Guterbahnhéfe sowie multimodale Plattformen und
Guterverkehrszentren. Relevante Charakteristika von multimodalen Umschlag-
stellen betreffen dabei nicht nur die bauliche Ausgestaltung, sondern auch den
Betrieb der Infrastrukturen (z. B. Offnungs-, Umschlags-, Wartezeiten).!!

Aus der Konzeption der transeuropdischen Netze und der Bundesverkehrswege-
planung ergeben sich auBerdem Anforderungen flr die weiteren Knotenbereiche
und das jeweilige Hinterland. So bestehen beispielsweise steigende Flachenbe-
darfe im mittleren Umland von Hafen, auBerdem sind Auffang- und Warteraume
im weiteren Hinterland vorzuhalten. Entlang der Hauptachsen im StraBennetz
wird die Nachfrage nach Autohéfen und Raststatten zur Einhaltung der Ruhezei-
ten zunehmen.'?

Wenn die regionale Nachfrage nach multimodalen Transportlésungen gerade in
der Anfangsphase nicht direkt erkennbar ist, erfolgt der Auf- und Ausbau multi-

1 vgl. Vallée 2012: 10
12ygl. ebd.: 7
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modaler Umschlagstellen zundchst hdufig nur eingeschrankt.’® In solchen Situa-
tionen zeichnet sich zukunftsorientierte Planung dadurch aus, dass Standorte und
Potenziale fur ggf. zeitlich gestaffelte Erweiterungen planerisch gesichert werden.

Verkehrs- bzw. Transportmanagement. Erganzend zu den im vorherigen Ab-
schnitt bereits beispielhaft genannten Anforderungen an den Betrieb der Ver-
kehrsinfrastrukturen sollte festgehalten werden, dass sich das Verkehrsmanage-
ment auf Betreiber- und Anbieterseite daran orientieren sollte, die drei Stufen
der Logistik abzudecken. Wahrend die erste Stufe der funktionalen Spezialisie-
rung in den Bereichen Transport, Umschlag und Lagerung durch die baulichen
und betrieblichen Voraussetzungen abgedeckt werden kann, geht es bei den an-
deren Stufen um die Koordination der Logistikkette (zweite Stufe) und schlieBlich
um die gezielte Gestaltung (dritte Stufe) eines Logistikstroms.'*

Ahnlich zum Personenverkehr kommt es auch im Giiterverkehr neben einem an-
gemessenen Ausbau der Infrastruktur auf einen angepassten Betrieb der Infra-
strukturen an. So sind im Bereich der Verkehrstrassen Modelle denkbar, die den
Guterverkehr zu Spitzenzeiten bevorzugt behandeln. Die Spitzenzeiten variieren
dabei je nach Logistiktyp. Von regionalen Knoten aus werden eher regionale
Strome Uber kurze Distanzen (< 100 km) bedient, sodass die Verkehrsspitzen in
den frihen Morgen- und spaten Abendstunden (4-8 Uhr, 17-21 Uhr) auftreten. In
logistischen Zentralrdumen konzentrieren sich Blindelungen und Umschlage von
nationaler Reichweite (< 500 km), sodass zum Nachtsprung (23-2 Uhr) ein er-
héhtes Giterverkehrsaufkommen zu erwarten ist.'> Durch eine (punktuelle) Be-
vorzugung des Glterverkehrs entstehen geringere Verzégerungen, der Ablauf in
der Logistikkette wird vereinfacht und Nutzungswiderstande, die sich aufgrund zu
erwartender Verspatungen ergeben, werden reduziert. Instrumente, die den Be-
darf der regionalen Gliterverkehre mdglichst genau bestimmen und vorhersagen,
kdnnen in die Planung der Gbergeordneten Ebenen integriert werden.

Mobilitatsmanagement. Die vier oben genannten Pfeiler eines Mobilitatsmana-
gements im Personenverkehr kdnnen auch auf den Giterverkehr Ubertragen
werden: Information, Kommunikation, Organisation und Koordination. Auch die
Handlungsfelder kénnen, an die Voraussetzungen des Gliterverkehrs angepasst,
leicht modifiziert wieder angefuhrt werden, richten sich nun allerdings vor allem
an die Nachfrageseite im Gulterverkehr, also vor allem an die Unternehmen, de-
ren Waren transportiert werden sollen:

= Information. Relativ unspezifische Informationen wie Fahrplane, Off-
nungs- und Betriebszeiten, Routeninformationen werden den potenziellen
Nutzern (v. a. Unternehmen) zur Verfligung gestellt.

» Beratung. Klar definierten Branchen werden gezielte Analysen und Empfeh-
lungen zur Optimierung ihrer Logistikkette angeboten.

» (Bewusstseins-)Bildung. Uber Kampagnen werden Informationsmaterialien
erstellt und an die Unternehmen verteilt, um diese frihzeitig Uber neue Moég-
lichkeiten der intermodalen Gestaltung ihres Guterverkehrs zu informieren.

13 vgl. Vallée 2012: 10
4 vgl. VoB 2007: 28.
15 vgl. Vallée 2012: 7
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= Angebotsorganisation und -koordination. Anbieter von Transportdienst-
leistungen werden zur Zusammenarbeit angeregt, um mehrgliedrige, inter-
modale Wegketten zu vereinfachen und zusatzliche Kostenersparnisse durch
GroBeneffekte zu erzielen.

* Verkauf und Reservierung. Multimodale Transportdienstleistungen werden
,aus einer Hand', also intermodal und kundengerecht angeboten.

Rahmenbedingungen. Flr die Rahmenbedingungen kann im Guterverkehr zwi-
schen denjenigen, die den Guterverkehr unmittelbar betreffen, und den pla-
nungsrechtlichen Rahmenbedingungen differenziert werden.

Den Gulterverkehr unmittelbar betreffen (1) Infrastrukturen und Verkehrsmittel,
(2) Betrieb und Nutzung der Infrastruktur und (3) verkehrstragerspezifische
Dienste und Vorschriften. Gleichwohl muss die Integration der Verkehrstrager hin
zu einem intermodalen Guterverkehr auf allen drei Ebenen erfolgen. Erganzend
kommt eine vierte Ebene hinzu, die horizontale Aktivitaten wie Forschung und
Entwicklung, Haftungsregelungen oder europaweite Gesprachsrunden umfasst.'®
Ein Punkt, der vor allem im Bereich des Guterverkehrs von Bedeutung ist, betrifft
die Entwicklung europaischer und/oder grenzliberschreitender Standards.

Die planungsrechtlichen Rahmenbedingungen zielen vor allem auf die Regional-
planung und die Bauleitplanung ab. Auch hier bestehen Steuerungspotenziale,
um eine intermodale Gestaltung von Gulterverkehren voranzutreiben. So kann die
Regionalplanung beispielsweise im Dialog mit Betreibern, Kammern, Kommunen,
Verbanden und Projektentwicklern eine strategische Koordinations- und Modera-
tionsfunktion Gbernehmen, im mehrstufigen Auswahlprozess fiir Logistikstandor-
te selbst die Initiative ergreifen, interkommunale Kooperationen anregen oder
Makrostandorte identifizieren, die den Zielen und Grundsatzen der Regionalpla-
nung entsprechen.'” Durch die gezielte Einrichtung von regionalen Wachstums-
kernen und interkommunalen gewerblich-industriellen Schwerpunkten kann dazu
beigetragen werden, dass verfligbare Flachen logistikaffinen Nutzungen vorbe-
halten bleiben.

2.2.3 Partizipation und Governance

Um Infrastrukturpolitik so zu gestalten, dass sie dazu beitragen kann, bevorste-
hende Herausforderungen des Gulter- und Personenverkehrs zu lésen, sollten
Verkehr und Raumentwicklung besser verzahnt werden zu einer Politik, die ver-
kehrstrager-, regions- und ebeneniibergreifend ausgerichtet ist.’®* Um die kom-
munalen Rahmenbedingungen im Planungsprozess berlicksichtigen zu kénnen,
sollte die Initiative fur eine ebenenilbergreifende, also vertikale Herangehenswei-
se von der lokalen Ebene ausgehen. Andere Ebenen sollten sich entsprechend
einbringen, z. B. durch die Bereitstellung von Informationen oder Plattformen
zum gegenseitigen Austausch.!® Eine regionsiibergreifende Perspektive auf das
Problem der Verkehrsiberlastung bietet sich an, da sich Verkehrsstrome nicht an
kommunalen oder regionalen Grenzen orientieren, sondern den Weg des jeweils
geringsten Widerstandes wahlen. Eine sektorenlibergreifende, also horizontale

16 \gl. KOM(1997) 243

7 vgl. Vallée 2012: 5f., 11
18 \gl. ARL 2009: 1

19 ygl. BMVBS 2012b: 33
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Vorgehensweise, die vor allem Aspekte der Verkehrs- und Raumentwicklung,
aber auch Aspekte der Naturraum- oder Wirtschaftsentwicklung bericksichtigt,
beinhaltet im Bereich des Personenverkehrs beispielsweise eine Berilcksichtigung
zukUnftiger Siedlungsentwicklungen bei der Fahrplangestaltung. Auch bei der
Planung von Industrie- und Gewerbegebieten sollten Aspekte der Erreichbarkeit
einbezogen werden. Dies betrifft sowohl die Beschaftigten aus der Region als
auch den (lber-)regionalen Guterverkehr zum An- und Abtransport von Gutern.
Daruber hinaus kdénnen auch Synergien zwischen Glter- und Personenverkehr
hergestellt werden. Beispielsweise ergeben sich Potenziale zur Beschrankung des
Wachstums des motorisierten Individualverkehrs durch gute OPNV-Anbindungen
von Industrie- und Gewerbegebieten. Flr dinn besiedelte Gebiete, die vor der
zusatzlichen Herausforderung eines Bevélkerungsrickgangs stehen, kdnnen Sy-
nergien zum Erhalt der Daseinsvorsorge in der Verknipfung von Gulter- und Per-
sonenverkehr, also dem Einsatz kombinierter Personen- und Gltertransportmittel
bestehen.?°

Verkehrsprojekte — unabhangig davon, ob sie primar den Giter- oder Personen-
verkehr betreffen oder ob sie sich eher an lokale, regionale oder Uberregionale
Verkehr richten - stoBen haufig auf mangelnde Akzeptanz bei der Bevélkerung,
die eine zunehmende Larm-, Abgasbelastung, eine Einschrankung des Land-
schaftsbildes oder Wertverluste ihres Wohneigentums beflirchten. Sie erfordern
daher Geduld und die eigene Uberzeugung bei den beteiligten Akteuren, dass
sich die Investitionen langfristig auszahlen werden. Interkommunale Betreiber-
modelle, partizipative Ansatze und neue Finanzierungswege kdénnen dazu beitra-
gen, dass die Grundlage gelegt wird, um anfangliche Widerstande und Start-
schwierigkeiten zu tberwinden. Indem verwandte Themen wie OPNV, Freiraum-
planung oder soziale Infrastrukturen im Sinne einer integrierten Raumentwick-
lung bzw. -planung direkt mitbehandelt und partnerschaftliche Modelle unter Be-
teiligung von Investoren und Unternehmen diskutiert werden, kdnnen z. B. bei
der Planung von Logistikeinrichtungen Potenziale fir Synergien identifiziert und
sogar neue Mehrwerte entwickelt werden.?

Das BMVI benennt elf Erfolgsfaktoren fiir den Einsatz partizipativer Ansatze:??

» Diskussion auf Augenhthe und fairer Umgang erhdhen die Glaubwdurdigkeit,

= Partizipation ergebnisoffen gestalten und nicht ausschlieBlich als Instrument
zur Befriedung,

*» Fundierte Identifikation aller Interessensgruppen (Akteurs- und Zielgrup-
penanalyse),

» Gezieltes Werben flr Beteiligung,

= Kontinuierliche und frihzeitige Beteiligung (Entscheidungsspielraume miussen
bestehen),

» Transparenz des Prozesses, der Zielsetzungen, der Mdglichkeiten, zeitlicher
Fristen,

= Allgemeinverstandliche Aufbereitung der Informationen,

» Einflussmoglichkeiten und rechtliche sowie wirtschaftliche Grenzen aufzeigen,

20 yvgl. Wuppertal Institut 2005: 47
2 ygl. Vallée 2012: 6
22 ygl. BMVBS 2012a: 18f.
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» Unterstltzung des Erwerbs von Beteiligungs- und Kommunikationskompeten-
zen,

= Ergebnisorientierte und vorausschauende Planung der Beteiligung,

= Akzeptables Verhaltnis von Aufwand und positivem Nutzen der Beteiligung.

Ein besonderes Instrument zur Uberregionalen und grenziiberschreitenden Pla-
nung und Koordination der TEN-V-Kernnetzkorridore sollen die nach den neuen
TEN-V-Leitlinien einzurichtenden Korridorplattformen sein, denen jeweils ein Eu-
ropaischer Koordinator vorsitzt. Neben den beteiligten Mitgliedstaaten und den
jeweiligen Infrastrukturbetreibern kdédnnen auch andere o6ffentliche und private
Stellen an der Plattform beteiligt werden. Fir jeden Kernnetzkorridor ist von den
Mitgliedstaaten und der Korridorplattform ein Entwicklungsplan aufzustellen, der
Merkmale, Engpasse, Ziele, erforderliche MaBnahmen, eine Studie Uber den mul-
timodalen Verkehrsmarkt sowie einen Durchfihrungs- und Investitionsplan bein-
haltet. Der Entwicklungsplan soll der Europdischen Kommission vorgelegt wer-
den. Das kann bei angemessener Beteiligung der Regionen kooperations- und
transparenzférdernd wirken.
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3 Regionale Wirkungen transeuropaischer Verkehrs-
netze

Die mdglichen durch die transeuropdischen Verkehrsnetze bewirkten raumlichen
und wirtschaftlichen Auswirkungen, d.h. die Entwicklung der Erreichbarkeit in
Deutschland, die Folgen flr Regionen mit unterschiedlicher Erreichbarkeitsent-
wicklung, die Wachstums- und Beschaftigungseffekte und die demografische
Entwicklung wurden mittels der Entwicklung und Simulation von Verkehrsinfra-
strukturszenarien untersucht. Hierzu wurde das regionaldkonomische Modell SA-
SI benutzt (s. Kapitel 2). Nachfolgend werden zunachst die analysierten Szenari-
en vorgestellt. AnschlieBend werden deren Wirkungen in den Regionen Deutsch-
lands und danach in drei Beispielregionen dargestellt.

3.1 Analysierte Szenarien der Verkehrsinfrastrukturentwick-
lung

Zur Analyse der regionalen Wirkungen der TEN-V wurde ein Satz aufeinander
aufbauender Szenarien zur Entwicklung der europdischen und nationalen bzw.
regionalen Verkehrsinfrastruktur entwickelt. Insgesamt wurden sechs Szenarien
definiert; neben einem Referenzszenario sind dies zwei aus dem TEN-V-
Programm abgeleitete Szenarien und drei Szenarien, die jeweils erganzende Inf-
rastrukturmaBnahmen in den Beispielregionen annehmen (vgl. Tabelle 3-1).

Zunachst wird in einem Referenzszenario 00 ermittelt, wie sich die Regionen in
Deutschland entwickeln wirde, wenn es zukinftig nur die Verkehrsinfrastruktur
gabe, die heute vorhanden ist bzw. bis zum Jahr 2016 noch hinzukommt. Die
weiteren Szenarien unterscheiden sich von diesem Referenzszenario durch die
Annahme zum Umfang des Ausbaupfades der TEN-V-Netze und mdglicher regio-
naler Erganzungen.

Die beiden Szenarien T1 und T2 bilden die unterschiedlichen Ausbaustufen des
geplanten TEN-V-Netzes ab. In Szenario T1 wird angenommen, dass nur das
Kernnetz in Europa implementiert wird. Das Szenario beinhaltet zudem weitere,
schon in der Realisierung befindliche Verkehrsprojekte. Szenario T2 enthalt tber
das Kernnetz hinaus die weiteren Verkehrsprojekte des TEN-V-Gesamtnetzes.

In den drei weiteren Szenarien T3, T4 und T5 wurden zusatzliche, d.h. Uber Sze-
nario T2 hinausgehende und fur die drei Beispielregionen relevante nationale und
regionale, mit den TEN-V verknlpfte InfrastrukturmaBnahmen aufgenommen.
Zum Szenario T3 flr die Beispielregion Dresden gehdrt die angenommene Im-
plementierung der deutschen und grenziberschreitenden Teilabschnitte der
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke Dresden-Prag. Im Szenario T4 fir die Beispiel-
region Berlin-Rostock wurde mit einer deutlichen Beschleunigung langsamerer
Bahnstrecken in den Bundeslandern Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern
eine bessere Verknipfung regionaler, nationaler und internationaler Bahnange-
bote angenommen. Im Szenario T5 flir die Beispielregion Mittelrhein-Main-
Neckar wurde der Ausbau von Eisenbahnstrecken von Frankfurt in Richtung Fulda
und Wirzburg, die Einbindung von Darmstadt in die Hochgeschwindigkeitsstrecke
Frankfurt-Mannheim und der Ausbau einer linksrheinischen Entlastungsstrecke
v. a. fur den Guterverkehr von Karlsruhe nach Koblenz angenommen.
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Tabelle 3-1: Analysierte Szenarien

Szenario Verkehrsinfrastrukturentwicklung

Das Szenario 00 enthalt nur die bestehende und bis zum
00 Referenzszenario Jahr 2016 noch fertiggestellte Verkehrsinfrastruktur (,Do-
nothing-scenario').

Das Szenario T1 enthalt zusatzlich zum Szenario 00 die
zum TEN-V-Kernnetz gehérenden Verkehrsinfrastruktur-
projekte in Europa sowie weitere, sich in der Realisierung
befindliche Projekte.

Das Szenario T2 enthalt zusatzlich zum Szenario T1 die
T2 TEN-V-Gesamtnetz zum TEN-V-Gesamtnetz gehérenden Verkehrsinfrastruk-
turprojekte in Europa.

T1 TEN-V-Kernnetz

Das Szenario T3 enthalt zusatzlich zum Szenario T2 den
Neubau der deutschen und grenziberschreitenden Teilab-
schnitte einer Hochgeschwindigkeitseisenbahnstrecke
Dresden-Prag mit einem Halt in der tschechischen Region
Ustecky in der Stadt Usti nad Labem sowie eine Beschleu-
nigung der bisherigen Elbtalstrecke.

T3 Regionales Szenario
Korridor Dresden-Prag
(Beispielregion Dresden)

Das Szenario T4 enthalt zusatzlich zum Szenario T2 die
deutliche Beschleunigung langsamerer Eisenbahnstrecken
in den Bundeslandern Brandenburg und Mecklenburg-
Vorpommern.

T4 Regionales Szenario
Korridor / Beispielregion
Berlin-Rostock

Das Szenario T5 enthalt zusatzlich zum Szenario T2 den

T5 Regionales Szenario Ausbau von Eisenbahnstrecken von Frankfurt in Richtung
Korridor Koblenz- Fulda und Wirzburg, die Einbindung von Darmstadt in die
Mannheim (Beispielregion Hochgeschwindigkeitsstrecke Frankfurt-Mannheim und
Mittelrhein-Main-Neckar) den Ausbau einer linksrheinischen Entlastungsstrecke

v. a. fur den Glterverkehr von Karlsruhe nach Koblenz.

Da das SASI-Modell ein dynamisches Modell ist, in dem jedes Jahr simuliert wird,
wurden die Szenarien mit zeitlicher Differenzierung implementiert. Dies bedeutet,
dass die einzelnen Infrastrukturprojekte in den Modellnetzen erst ab dem Jahr
eingesetzt werden, in dem sie voraussichtlich in Betrieb gehen. Der Zeithorizont
fir die Szenarien ist das Jahr 2051, da einige Verkehrsinfrastrukturprojekte
(v. a. des TEN-V-Gesamtnetzes) erst in zwanzig oder dreiBig Jahren realisiert
werden.

Die Abbildungen 3-1 und 3-2 zeigen die TEN-V-Plane flir den Schienenpersonen-
verkehr und den StraBenverkehr flir das Gebiet der Bundesrepublik Deutschlands
und der angrenzenden Regionen entsprechend den neuen Leitlinien®, die so als
Grundlage der Definition der Szenarien T1 mit dem Kernnetz und T2 mit dem
Gesamtnetz dienten. Die Karten geben die offiziellen Kartengrundlagen®* der Eu-
ropaischen Kommission wieder, wobei reale Zustande und die beschriebenen Zu-
stande auf den Karten in Einzelfallen ggf. voneinander abweichen kdénnen.

23 KOM(2013) 1315 2013
24 KOM(2013) 1315 Anhang 1
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Abbildung 3-1: TEN-V-Netz fiir den Schienenpersonenverkehr
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Abbildung 3-2: TEN-V-I_\Jetz fiir den StraBenverkehr
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3.2 Regionale Wirkungen in Deutschland

Dieser Abschnitt stellt die wesentlichen Ergebnisse des Referenzszenarios 00 und
der beiden TEN-V-Szenarien Tl Kernnetz und T2 Gesamtnetz hinsichtlich Er-
reichbarkeit, Bruttoinlandsprodukt, Beschaftigung und Einwohnerveranderung
vor.

Im SASI-Modell werden vier verschiedene Erreichbarkeitsindikatoren benutzt.
Zwei davon, einmal eine Kombination aus StraBen- und Schienenerreichbarkeit
und einmal eine, bei der die Flugerreichbarkeit noch hinzukommt, bilden die Er-
reichbarkeit im Personenverkehr ab. Die beiden weiteren Erreichbarkeiten, ein-
mal die StraBenerreichbarkeit mit dem Lkw und einmal eine Kombination aus
StraBen- und Schienenerreichbarkeit, bilden die Erreichbarkeit im Guterverkehr
ab. Die Erreichbarkeitsindikatoren einer Region werden jeweils berechnet als die
Summe des Bruttoinlandsprodukts in allen Regionen Europas, aber jeweils ge-
wichtet Uber eine Funktion des Reisewiderstands. Flr den Reisewiderstand wer-
den so genannte generalisierte Kosten ermittelt, die eine Kombination aus mone-
tar bewerteter Reisezeit, tatsachlichen Fahrtkosten und im SASI-Modell auch so-
zialen, kulturellen und politischen Barrieren zwischen Landern Europas sind. Die
Darstellung in diesem Bericht bezieht sich nur auf die Erreichbarkeit Stra-
Be/Schiene im Personenverkehr.

Mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in Europa @ndern sich die Erreichbar-
keiten. Abbildung 3-3 zeigt dies sehr hoch aggregiert als Durchschnittswerte Uber
die Zeit fur die Europaische Union (EU27), flir die schon vor 2004 der EU ange-
hérigen Lander (EU15), fur die 2004 oder spater beigetretenen Lander (EU12)
sowie flr Deutschland. Sichtbar sind die groBen Erreichbarkeitssteigerungen der
letzten 30 Jahre, bewirkt durch den Infrastrukturausbau, aber auch durch die
zunehmende europdische Integration. Deutschland hat in diesem Vergleich die
hoéchsten durchschnittlichen Erreichbarkeiten, EU12 die niedrigsten. Das Ba-
sisszenario 00 erfahrt definitionsgemaB ab 2016 keine weiteren Erreichbarkeits-
steigerungen mehr. Sichtbar werden ab 2016 dann die Effekte des in den Szena-
rien T1 und T2 unterstellten TEN-V-Ausbaus. Die Erreichbarkeiten steigen in allen
betrachteten Aggregatraumen gegenlber dem Referenzszenario weiter an. Die
hoéchsten Steigerungen der Erreichbarkeit sind in EU12 zu erwarten. In diesen
Landern erbringt das TEN-V-Gesamtnetz (T2) gegeniber dem Kernnetz (T1) eine
weitere Steigerung der Erreichbarkeit, da hier auch im Gesamtnetz noch zahlrei-
che Projekte implementiert werden sollen. Dagegen sind die Unterschiede zwi-
schen T1 und T2 in EU15 und auch in Deutschland nur sehr gering, da hier nur
relativ wenige Verkehrsinfrastrukturprojekte zum TEN-V-Gesamtnetz zu zahlen
sind.

Die hdchsten Erreichbarkeiten in Europa liegen in Deutschland in einem breiten
Korridor entlang des Rheins und in Belgien und einigen angrenzenden Regionen
in Frankreich und den Niederlanden (Abbildung 3-4). Dies ist das Ergebnis der
Ballung von Bruttoinlandsprodukt in diesen Regionen gepaart mit einem guten
Verkehrsangebot fir alle Verkehrsarten. Von diesem zentralen Raum aus fallen
die Erreichbarkeiten insbesondere in Richtung Osteuropa stark ab.

Die Erreichbarkeitseffekte der TEN-V sind in Abbildungen 3-5 und 3-6 ablesbar
als relative Differenzen dieser beiden Szenarien zum Referenzszenario 00. Die
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geringsten Erreichbarkeitssteigerungen von etwa zehn Prozent werden Regionen
in Westdeutschland zu verzeichnen haben, also diejenigen Regionen, die lber
das hdchste Erreichbarkeitsniveau verfigen und wo im Rahmen der TEN-V nur
noch moderate Verbesserungen zu erwarten sind. Die héchsten Steigerungen an
Erreichbarkeit mit bis zu zwanzig Prozent gegeniber dem Referenzszenario sind
in den Regionen der neuen Bundeslander vorzufinden. Diese profitieren von den
dort angesiedelten TEN-V-Projekten, insbesondere auch zusétzlich vom Ubergang
vom TEN-V-Kernnetz zum Gesamtnetz, aber auch vom groBen Infrastrukturaus-
bau in den o6stlichen Nachbarlandern. Deutlich wird auch, dass die Erreichbar-
keitssteigerungen in deutschen Regionen wie zugleich in fast allen westeuropai-
schen Regionen deutlich niedriger sind als in den Regionen der EU12.

Die aggregierten Entwicklungen des Bruttoinlandsprodukts im Referenzszenario
00 und in den beiden TEN-V-Szenarien T1 und T2 sind in Abbildung 3-7 darge-
stellt. Sichtbar werden flir die vier raumlichen Aggregate das Wirtschaftswachs-
tum der Vergangenheit, die Einbriiche der jlingsten Krise und die Wiederaufnah-
me des Wachstumspfades. Kaum sichtbar auf dieser aggregierten Ebene sind
jedoch die Effekte des TEN-V-Ausbaus. Die blauen, die beiden Szenarien T1 und
T2 reprasentierenden Linien heben sich nur wenig nach oben vom Referenzsze-
nario ab. Die raumliche Differenzierung des Referenzszenarios besagt, dass auch
zukUnftig die regionalen Wirtschaftsdisparitaten in Deutschland, insbesondere
aber in Europa bestehen bleiben (Abbildung 3-8). In der regionalen Differenzie-
rung sind die Effekte der TEN-V auf die Wirtschaftsleistung aber deutlich erkenn-
bar (Abbildungen 3-9 und 3-10). Das groBraumige Muster folgt in etwa dem der
Erreichbarkeitsveranderungen. Die hdchsten Zuwdachse an Bruttoinlandsprodukt
gegenlber dem Referenzszenario sind in den Regionen der neuen Bundeslander
zu erwarten. Die Effekte fir das TEN-V-Gesamtnetz liegen erwartungsgemaf
Uber denjenigen fir das TEN-V-Kernnetz. Aber, in Deutschland werden sich die
durch die TEN-V ausgeldsten regionalwirtschaftlichen Effekte bei maximal einem
Prozent zusatzlichem Bruttoinlandsprodukt gegentiber dem Referenzszenario be-
wegen, in den meisten beglinstigten Regionen aber deutlich unter einem Prozent
zusatzlichem BIP. Dies bedeutet, dass hohe Steigerungen der Erreichbarkeit wirt-
schaftliche Vorteile bringen, die prozentualen Zuwachse an BIP aber weit hinter
den Erreichbarkeitszuwachsen bleiben.

Ahnliches gilt fiir die Effekte auf dem Arbeitsmarkt (Abbildungen 3-11 und 3-12).
Im Referenzszenario gewinnen gegentiber dem Ausgangsjahr 1981 der Simulati-
onen insbesondere die grbéBeren, kreisfreien Stadte und Regionen in West-
deutschland an Beschaftigung hinzu, wahrend die meisten Regionen in Ost-
deutschland und einige landliche Kreise in Westdeutschland ihr friiheres Beschaf-
tigungsniveau in Zukunft nicht halten kénnen (Abbildung 3-11). Bei den TEN-V-
Szenarien bewirken hohe Produktivitatssteigerungen in den wichtigsten Wirt-
schaftsbranchen in Westdeutschland jedoch, dass die durch die Verkehrsinfra-
strukturmaBnahmen bewirkten Arbeitsplatzzuwachse relativ geringer ausfallen
als die Steigerung des Bruttoinlandsprodukts (Abbildung 3-12 fir Szenario T2).
Dies gilt dort insbesondere fiir die Agglomerationsraume. Dagegen kénnen viele
Regionen, insbesondere in Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern und Bran-
denburg groBere positive Arbeitsmarkteffekte von etwa einem Prozent zusatzli-
cher Beschaftigung beim Vollausbau der TEN-V im Szenario T2 gegenldber dem
Referenzszenario T1 erwarten. Ebenfalls signifikante positive Arbeitsmarkteffekte
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sind auch im Emsland, in Sachsen, Thiringen, in Nordhessen und den nérdlichen
und 6stlichen Regionen Bayerns zu erwarten.

Die demografischen Effekte der TEN-V sind komplexer und eng an europaweite
wirtschaftliche Effekte gekoppelt. Das Referenzszenario 00 zeigt, dass im Jahre
2051 gegenlUber dem Basisjahr 1981 fast alle Regionen der neuen Bundeslander
genauso wie die der Regionen in EU12 starke Bevdélkerungsverluste zu verzeich-
nen haben (Abbildung 3-13). Dies ist zu einem groBen Teil schon in den vergan-
genen Jahren passiert. Die westdeutschen Regionen haben dagegen einen leich-
ten Rickgang oder insbesondere in Suddeutschland leichte Zuwachse, andere
westeuropdische Regionen haben deutliche Bevoélkerungszuwachse. Die TEN-V
bewirken gegentber dem Referenzszenario jedoch keine Bevodlkerungszunahme
wie aufgrund der Wirtschaftsentwicklung zu erwarten ware, sondern einen leich-
ten Rickgang (Abbildung 3-14). Erklarbar wird dies mit den viel héheren positi-
ven Effekten auf die Wirtschaft in EU12, so dass von dort weniger Personen nach
Deutschland zuwandern als ohne TEN-V.
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Abbildung 3-3: Erreichbarkeit im Personenverkehr, Szenarien 00, T1 und T2,

1981-2051
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Abbildung 3-4: Erreichbarkeit im Personenverkehr StraBe/Schiene, Referenz-
szenario 00, 2051
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Abbildung 3-5: Erreichbarkeitsunterschiede, Szenario T1 zu Referenzszenario
00, 2051
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Abbildung 3-6: Erreichbarkeitsunterschiede, Szenario T2 zu Referenzszenario
00, 2051
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Abbildung 3-7: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Szenarien 00, T1 und T2,
1981-2051
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Abbildung 3-8: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Referenzszenario 00,
2051
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Abbildung 3-9: Unterschiede Bruttoinlandsprodukt, Szenario T1l zu Referenz-
szenario 00, 2051
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Abbildung 3-10: Unterschiede Bruttoinlandsprodukt, Szenario T2 zu Referenz-
szenario 00, 2051
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Abbildung 3-11: Beschiftigte, Referenzszenario 00, 2051
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Abbildung 3-13: Einwohner, Referenzszenario 00, 2051
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3.3 Regionale Wirkungen in Beispielkorridoren

In diesem Abschnitt werden die wesentlichen Ergebnisse der drei sehr unter-
schiedlichen regionalen Szenarien T3, T4 und T5 flur die Beispielregionen im Kon-
text des Referenzszenarios 00 und der beiden TEN-V-Szenarien T1 und T2 darge-
stellt. Die Zusammenfassung der Effekte beschrankt sich auf die Auswirkungen
auf Erreichbarkeit und Bruttoinlandsprodukt.

Der deutsche Teil des Korridors Dresden-Prag hat im Durchschnitt eine héhere
Erreichbarkeit als EU27, aber eine niedrigere als Deutschland insgesamt (Abbil-
dung 3-15). Der Korridor erfahrt durch die TEN-V-Szenarien klare Erreichbar-
keitssteigerungen. Ein tschechischer Abschnitt der Hochgeschwindigkeitsbahn-
strecke Dresden-Prag ist bereits Bestandteil der Szenarien T1 und T2. Die An-
nahme einer Implementierung der deutschen und grenziiberschreitenden Ab-
schnitte einer Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke zwischen Dresden und Prag mit
einem Zwischenhalt in Usti nad Labem (Szenario T3) erhoht die Erreichbarkeit
des Korridors zusatzlich. Die héchsten Erreichbarkeitssteigerungen im Vergleich
des Szenarios T3 zum TEN-V-Gesamtnetzszenario T2 sind in Dresden und dessen
Umland, in Prag und dessen Umland sowie in der dazwischen liegenden tschechi-
schen Region Ustecky vorzufinden (Abbildung 3-16). Die Erreichbarkeitssteige-
rungen liegen hoéchstens bei 1,5 Prozent. Entsprechend fallen die zusatzlichen
wirtschaftlichen Effekte aus (Abbildungen 3-17 und 3-18). Das Bruttoinlandspro-
dukt liegt in den sachsischen Regionen bei maximal zusatzlichen 0,05 % Uuber
dem des Szenarios T2. Fast doppelt so hoch ist der relative Zuwachs in einigen
tschechischen Gebieten, d.h. dass Prag und sein Umland etwas héhere wirt-
schaftliche Vorteile von einer schnellen Verbindung nach Dresden hatten als
Dresden und dessen Umland. Relativ am meisten profitiert die Region Ustecky
durch den im Szenario angenommenen Halt des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
in der Stadt Usti nad Labem und die somit guten Verbindungen sowohl nach
Dresden als auch nach Prag.

Der Korridor Berlin-Rostock hat eine geringere durchschnittliche Erreichbarkeit
als Deutschland insgesamt, liegt aber deutlich Gber der durchschnittlichen Er-
reichbarkeit von EU27 und insbesondere EU12 (Abbildung 3-19). Die TEN-V-
Szenarien T1 und T2 erhdhen die Erreichbarkeit des Korridors deutlich. Im Korri-
dor Berlin-Rostock wurde ein ganzlich anderes regionales Szenario angenommen.
In Szenario T4 wird unterstellt, dass durch eine Beschleunigung langsamerer
Bahnstrecken in Brandenburg und Mecklenburg Vorpommern eine bessere In-
tegration der Regionen in die TEN-V und so in die europaische Wirtschaft mdglich
ist. Die hdchsten Erreichbarkeitssteigerungen des Szenarios T4 gegenlber dem
TEN-V-Gesamtnetzszenario T2 liegen bei etwa drei Prozent (Abbildung 3-20). Die
hieraus resultierenden Effekte auf die Wirtschaftsleistung sind gering, aber vor
allem in der raumlichen Differenzierung ablesbar (Abbildungen 3-21 und 3-22).
Die hoéchsten Zuwachse an Bruttoinlandsprodukt des Szenarios T4 gegenilber
dem Szenario T2 liegen bei etwa 0,1 Prozent und sind in Stralsund und auf Ri-
gen vorzufinden. Bemerkenswert ist, dass durch diese regionalen MaBnahmen in
Deutschland auch die polnischen Regionen stark profitieren wiirden.

Die Beispielregion Mittelrhein-Main-Neckar hat die héchste durchschnittliche Er-
reichbarkeit aller Beispielregionen. Sie liegt Uber der von Deutschland und zahlt
zu den hdchsten in der Europdischen Union (Abbildung 3-23). Durch den TEN-V-

Regionale Wirkungen transeuropaischer Verkehrsnetze BMVI-Online-Publikation, Nr. 03/2015



Regionale Potenziale und die Weiterentwicklung der TEN-V 34

Ausbau wird die Erreichbarkeit des Korridors nochmals deutlich gesteigert. Der
Effekt der in dem regionalen Szenario T5 angenommen MaBnahmen, die insbe-
sondere den Ausbau der Bahnstrecken von Frankfurt in Richtung Fulda und in
Richtung Wirzburg sowie eine von Karlsruhe nach Koblenz westlich des Haupt-
korridors verlaufende AusbaumaBnahme insbesondere als Giterverkehrsalterna-
tive umfassen, ist allerdings angesichts des schon extrem hohen Niveaus be-
grenzt (Abbildung 3-24). Die Erreichbarkeitssteigerungen im Kernkorridor sind
sehr begrenzt, sichtbar werden die Effekte eher im Raum Fulda und Wirzburg
und entlang der westlichen Entlastungsstrecke. Hier treten Erreichbarkeitssteige-
rungen von bis zu zwei Prozent gegeniber dem TEN-V-Gesamtnetzszenario T2
auf. Das durch die TEN-V bewirkte zusatzliche Bruttoinlandsprodukt ist in diesem
Korridor relativ gesehen gering (Abbildung 3-25). Das raumliche Muster der Ef-
fekte des regionalen Szenarios T5 folgt dem der Erreichbarkeit mit héchsten
Steigerungen des BIP gegenliber dem TEN-V-Gesamtnetzszenario von 0,05 Pro-
zent entlang der westlichen Entlastungsstrecke (Abbildung 3-26).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die TEN-V signifikante Wirkungen
auf die regionale Entwicklung in Deutschland haben. Einerseits sind zwar die
TEN-V in Deutschland zu einem hohen MaBe schon fertiggestellt, andererseits
haben die sich schon in der Realisierung befindlichen oder geplanten Verkehrsinf-
rastrukturprojekte deutliche Effekte in den begilnstigten Regionen. Der weitere
Ausbau der TEN-V wird insbesondere in den Regionen Ostdeutschland positive
Effekte auf die Wirtschaftsentwicklung haben. Allerdings dirfen diese Effekte
quantitativ nicht Uberbewertet werden; das Bruttoinlandsprodukt liegt nach ei-
nem Vollausbau der TEN-V in den am meisten begiinstigten Regionen Deutsch-
lands nur maximal zwischen 0,5 und 1 Prozent oberhalb einer hypothetischen
Situation, in der quasi keine neue Verkehrsinfrastruktur mehr gebaut wirde. Die
Effekte auf dem Arbeitsmarkt fallen relativ geringer aus als die Steigerung des
Bruttoinlandsprodukts. Flr einige Regionen in Sachsen-Anhalt, Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern werden bei Vollausbau der TEN-V aber positive Ar-
beitsmarkteffekte von bis zu einem Prozent zusatzlicher Beschaftigung erwartet.

Regional flankierende MaBnahmen, wie in den Szenarien T3, T4 und T5 unter-
sucht, haben eine geringere Wirkungsintensitat als der europaweite Ausbau der
TEN-V. Regionale MaBnahmen, die auf eine flachenhafte Erreichbarkeitssteige-
rung wie in Szenario T4 abzielen, haben héhere Wirkungen als einzelne Projekte
wie in T2, sicherlich aber auch deutlich héhere Kosten, die hier nicht untersucht
wurden. Einzelne regionale MaBnahmen, die wie in Szenario T5 in Regionen mit
sehr hoher Erreichbarkeit und Wirtschaftskraft angesiedelt sind, sind zwar in ih-
ren Erreichbarkeits- und wirtschaftlichen Effekten fir Teilrdume sichtbar, sind
jedoch flr den Korridor insgesamt relativ gering. Andere positive Effekte solcher
MaBnahmen wie etwa die Beseitigung von Kapazitatsproblemen oder die Vermin-
derung externer Kosten wie Larmbelastigung wurden mit dem hier beschriebenen
Modellansatz nicht analysiert.
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Abbildung 3-15: Erreichbarkeit im Personenverkehr, Szenarien 00, T1, T2 und
T3, 1981 2051

50 .. -------------------- P T R PEEEEREOEEEREEY YT TTRRRRRRRRREOEEE :- ------------------- Aermeneennaraarnaaa. ermesssrmesearnanaas aeesereresenernnanas s
Errelchbarkelt Personenverkehr
StraBe/Sdmene
40
30
: 00 : : : :
: : i T3 T.3 T.B
. =
i 0:040.0_0.0_0:0_0?)
10 o ; T
0 ...................................................................................................................................................
1981 1991 2001 2011 2021 2031 2041 2051

Abbildung 3-16: Korridor Dresden-Prag, Erreichbarkeitsunterschiede, Szenario
T3 zu Szenario T2, 2051
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Abbildung 3-17: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Szenarien 00, T1, T2 und
T3, 1981-2051
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Abbildung 3-18: Korridor Dresden-Prag, Unterschiede Bruttoinlandsprodukt,
Szenario T3 zu Szenario T2, 2051
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Abbildung 3-19: Erreichbarkeit im Personenverkehr, Szenarien 00, T1, T2 und
T4, 1981 2051
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Abbildung 3-20: Korridor Berlin-Rostock, Erreichbarkeitsunterschiede, Szenario
T4 zu Szenario T2, 2051
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Abbildung 3-21: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Szenarien 00, T1, T2 und
T4, 1981-2051
B0  rreeeereseeeneseeeees bbb rmemmsmasmneaeas bt Ammmmrmnmasmneanees bt '

BIPJe Elnwohner (|n ‘IOOO Euro von 2010)

00/ Berlm Rostook A

...................................................................................................................................................

1981 1991 2001 2011 2021 2031 2041 2051

Abbildung 3-22: Korridor Berlin-Rostock, Unterschiede Bruttoinlandsprodukt,
Szenario T4 zu Szenario T2, 2051
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Abbildung 3-23: Erreichbarkeit im Personenverkehr, Szenarien 00, T1, T2 und
T5, 1981-2051
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Abbildung 3-24: Korridor Koblenz-Mannheim, Erreichbarkeitsunterschiede,
Szenarlo T5 zu Szenarlo T2, 2051
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Abbildung 3-25: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Szenarien 00, T1, T2 und
T5, 1981 2051
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Abbildung 3-26: Korridor Koblenz-Mannheim, Unterschiede Bruttoinlandspro-
dukt, Szenarlo T5 zu Szenario T2 2051
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4 Internationale Praxisbeispiele und regionale Lo-
sungsansatze

Eine Zielstellung dieser MORO-Studie war es, unterschiedliche Erfahrungen, die
auf internationaler Ebene zu raumentwicklungspolitischen Uberlegungen im Zuge
der Weiterentwicklung der transeuropdischen Verkehrsnetze bestehen, zu identi-
fizieren und sie hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit in ausgewéhlte deutsche Regio-
nen zu untersuchen. Sowohl die vorgenommenen Auswertungen als auch die Er-
fahrungen des Auftaktworkshops sowie der regionalen Workshops haben aufge-
zeigt, dass die Erflullung dieser Zielstellung durch besondere Herausforderungen
gekennzeichnet ist:

= Da die MORO-Studie auf raumentwicklungspolitischen Uberlegungen basiert,
sollten insbesondere (aber nicht ausschlieBlich) Beispiele aus der Raument-
wicklung aufgegriffen werden. Es sollten Ansatze im Mittelpunkt stehen, die
auf eine bessere Verknlpfung von TEN-V-MaBnahmen mit dem Regionalver-
kehr und der Regionalentwicklung abzielen. Aufgrund der Struktur und Aufga-
be transnationaler INTERREG-Projekte eignen sich diese besonders, um ,Good
Practices' der horizontalen und vertikalen Verknidpfung von Verkehrs- und
Raumentwicklungspolitiken herauszuarbeiten.?

» Die Identifizierung von guten Beispielen transnationaler INTERREG-Projekte
und Ansatze zu deren Auswertung machen deutlich, dass die Prazisierung der
Herausforderung, fir die erfolgreiche Beispiele gesucht werden sollen, zentral
ist. Bei genauer Betrachtung werden Unterschiede in den Details deutlich, die
teils erhebliche Auswirkungen auf die Ubertragbarkeit der Erfahrungen haben.
Dies wird letztlich auch in der Literatur bestatigt. So gelangen Stead und Na-
din zu der Erkenntnis, dass ,good practice within the practice of cross-border
and transnational cooperation on spatial planning may not get beyond the
level of ‘illustration' and thus will not constitute 'knowledge' in the sense of a
conceptual understanding of problems and solutions".?®

» Fidr viele Projekte sind die Mdglichkeiten der gezielten Ergebnisaufbereitung
beschrankt. Fir altere Projekte (z. B. INTERREG IIIB) werden die Internetauf-
tritte haufig nicht mehr aktualisiert oder existieren nicht mehr. Zum Teil sind
auch nicht alle Projektergebnisse verfugbar. Genauere Informationen erfor-
dern deshalb oft eine Konsultation von Projektvertretern. Vor diesem Hinter-
grund werden im Folgenden die wesentlichen Arbeitsschritte und Ergebnisse
der Identifizierung und Analyse erfolgreicher Beispiele dargestellt und einzel-
ne Spezifika der Themen, Herangehensweisen und Ldsungsansatze in Bei-
spielregionen hervorgehoben.

2 ygl. Zwicker-Schwarm und Gies 2012: 4
26 Stead und Nadin 2011: 161
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Ubertragbarkeit guter Erfahrungen - ein Exkurs

Sollen gute Erfahrungen, sogenannte ,Good Practices', von einem territorialen Kontext auf
einen anderen Ubertragen werden, so stellen sich verschiedene Fragen der Kontextualisie-
rung:*’

= Inwieweit ist die gute Erfahrung auf einen speziellen institutionellen Kontext zurlickzufiih-
ren?

= Inwieweit wurde die gute Erfahrung durch den geografischen und sozio-6konomischen
Kontext beeinflusst?

= Wie kénnen einzelne Elemente der gute Erfahrung interpretiert und ,Ubersetzt' werden,
um sie einem anderen Kontext anzupassen?

Darauf aufbauend stellen sich weitere Fragen der Ubertragbarkeit, die tiber die Kontextualisie-
rung hinaus die Ubertragungsmechanismen und -elemente hinterfragen. So kommt Stead zu
der Schlussfolgerung, dass insbesondere Methoden, Techniken, Wissen und Durchfiihrungsre-
geln einen hohen Grad der Ubertragungsfahigkeit haben, wohingegen beispielsweise Ideen,
Organisationsformen oder gemeinsame Projekte weniger fiir die Ubertragung auf andere Re-
gionen geeignet sind. Daruber hinaus sind unterschiedliche Modi und Verbreitungsmechanis-
men des Politiktransfers zu unterscheiden:®®

» Transfer - Ubertragung in einen neuen Kontext;

= Diffusion — Ausbreitung von einem zu einem anderen Kontext durch langsame Anpassung;

= Konvergenz - Prozesse der langfristigen Anpassung unterschiedlicher Ausgangspositionen;

= Ubersetzung - Interpretieren und Experimentieren mit dem urspriinglichen Ansatz;

= Organisationales bzw. institutionelles Lernen - Veréanderung von organisationalen Routi-
nen.

Der Systematik aus Kapitel 2.2 folgend ergeben sich dabei insgesamt drei Di-
mensionen. Flr jedes Themenfeld kann jeweils nach verschiedenen Handlungs-
feldern und Akteursgruppen unterschieden werden (vgl. Abbildung 2-1):

» Themenfeld: Personenverkehr — Guterverkehr und Logistik — Partizipation
und Governance;

» Handlungsfelder: Bauliche Infrastrukturen — Transportmanagement - Mobi-
litatsmanagement - Rahmenbedingungen;

» Akteursgruppen: Angebotsseite — Nutzerseite - Politische Ebene.

Die Praxisbeispiele wurden so ausgewadhlt, dass sie unterschiedliche Konstellatio-
nen dieser drei Dimensionen abdecken. Kapitel 4.1 beschaftigt sich mit Gover-
nancestrukturen bei der Planung von verkehrsinfrastrukturellen GroBprojekten
und fokussiert damit im Rahmen des Themenfeldes ,Partizipation und Gover-
nance' auf bauliche Infrastrukturen und die Schaffung geeigneter Rahmenbedin-
gungen. Als Initiator entsprechender Strukturen der Zusammenarbeit richtet sich
dieses Beispiel vor allem an Akteure der politischen Ebene. Kapitel 4.2 zur Flexi-
bilisierung des OPNV fokussiert auf den Personenverkehr und setzt im Trans-
portmanagement sowie bei politischen Akteuren und den Anbietern im OPNV an.
In Kapitel 4.3 geht es um den Guterverkehr abseits der Korridorachse, sodass
unter dem Themenfeld des Guterverkehrs sowohl Anbieter als auch Nutzer von
Logistikdienstleistungen angesprochen werden und Transport- und Mobilitatsma-
nagement im Mittelpunkt stehen. SchlieBlich beschaftigt sich Kapitel 4.4 mit

27 ygl. z. B. Stead 2012
28 ygl. z. B. Stone 2012
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Ubergreifenden Herausforderungen und zielt auf eine integrierende Betrachtung.
Dadurch werden sowohl unterschiedliche Themenfelder als auch Handlungsfelder
und Akteursgruppen abgedeckt. Eine Zusammenfassung der Zuordnung der Un-
terkapitel ist in der untenstehenden Ubersicht dargestellt.

Tabelle 4-1: Ubersicht der behandelten Themen zur ,Verkniipfung von Ver-
kehren'
Themenfelder Akteursgruppen Handlungsfelder

Governancestrukturen | Partizipation und Politische Ebene Bauliche Infrastruktu-
bei der Planung von Governance ren
GroBprojekten (4.1)

Flexibilisierung des | Personenverkehr Politische Ebene | Transportmanagement

OPNV (4.2) und Angebotsseite

Glterverkehr abseits | Guterverkehr und Angebots- und Transport- und Mobili-
der Korridorachse Logistik Nutzerseite tatsmanagement
(4.3)

Integrierte  Betrach- Verschiedene Verschiedene Verschiedene
tung im Verkehrssek-

tor (4.4)

4.1 Governancestrukturen bei der Planung von verkehrsinf-
rastrukturellen GroBprojekten

Die Weiterentwicklung der TEN-V und deren Anbindung an sekundare Verkehrs-
netze gehen auch mit verkehrsinfrastrukturellen GroBprojekten einher. Aufgrund
ihrer Bedeutung flr die Bevolkerung als auch der Betroffenheit mehrerer Regio-
nen und ggf. Fachpolitiken eignen sich solche Projekte fir eine Untersuchung von
Mehrebenen-Governancestrukturen und Mdoglichkeiten der Blrgerbeteiligung.
Somit kdnnen anhand solcher GroBprojekte die Zusammenarbeit zwischen Ver-
kehr, Raum- und Regionalentwicklung unter Einbeziehung unterschiedlicher Ebe-
nen anschaulich aufgezeigt werden.

Dazu kénnen in der Vergangenheit initiierte bzw. umgesetzte verkehrsinfrastruk-
turelle GroBprojekte Hinweise fir moégliche Herangehensweisen bei der Planung
von GroBprojekten aufzeigen. Insbesondere flr verkehrsinfrastrukturelle Grof3-
projekte in grenziberschreitenden Regionen ist die Entwicklung geeigneter
Governancestrukturen von besonderer Bedeutung. Geeignete Beispiele stellen
vor allem die Projekte zum Brenner Basistunnel und der Oresundbriicke dar.

Dabei stellen sich flir Akteure, die ein grenziberschreitendes verkehrsinfrastruk-
turelles GroBprojekt planen, u. a. folgende im Hinblick auf Governance relevante
Fragen, fur die Erfahrungen der oben genannten GroBprojekte niltzliche Hinweise
liefern kénnen:

= Zu welchem Zeitpunkt sollte das flr Planung und Durchfihrung notwendige
Konsortium etabliert werden?

» Zu welchem Zeitpunkt wird der Abschluss eines Staatsvertrages zur Projekt-
durchfihrung notwendig? Welche Vorarbeiten kénnen auch ohne projektspezi-
fischen Staatsvertrag bereits getatigt werden?
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= Wie sollte die Offentlichkeitsarbeit vorbereitet werden? Wann sollte dies ge-
schehen?

» Wie kann die Bevdlkerung in den Prozess eingebunden und die Akzeptanz flr
das Projekt gesteigert werden?

= Welche Akteure wurden flr die Gestaltung und Abstimmung der Prozesse
wann hinzugezogen? Welche Aufgaben haben sie jeweils?

Die nachfolgende Tabelle gibt einen zusammenfassenden Uberblick {iber fiir diese
Fragestellungen wichtigsten Daten flir die beiden beispielhaft herangezogenen
Projekte.?

Tabelle 4-2: Ausgewadhlte Eckdaten der Projekte Brenner Basistunnel und
Oresundbriicke
Brenner Basistunnel Oresundbriicke

1971 Erste Studie zu neuer Brenner | 1970er/ | Ubereinkiinfte & Verwerfen der
Bahnstrecke mit Basistunnel | 1980er | Verbindung zwischen DK & SE
durch UIC (International Union of
Railways) initiiert

Arbeitsgruppe der Bahnbetreiber
gegriindet: DB, OBB, FS* = Be-
ginn der Planungsaktivitaten

1977 Mandat fur Projektentwicklung im | 1991 Vertrag zwischen DK & SE zu
Bundesland Tirol, unter Einbezie- Verbindung beider Lander
hung der Bahnbetreiber

1980 Verkehrsministerien DE, AT, IT | 1992 Auf Grundlage des Vertrages
stimmen Bedarf nach einer Mach- Abschluss einer partnerschaft-
barkeitsstudie zu lichen Vereinbarung bzw. Bil-

. . . dung eines Konsortiums

1994 g:tk;;erojzizlln-Neapel wird  Priori- (@resundsbro Konsortiert).

Dieses ist im Eigentum zweier
1995 Grindung Brenner  Eisenbahn Firmen:
GmbH (OBB Tochter) Danish A/S @resund

1999 Verkehrsminister AT & IT griinden Swedish Svensk-Danska
BBT EWIV (Brenner Basistunnel Broférbindelsen
Européische Wirtschaftliche Inte-
ressenvereinigung) zur Projektie-
rung des Tunnels

2004 AT & IT unterschreiben Staatsver- | 1993 Beginn des Autobahnbaus
trag zum Bau des Brenner Ba-
sistunnels; Griindung von BBT SE | 1994 ,Baugenehmigungen' auf bei-
(Europaische Aktiengesellschaft) den Seiten der Grenze

durch Uberfithrung der BBT EWIV

Quelle: Zusammenstellung auf Grundlage von www.bbt-se.com/projekt/geschichte/ und www.bbt-
se.com/projekt/eckdaten/ )
* DB - Deutsche Bahn, OBB - Osterreichische Bundesbahnen, FS - Italienische Staatsbahnen

Mit den Planungs- und Bauphasen wurde im Beispiel des Brenner Basistunnels
nach Grindung der BBT EWIV (Brenner Basistunnel Europadische Wirtschaftliche
Interessenvereinigung) begonnen. Viele Vorarbeiten, wie Machbarkeitsstudien,

2 FEine umfassende Liste der Chronologie des Brenner Basistunnels ist verfiigbar unter www.bbt-
se.com/projekt/geschichte/.
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technische Studien, Beginn der Planung sowie die Schaffung von eisenbahnrecht-
lichen Grundlagen, die in diesem Fall auf dsterreichischer Seite noch nicht gege-
ben waren, wurden vor Abschluss des Staatsvertrages durchgefihrt. Viele andere
Aktivitaten wurden erst nach Abschluss des Staatsvertrages vorgenommen. Dazu
gehdren insbesondere:

= Grindung des italienischen Teilhaberunternehmens;

*» Einrichtung der Brenner Corridor Plattform wird eingerichtet;

= Memorandum of Understanding;

= Abschluss des Syndikatsvertrags und Uberfiihrung von EWIV in SE;
» Bauarbeiten an Erkundungsstollen beginnen 2007.

Mit der Grindung der EWIV wurde fiur den Bau des Brenner Basistunnels somit
ein vorlaufiges Konsortium zur Erledigung von Vorarbeiten (Projektierung) einge-
richtet, welches nach Abschluss des Staatsvertrages in eine europadische Aktien-
gesellschaft tberfiihrt wurde. Fiir den Bau der Oresundbriicke wurde erst nach
Abschluss des Staatsvertrages und zeitnah vor Baubeginn ein Konsortium gebil-
det. Der Vergleich der beiden Beispiele macht deutlich, dass die Bildung eines
Konsortiums je nach gewahlter Rechtsform bereits vor Abschluss des jeweiligen
Staatsvertrages denkbar ist. Besonders auffallig ist die friihzeitige Beteiligung der
Bahnbetreiber an der Entwicklung des Brenner Basistunnels.

Tabelle 4-3: Planungs- und Bauphasen vom Brenner Basistunnel
Planungs- und Bauphase Zeitraum
Phase I: Vorprojekt und Vorerkundung 1999-2003
Phase II: Einreich- und UVP-Projekt 2003-2010
Phase IIa: Erkundungsstollenabschnitte 2007-2013
Phase III: Haupttunnel 2011-2025

Quelle: http://www.bbt-se.com/projekt/eckdaten

Die Erfahrungen dieser Beispielprojekte legen keinen konkreten Zeitpunkt fur
den Beginn der Offentlichkeitsarbeit nahe. Das Beispiel des Brenner Basistunnels
zeigt jedoch, dass umfassende Informationsmdglichkeiten notwendig sind. Diese
kdnnen zwar potenzielle Gegenpositionen®® nicht verhindern, helfen jedoch dabei,
den Prozess transparent zu gestalten und ggf. kritische Aspekte frihzeitig und
umfassend zu diskutieren.

Fir den Brenner Basistunnel wurden eine Informationswebseite sowie Kontakt-
punkte mit Ansprechpartnern bzw. Infopoints zum Austausch beiderseits der
Grenze eingerichtet. Die bereitgestellten Informationen umfassen beispielsweise:

» Allgemeine Informationen zum Projekt,

* Fragen des Umweltschutzes,

= Verkehrspolitische Informationen & Entscheidungen,

*» Hintergrinde zu geologischen Fragen,

* Modelle des Tunnelbaus und ein Video zum Routenverlauf,
= Informationen zum Fortschritt.

30 yvgl. z. B. http://www.stop-bbt.it/news.html
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Der Planungsprozess der Schienenneubaustrecke zwischen Dresden und Prag

Die Bewohner des Elbtals leiden unter der starken Belastung des Giterverkehrs auf der Elb-
talstrecke, die im sachsisch-tschechischen Grenzraum verlauft und Dresden und Prag mitei-
nander verbindet. Uberlegungen zu einer Schienenneubaustrecke zwischen Dresden und Prag
werden daher seit einigen Jahren sowohl auf tschechischer als auch auf sachsischer Seite an-
gestellt. Die Neubaustrecke soll die Elbtalstrecke vom Glterverkehr entlasten und die Reise-
zeiten im Personenverkehr erheblich verkirzen (z. B. zwischen Dresden und Prag von uber 2
auf etwa 1 Stunde). Bislang wurde das Vorhaben flir den Bundesverkehrswegeplan angemel-
det und verschiedene Voruntersuchungen in Sachsen durchgefihrt.

Nach Aufnahme von Studien flir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr der Strecke Dres-
den-Prag als vorermitteltes Vorhaben flir den Kernnetzkorridor Orient/Ostmittelmeer in der
Verordnung zur Schaffung der Fazilitdit Connecting Europe®! wurde im Friihjahr 2014 vom
Sachsischen Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) sowie dem Tsche-
chischen Verkehrsministerium ein Studienantrag fir Vorplanungsleistungen einer Neubaustre-
cke Dresden-Prag gestellt. Nach Genehmigung des Antrags im Sommer 2014 und Projekt-
vergabe in Sachsen und Tschechien im Herbst 2014 wurde mit der Durchfiihrung der Vorpla-
nungsstudie begonnen. Die Arbeiten sollen Ende 2015 abgeschlossen sein.

Erganzend dazu werden weitere Vorbereitungen getroffen, um die notwendigen Gover-
nancestrukturen aufzubauen. Mittels eines Strategiepapiers, welches gemeinsam vom SMWA,
dem tschechischen Verkehrsministerium und den beteiligten bzw. betroffenen Landkreisen auf
sachsischer und tschechischer Seite entwickelt wird, soll die Beteiligung an der Planung,
Kommunikation und Abstimmung auf kommunaler Ebene (und von dieser ausgehend) erreicht
werden. Neben den Landkreisen sind auch die relevanten Kommunen eingeladen, sich zu be-
teiligen. Die ersten Versuche der Kontaktaufnahme haben dabei gezeigt, dass das Interesse
nicht in allen Landkreisen und Kommunen beiderseits der Grenze gleichermaBen ausgepragt
ist. Dennoch ist es im Verlauf und mit Unterstlitzung dieser Studie gelungen, die grenziber-
greifende Zusammenarbeit zwischen Verkehrs- und Raumplanern zu verbessern und einen
langfristig ausgerichteten Informationsaustausch zwischen beteiligten und betroffenen Akteu-
ren zu etablieren.

Auf Grundlage eines im Juni 2014 von den zustandigen Verkehrsministern unterzeichneten
,Letter of Intent' wird die Grindung einer Projektgesellschaft unter Einbeziehung der Land-
kreise angestrebt. Dazu wird neben der organisatorischen, rechtlichen und finanziellen Ausge-
staltung (z. B. als Europaischer Verbund fir territoriale Zusammenarbeit - EVTZ) die Beteili-
gung relevanter Vertreter Uberprift.

Die Abstimmungsbemihungen dieses Beispiels zeigen die Relevanz von unterschiedlichen
Zustandigkeiten auf, insbesondere im Fall von grenziiberschreitenden Vorhaben mit unter-
schiedlichen Verantwortungen auf ministerieller Ebene. Die Entwicklung geeigneter Gover-
nancestrukturen erzeugt dabei einen besonderen Abstimmungsbedarf. Zu bericksichtigen ist
die friihzeitige und fortlaufende Beteiligung von Regionen und Kommunen. Ferner ist festzule-
gen, zu welchen Themen und Zeitpunkten Instrumente der Blrgerbeteiligung eingesetzt wer-
den sollten. In diesem Zusammenhang sollte auch kommuniziert werden, zu welchen Themen
Uberhaupt Handlungsspielraum besteht, sodass Regionen, Kommunen und Blirger ihre Anfor-
derungen an die Korridorentwicklung formulieren kénnen.

31 KOM(2013) 1316 2013
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4.2 Flexibilisierung des OPNV zur Sicherung des Verkehrsan-
gebotes

Durch die VerknUpfungen der europdischen Metropolregionen und GroBstadte
beglinstigen die transeuropadischen Verkehrsnetze vor allem die Ballungsraume.
Aus Sicht der Regionalentwicklung missen daher MaBnahmen ergriffen werden,
um die umliegenden Regionen besser an die regionalen Zentren und dadurch
auch an die Ballungsraume anzubinden. Gerade l|andlich-periphere, also dinn
besiedelte Regionen stehen hdufig vor der Herausforderung der langfristigen Si-
cherung des offentlichen Verkehrsangebots. Die Anbindung des Umlandes an die
regionalen Zentren und Ballungsrdume durch den OPNV ist allerdings notwendig,
um allen Regionen und Bevdlkerungsgruppen einen angemessenen Zugang zu
den groBraumigen Verkehrsachsen zu ermdéglichen.

Um der Herausforderung der Sicherung des Personenverkehrs in landlich-
peripheren Raumen im Zuge des demografischen Wandels nachzugehen, wurden
verschiedene Projekte hinsichtlich mdglicher Lésungsansatze untersucht. Nur
wenige Projekte fokussieren letztlich auf die Sicherung und nachhaltige Gestal-
tung des Personenverkehrs in landlich-peripheren Raumen. Darliber hinaus zei-
gen die nachfolgend zusammenfassend dargestellten Beispiele, dass diese Prob-
lematik mit sehr unterschiedlichen Teilaspekten verbunden sein kann:

= SINTROPHER. Das INTERREG IV B-Projekt des Kooperationsraumes Nord-
westeuropa zielt auf die Weiterentwicklung des lokalen und regionalen Ver-
kehrsangebotes in funf peripheren Regionen des Kooperationsraumes. Der
Ansatz weist insbesondere fir das Umland von Stiddten relevante Uberle-
gungen auf. Durch Einbeziehung von Unternehmen (PPP), die ein Interesse an
einer guten Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes fir ihre Arbeitnehmer haben,
wurden neue Anschlussstellen flr StraBenbahnen bzw. bessere Verbindungen
zwischen verschiedenen Verkehrstragern geschaffen und Busrouten an die
Bedarfe von Unternehmern und Arbeithehmern angepasst. Einer dieser L&-
sungsansatze stellt die Nutzung von Tram-Trains dar. Diese ,kdénnen als kon-
ventionelle StraBenbahnen betrieben werden und eignen sich dank innovati-
ver Mehrsystem-Technologie zusatzlich zum Einsatz im Eisenbahnverkehr. Sie
bieten dabei eine wesentlich bessere Servicequalitdt als die konventionellen
Eisenbahnverkehre und ermdglichen, ahnlich den Busverkehren, eine hdéhere
Flexibilitdt und Servicedichte bei gleichzeitig moderaten Kosten"*2.

» NWERIDE. Das INTERREG IV B-Projekt des Kooperationsraumes Nordwest-
europa zielt auf die Erhéhung der Anzahl der Personen je Autofahrt durch eine
effizientere Verknipfung von ride-sharing Systemen sowie die Einbeziehung
des offentlichen Personenverkehrs. Es geht insbesondere darum, Autofahrten
zu bzw. von den Zugangsstellen des o6ffentlichen Personenverkehrs durch
Nutzung von Mitfahrgelegenheiten effizienter zu gestalten. Dazu wird derzeit
an der Erarbeitung einer Plattform mit Realzeitinformationen zu Mitfahrgele-
genheiten und o6ffentlichen Verkehrssystemen gearbeitet.

= Taxibus. Das Projekt wurde im Rahmen von LEADER im Gemeindeverband
Montana dell’Oltrepd Pavese in der Lombardei zur Verbesserung der Lebens-
qualitat in Iandlichen Raumen durchgefihrt und hat ein Netzwerk integrierter
landlicher Verkehrsdienste entwickelt. Es zielte auf die Sicherung bzw. Ent-

32 http://www.sintropher.eu/sites/default/files/images/editors/downloads/Sintropher brochure - German.pdf
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wicklung nachhaltiger Transportoptionen in einer landlichen Region mit einer
alternden und schrumpfenden Bevdélkerung und sollte durch erleichterten Zu-
gang zu medizinischen Diensten oder Kulturstatten die regionale Lebensquali-
tat fur die nicht-motorisierte Bevolkerung erhéhen. Auf Basis dieser Pilotakti-
on konnte das Netzwerk auf die gesamte Region ausgedehnt und gezeigt
werden, dass das entwickelte Transportnetzwerk funktionsfahig ist und dau-
erhaft betrieben werden kann. Uber die Finanzierung und Weiterfiihrung nach
Projektlaufzeit ist nichts bekannt.

Alle Teilaspekte sind eng verbunden mit der Umgestaltung und Flexibilisierung
des OPNV durch die Einfilhrung alternativer Bedienformen. Daher wird im Fol-
genden ein Uberblick gegeben, welche Merkmale bestimmte Bedienformen cha-
rakterisieren, um die in diesem Themenfeld bestehende Begriffsvielfalt zu entwir-
ren. Die folgende Abbildung 4-1 gibt einen entsprechenden Uberblick iiber einige
alternative Bedienformen und deren Charakteristika.

Abbildung 4-1: Wesentliche Charakteristika ausgewahlter alternativer Bedien-

formen
Anruflinientaxi Birgerbus Anrufsammeltaxi Anrufbus
Bedienform Bedarfslinie Linie Richtungsband/  Flache
Bedarfslinie
Einstieg Haltestelle Haltestelle Haltestelle Haustlr
Ausstieg Haltestelle Haltestelle Haustir Haustir
Fahrplan ja ja ja nein
Sitzplatzgarantie ja nein ja ja
Fahrtroute unflexible unflexibel flexibel sehr flexibel
Diposition keine keine offline online
Anmeldung ja nein ja ja
FlachenerschlieBung gering gering mittelmaBig vollstandig
Fahrzeugtyp Taxen/ Kleinbusse Taxen/ Taxen/
Kleinbusse Kleinbusse Kleinbusse
Raumliche Eignung lokal lokal lokal lokal/regional
Tarif Linientarif Inseltarif Linientarif Linientarif
+ Zuschlag + Zuschlag

Quelle: Vetter und Haase 2008: 6

Die Begriffe dieser eher theoretischen Unterscheidung werden in der Praxis nicht
einheitlich verwendet. So zeigt beispielsweise ein Vergleich der Ubersicht in Ab-
bildung 4-1 mit den Bedienmodellen einer Untersuchung des Landkreises Meck-
lenburgische Seenplatte, dass das dort untersuchte fahrplangebundene Bedien-
modell am ehesten dem Anruflinientaxi entspricht, das raumlich flexible Bedien-
modell dem Anrufsammeltaxi und das voll flexible Bedienmodell dem Anrufbus.>?
Die Alternative des Blrgerbusses wurde im Landkreis Mecklenburgische Seen-
platte nicht berlcksichtigt. Darlber hinaus lassen sich weitere Bedienformen
nach dem Grad der raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung unterscheiden. Ei-
nen systematischen Uberblick dazu gibt Abbildung 4-2.

33 Begriffliche Verwirrungen ergeben sich dadurch, dass im Gutachten zur Mecklenburgischen Seenplatte alle
drei aufgefihrten Bedienmodelle als ,Rufbus' benannt werden, ihr jeweiliges Angebot jedoch unterschiedlich
flexibel ausgestaltet ist.
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Umsetzungskonzept zum Einsatz alternativer Bedienformen

In einer Untersuchung fir den Landkreis Mecklenburgische Seenplatte zu alternativen Bedi-
enmodellen wurden drei Ansatze verglichen:

= Fahrplangebundenes Bedienmodell. Die Bedienung erfolgt entlang eines festen Lini-
enwegs von Haltestelle zu Haltestelle und ist an einen Fahrplan gebunden. Dabei werden
die Haltestellen nur bedient, wenn ein Fahrgast seinen Fahrtwunsch angemeldet hat bzw.
an der Haltestelle aussteigen moéchte. Einsparpotenziale entstehen durch optimierten Ein-
satz der FahrzeuggréoBen bzw. ausbleibende Fahrten, wenn keine Anmeldungen vorliegen.
Der Koordinationsaufwand ist geringer als bei flexibleren Bedienmodellen.

= Raumlich flexibles Bedienmodell. In diesem Fall werden fest bediente Haltestellen ei-
ner Grundroute (in der Regel Verknipfungspunkte, Aufkommensschwerpunkte) mit be-
darfsabhdngigen Haltestellen, die nur bei entsprechender Anmeldung bzw. Ausstiegs-
wunsch bedient werden, kombiniert.

= Voll flexibles Bedienmodell. Die Beforderung erfolgt meist mit Kleinbussen, in denen
Fahrgaste mit gleichen Zielen gemeinsam beférdert werden. Ein- und Ausstieg sind an
Haltestellen bzw. festgelegten Orten moglich. Fir die Bedienung werden Eckzeiten festge-
legt, fir die eine Anmeldung bei der Zentrale erfolgen kann. Damit verbunden ist ein ver-
gleichsweise hoher Dispositionsaufwand, da u. a. eine Routenplanung erfolgen muss.

Mit den alternativen Bedienmodellen soll die Daseinsvorsorge im Bereich der OPNV-Anbindung
unter Beriicksichtigung von Wirtschaftlichkeitsaspekten gesichert werden. Zwei zentrale Ziele
wurden parallel verfolgt.>* Einerseits sollte der konventionelle Linienverkehr auf den Haupt-
achsen gestarkt werden. Andererseits sollten Potenziale flr alternative Bedienformen fir eine
ErschlieBung von diinn besiedelten Gebieten bzw. zu Zeiten mit geringer Verkehrsnachfrage
bestimmt und realistisch eingeschatzt werden.

Um die Voranmeldungen der Fahrgaste entgegennehmen zu kénnen, werden in der Analyse
verschiedene Organisationsstrukturen®> gegeneinander abgewogen:>®

= Beibehaltung des Status quo. Die Voranmeldung erfolgt Uber unterschiedliche Ver-
kehrsunternehmen. Dadurch entstehen zwar keine zusatzlichen Kosten, das Angebot ist
aber eher kompliziert und damit kundenunfreundlich.

= Einrichtung einer zentralen Voranmeldestelle bei der VMS-Mobilitdtszentrale. Die
bestehende Mobilitdtszentrale ist bisher u. a. flir Fahrplan- und Tarifausklinfte und Ticket-
verkdufe zustandig und von Montag bis Freitag zwischen 6 und 18 Uhr besetzt. Die Erwei-
terung des Dienstleistungsangebotes und der Offnungszeiten ginge mit zuséatzlichen Kos-
ten sowohl fir die Einrichtung als auch den Betrieb des Service einher.

= Einrichtung einer zentralen Voranmeldestelle bei einem externen Dienstleister.
In diesem Fall kdnnte auf bereits bestehende Serviceldsungen zuriickgegriffen werden, die
von spezialisierten Dienstleistern erbracht werden. Zusatzliche Kosten fallen zwar an,
kdnnen derzeit jedoch nicht prazise kalkuliert werden. Unter Abwagung der Kosten und
Serviceleistungen wird gleichwohl die Umsetzung dieser Alternative empfohlen.

Das Gutachten zum Landkreis Mecklenburgische Seenplatte kommt zu dem Schluss, dass eine

Flexibilisierung des Angebotes, ggf. auch unter Einsatz von Subunternehmen, wirtschaftlicher

als konventionelle Angebote sein kann und somit insgesamt zu einer Kostenersparnis bei-

tragt.’’

34 vgl. Planungsbiiro fiir Verkehr 2012: 3

35 Im Folgenden werden nur die alternativen Organisationsstrukturen diskutiert, die sich nicht ausschlieBlich auf
die Organisation des Stadtverkehrs in Neubrandenburg beschranken.

36 vgl. Planungsbiiro fiir Verkehr 2012: 21f.

37 vgl. Planungsbiiro fiir Verkehr 2012: 30
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Abbildung 4-2: Madglichkeiten der Flexibilisierung des OPNV
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Quelle: BMVBS (Hrsg.) 2009: 26

Die nachfolgenden Uberlegungen zeigen, wie unterschiedliche Herangehenswei-
sen bei der Bestimmung geeigneter Bedienmodelle zu unterschiedlichen Schluss-
folgerungen fihren kénnen.

Die Entwicklung der alternativen Bedienformen im Landkreis Mecklenburgische
Seenplatte ging von der Annahme aus, dass die Erbringung der Verkehrsdienste
durch gewerbsmaBige Bus- bzw. Taxiunternehmen erfolgen soll. Die Nutzung von
davon unabhdngigen Alternativen wie Blrgerbussen und Veranstaltungstaxen
wurde ,aufgrund der fehlenden Méglichkeit einer systematischen Einbindung in
die bestehende Netzstruktur*®® bei der Entwicklung und Bewertung der alternati-
ven Bedienmodelle nicht berlcksichtigt. Als potenzielle Nutzer der Verkehrs-
dienste wurden neben Schilern hauptsachlich auf dem Land lebende Personen
identifiziert, die den nachstgelegenen zentralen Ort erreichen wollen. Der Berufs-
verkehr wurde Uberwiegend im Stadtverkehr als relevante Zielgruppe erachtet
und Touristen als weitere potenzielle Kundengruppe mit bisher jedoch geringer
Nachfrage. Aufgrund der Rahmenbedingungen (Bevdlkerungsdichte, erwartete
Fahrgastzahlen, Finanzsituation der o6ffentlichen Haushalte) wurde grundsatzlich
ein fahrplangebundenes Bedienmodell fir den Landkreis Mecklenburgische Seen-
platte vorgeschlagen.*® Dieses sollte in einigen Teilen des Landkreises wie z. B.
der Stadt Neubrandenburg um weitere Angebote ergénzt werden.*°

Auch andere Regionen haben sich bereits mit verschiedenen Aspekten der Flexi-
bilisierung im OPNV befasst. So kommt beispielsweise eine Studie zum Saalkreis
zu dem Schluss, dass neben dem Anrufsammeltaxi auch der Anrufbus den Rah-
menbedingungen landlicher Regionen am ehesten gerecht wird, da diese Alterna-
tiven ein hohes Potenzial zur Verbesserung des OPNV aufweisen und dabei eine
Kombination von konventionellen und alternativen Angeboten denkbar ist, bei
der letztere das konventionelle Angebot verdichten, erganzen bzw. auch ersetzen
kénnen.** Im Handbuch zu flexiblen Bedienformen fiihren die Abwégungen des

38 planungsbiiro fiir Verkehr 2012: 10

39 yvgl. Planungsbiiro fiir Verkehr 2012: 12
40 vgl. ebd.: 17ff.

41 vgl. Vetter und Haase 2008: 5
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Auswahlrasters*? zur Eignung verschiedener Angebotsformen zu der Schlussfol-
gerung, dass in der Mecklenburgischen Seenplatte am ehesten Angebote des An-
rufbusses im Flachenbetrieb mit einer bedarfsabhangigen Bedienung geeignet
sind, ein attraktives und nachfragegerechtes Angebot zu schaffen.*?

4.3 Giiterverkehr abseits der Korridorachse

Um der Nutzung der Potenziale des schienengebundenen Gulterverkehrs in ab-
seits der Achse gelegenen Raumen nachzugehen, wurden verschiedene Projekte
hinsichtlich mdéglicher Lésungsansatze untersucht. Nur wenige Projekte fokussie-
ren letztlich auf dieses spezifische Thema in landlich-peripheren Raumen. Dar-
Uber hinaus zeigen die beiden nachfolgend zusammenfassend dargestellten Bei-
spiele*®, dass dieses Thema mit unterschiedlichen Teilfragen verbunden sein
kann:

» BatCo. Das Projekt BatCo des Kooperationsraumes Mitteleuropa hatte das
Ziel, die Baltisch-Adriatische Transportachse nachhaltig und abgestimmt wei-
terzuentwickeln und in diesem Zuge die Verlagerung des Verkehrs von der
StraBe auf die Schiene voranzutreiben. Aus der Sicht der MORO-Studie ist da-
bei insbesondere ein Ansatz von besonderem Interesse - die Verbesserung
der Informationsverfligbarkeit fir Unternehmen.

Um die Informationen flir Unternehmen, die transnational Glter zu transpor-
tieren haben, zu verbessern, wurde ein Netzwerk sogenannter Transnational
Business Cooperation Points entlang der Achse etabliert. Diese Kooperations-
stellen sind jeweils bei Institutionen angesiedelt, die in unmittelbarem Kon-
takt zu den jeweiligen regionalen Unternehmen stehen. So sind einige der
Kooperationsstellen beispielsweise in regionalen Entwicklungsagenturen oder
Industrie- und Handelskammern angesiedelt. Die Unternehmen kdénnen von
diesen Stellen Unterstlitzung bei der Lésung transnationaler Transport- und
Logistikfragen erhalten.

Uber das AusmaB der Nutzung dieser Kooperations- oder Kontaktstellen zur
verbesserten Nutzung der zur Verfligung stehenden Transport- und Logisti-
koptionen stehen bisher keine Informationen zur Verfligung. Gleichwohl illus-
triert dieser Ansatz zusatzliche Mdglichkeiten der Einbindung von Intermedia-
ren, wenn es darum geht, Unternehmen Informationen Uber Transportalterna-
tiven zuganglich zu machen.

» CASTLE. Das interregionale INTERREG-Projekt hatte die Verbesserung der
Logistikpolitik von KMU zum Ziel - setzte somit noch unmittelbarer bei den
Unternehmen an als beispielsweise BatCo. Dabei steht das Acronym CASTLE
fur ,Cooperation Among SMEs Toward Logistic Excellence". Mit der Publikation
von ,Best Practices' gibt das Projekt einen Uberblick iiber eine Reihe von er-
folgreichen Ansatzen rund um die Themen

- Starkung des Logistikangebots und der Logistikindustrie;
- Verbesserung der Nachfrage nach Logistikangeboten durch die Wirt-
schaft;

42 Dabei werden Merkmalskombinationen der KenngréBen GréBe des Bedienungsgebietes, Potenzialdichte an-
hand der Bevoélkerungsdichte sowie der Siedlungsstruktur gebildet. Demnach ist der Landkreis Mecklenburgi-
sche Seenplatte als groBes Bediengebiet mit geringer Bevdlkerungsdichte und disperser Siedlungsstruktur ein-
zuordnen.

43 Vgl. BMVBS 2009: 36

“4 Die Durchsicht weiterer Beispiele wie z. B. Transitects oder AlpFrail hat keine weiteren Aspekte aufgezeigt,
die flr die Arbeit mit den Modellregionen interessant sein kdnnten.
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- Verbesserung der Ausbildung in der Logistikbranche;
- Konsolidierung der institutionellen und Governance Strukturen im Be-
reich der Logistik.
Mittels dieser Zusammenstellungen erfolgreicher und erprobter Ansatze sollen
Entscheidungstrager im Themenfeld Logistik unterstitzt und Grundlagen zur
weiteren Verbesserung der Logistikstrukturen geschaffen werden.

Guterverkehre abseits der Korridorachse kénnen sowohl eine Entlastung der Ver-
kehrsinfrastrukturen der primaren Achsen als auch die verbesserte Anbindung
lokaler Unternehmen bzw. Einbindung von Wertschépfungsketten entlang eines
Korridors zum Ziel haben. Dementsprechend gibt es sehr unterschiedliche An-
satzpunkte, um die Entwicklung des Schienenverkehrs innerhalb eines Korridors,
aber auch in den Raumen, die nicht unmittelbar auf der TEN-V-Achse liegen, zu
unterstitzen.

Handlungserfordernisse zum Erhalt einer Schienenstrecke

Das Beispiel des HUB 53/12° zeigt, welche Aufgaben zu bewaltigen und Herausforderungen zu
Uberwinden sind, wenn Erhalt und Nutzung einer Schienenstrecke zwischen Korridorachsen
eine landerlbergreifende Koordination notwendig machen. Die Weiterentwicklungspotenziale,
die in der Region darin gesehen werden, den Hinterlandverkehr der Ostseehafen zu reorgani-
sieren bzw. Produkte des Transitverkehrs vor dem Weitertransport zu veredeln, haben sich
bisher nicht bestatigt. Der Erhalt einer Schienenstrecke bedarf verschiedener Ansatzpunkte:

= Die Herausarbeitung der Bedeutung des IST-Zustandes (unter Betrieb der Schienenstre-
cke) ist zentral fir die Bewertung des Streckenerhalts.

= Es ist ggf. notwendig nicht nur Wirtschaftlichkeitsziele, sondern auch die Sicherung der
Daseinsvorsorge in die Uberlegungen einzubeziehen.

= Flr die Ermittlung der Potenziale der Schienenstrecke werden Personen- und Guterverkehr
kombiniert betrachtet.

= Eine mdglichst optimale Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager ist fir die Verteilung
der Guter im Hafenhinterland der Ostseehafen anzustreben.

= Uberlegungen zur Bereitstellung zusétzlicher Dienstleistungen kénnten die Wirtschaftlich-
keit der Strecke verbessern. Ein Beispiel flir einen derartigen Ansatz bietet der Guterver-
kehrsbahnhof Wustermark.*

= Um die urspringlichen Ziele einer Verlagerung der Verkehre der in der Region ansassigen
Unternehmen auf die Schiene zu realisieren, kdnnte ein zeitlich befristeter ,Kimmerer' die
notwendigen Kontakte zwischen Netzbetreibern, Logistikunternehmen und regionalen Un-
ternehmen herstellen und Strategien der Verkehrsverlagerung erarbeiten.

= Aufgrund unterschiedlicher Strukturen in Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg sind
Kommunikationshindernisse bei Absprachen zur Bestellung von Strecken zu Gberwinden.

Das Beispiel zeigt, dass die Notwendigkeit lokale Anspriiche zusammenzubringen auf regiona-
ler und lokaler Ebene eine grdBere Vielseitigkeit aufweist als aus Ubergeordneter Perspektive
sichtbar ist. Dies betrifft sowohl die Formulierung der Ziele als auch die unterschiedlichen In-
teressen der beteiligten Akteure. Um diesen Herausforderungen gerecht zu werden, wird im
Rahmen einer landeriubergreifenden Regionalkonferenz eine Strategieentwicklung mit schritt-
weiser Ausweitung der Teilnehmer angestrebt. Im Rahmen der MORO-Studie wurden in Zu-
sammenarbeit mit den Vertretern vom HUB 53/12° erste Schritte unternommen, indem in
einem vorbereitenden Workshop u. a. die obigen Ansatzpunkte diskutiert wurden.

45 Siehe hierzu Bauer 2014
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Die Ergebnisse des CASTLE-Projekts verweisen ebenfalls auf einige der vom HUB
53/12° genannten Herausforderungen und zeigen beispielhafte Lésungen auf:*®

= Der Ansatz des ,Kimmerers' wurde in der Region Emilia-Romagna mit der
Etablierung eines ,Logistik Brokers' umgesetzt. Die Logistik Broker Initiative
zielte auf die Transportoptimierung im Guterverkehr. Durch Kooperation des
Verkehrsmanagements zwischen KMU des produzierenden Gewerbes werden
Transportkosten eingespart und weniger Kilometer mit Lkw zurtckgelegt. Ein
weiterer Ansatz zur Erhéhung der Nachfrage nach Logistikdienstleistungen
wurde in dieser Region mit einer Initiative zu gemeinsamer Planung und Kauf
von Logistikdienstleistungen durch KMU gestartet. Dies wurde nach Durchflih-
rung einer Machbarkeitsstudie sowie einer Pilotphase mit Testunternehmen
umgesetzt. Beide Vorlauferphasen wurden mittels INTERREG IIIB-Projekten
realisiert.

= Ein ahnlicher Ansatz wurde in der Region Stuttgart vom AK Gutermobilitat
umgesetzt. Der Arbeitskreis wird vom KLOK Kooperationszentrum Logistik
e.V. organisiert und stellt sich allen Problemen der Transportlogistik in Baden-
Wiirttemberg, die integrative Lésungen erfordern. Ziele sind z. B. das Zu-
sammenflihren von Schlusselfiguren, die Identifizierung der entscheidenden
Fragen der Gltermobilitat sowie der Austausch von Fakten und Interessen.

» In der Wojewodschaft Wielkopolska wurden mit der Revitalisierung des Guter-
schienenverkehrs ahnliche Ziele verfolgt wie vom HUB 53/12°. Fir die Revita-
lisierung wurden zunachst einzelne Guterverkehre mit dem Ziel ihrer Verlage-
rung ausgewahlt und ein Programm der Zusammenarbeit zwischen kommuna-
len Vertretern, Logistikanbietern und Bahnbetreibern entwickelt.

Die Wiedernutzung, Privatisierung und Neugestaltung des Rangierbahnhofes
Wustermark®’ zeigt ergénzend zu den bisher dargestellten Beispielen Ansatz-
punkte fur eine Ausweitung von Dienstleistungen auf, die ebenfalls zum wirt-
schaftlichen Betrieb von Strecken, denen die Stilllegung droht, beitragen. So
kdénnen in Wustermark

» Gulterzuge ,zwischenparken' und neu gebildet, aufgelést, umgestellt bzw. um-
gespannt,

= Wagen, Gleisbaumaschinen, Lokomotiven etc. abgestellt,

» Betriebsstoffe erganzt,

» Reparaturen vorgenommen,

» Guter umgeschlagen und

» soziale Leistungen fur die Versorgung des Personals genutzt werden.

Durch die Vielseitigkeit der Angebote eignet sich das Rail & Logistik Center Wus-
termark auch als Umschlagplatz fir den Seehafenhinterlandverkehr, wodurch
Kapazitatsengpdasse der Nordseehdfen bahnseitig abgefangen werden kénnen.

46 \/gl. CASTLE 2009
47 vgl. Bauer 2014
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4.4 Integrierte Betrachtung im Verkehrssektor — und dariiber
hinaus

Singulare Betrachtungen im Verkehrssektor fihren oftmals zu Schwierigkeiten,
die Uber den Verkehrsbereich hinausgehen kénnen. Sie erstrecken sich bei-
spielsweise auf die Integration von regionaler Verkehrs-, Wirtschafts- und Sied-
lungsentwicklung bzw. die damit zusammenhdngenden Planungsprozesse auf
regionaler Ebene. Des Weiteren betrifft dies auch eine regions- bzw. staaten-
Ubergreifende Betrachtung transnationaler Verkehrsstrome und deren Einbezie-
hung in nationale Verkehrspolitiken. Die nachfolgenden Beispiele decken unter-
schiedliche Aspekte dieser Betrachtung ab:

*» TransBaltic. Das im Ostseeraum von 2009 bis 2012 durchgefuhrte INTER-
REG IV B-Projekt zielte darauf ab, Transportunternehmen und Logistikdienst-
leister dabei zu unterstltzen, ihre Transportwege im Sinne eines multimodal
ausgerichteten Transportsystems flir den Giterverkehr im Ostseeraum zu ge-
stalten. Durch die Bereitstellung von Informationen, auf deren Grundlage vor-
geschlagene Transportketten ermittelt werden, soll den Unternehmen die Um-
stellung ihrer Logistikketten erleichtert werden. Ein konkretes Tool zur Ent-
scheidungsfindung ist das Tool LOGIT4SEE. Es wird mit verfigbaren Informa-
tionen von Transportdienstleistern geflttert, die zur Berechnung und zum
Vergleich von Transportzeiten und -kosten fur verschiedene Transportketten
noétig sind. Dem Anwender wird es dadurch ermdglicht, die flir ihn sinnvollste
Transportalternative auszuwdahlen. Neben planungsbezogenen Komponenten
beinhaltet das Tool Komponenten, die bei der tatsachlichen Ausflihrung des
Transports eingesetzt werden kénnen, z. B. zur Verfolgung der Ware.

= RAILHUC. Das in Mitteleuropa durchgefiihrte INTERREG IV B-Projekt fokus-
sierte auf die Forderung der Interkonnektivitdt durch die Integration von
Schienenknotenpunkten. Der Ansatz umfasste dabei die Schnittstellen zwi-
schen dem transeuropaischen Netz, dem regionalen und lokalen SPNV sowie
den nicht-schienengebundenen Transportsystemen. Im Sinne eines integrier-
ten Verkehrsmanagements fokussierte das Projekt darauf, dass der Ausbau
von Hochgeschwindigkeitsstrecken eine verkehrstrager- und ebenenlbergrei-
fende Integration erfordert. Durch Beteiligungsinstrumente wie Blirgerforen
oder Fachveranstaltungen soll ein Beitrag zur Identifizierung von konkreten
behordlichen, Infrastruktur- oder WartungsmaBnahmen geleistet werden.
Durch die Priorisierung von MaBnahmen in einem strategischen Plan und die
Bertcksichtigung u. a. politischer Rahmenbedingungen soll die zuklnftige In-
tegration in den stadtischen Knotenpunkten vorangetrieben werden.

* TransGovernance. Das ebenfalls im Ostseeraum durchgefihrte INTERREG
IV B-Projekt widmete sich der Herausforderung, die sich bei der Bewaltigung
transnationaler Verkehrsstrome fir die Koordinierung der Verkehrspolitiken
und -gestaltung ergibt. Im Vordergrund standen dabei vier raumliche Ebenen:
die Makroebene umfasst den gesamten Ostseeraum, die Mesoebene fokus-
siert auf die Grenzabschnitte, die Korridorebene entspricht den multimodalen,
transnationalen Korridoren und auf der Mikroebene geht es um die intermoda-
len Logistikplattformen. Fur die raumlichen Ebenen wurden jeweils in Fallbei-
spielen Ansatze und strategische Instrumente entwickelt, die darstellen sol-
len, wie die Kooperation von o6ffentlichen und privaten Akteuren unterschiedli-
cher raumlicher Ebenen gestaltet werden kann.

Internationale Praxisbeispiele und regionale L6sungen BMVI-Online-Publikation, Nr. 03/2015



Regionale Potenziale und die Weiterentwicklung der TEN-V 55

Wahrend sich diese Projekte den Schnittstellen im Verkehrsnetz bzw. der regi-
ons- oder staatentbergreifenden Verkehrsentwicklung widmen, besteht in der
Praxis der Regionalplanung haufig ein Problem darin, dass Kompetenzen in eng
zusammenhangenden Bereichen wie Siedlungs- und Verkehrsplanung unter-
schiedlichen Akteuren zugewiesen werden. Im Verkehrsbereich sind in der Regel
Personen- und Guterverkehr getrennten Bereichen zugeordnet, sodass schon fur
eine integrierte Betrachtung im Schienenverkehr unterschiedliche Akteure einzu-
beziehen und mit ihren Interessen zu bericksichtigen sind. Selbst wenn auf regi-
onaler Ebene Ideen zur Integration verschiedener Verkehrstrager oder gar zur
Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung entwickelt werden, fehlt regio-
nalen Verbanden haufig die rechtliche Grundlage zur Umsetzung dieser Ideen.

Regionale Auswirkungen groBraumiger Verkehrsentwicklung

Eine Uber den Verkehrssektor hinausgehende Betrachtung, z. B. von Wechselwirkungen zwi-
schen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung, bedarf einer umfassenden Informationsgrundlage
zu Auswirkungen des Ausbaus der transeuropadischen Verkehrsnetze auf Streckenabschnitte
und Siedlungsbereiche. In der Beispielregion Mittelrhein-Main-Neckar wurde die frihzeitige
Abschatzung der lokalen und regionalen Auswirkungen als zentrale Herausforderung identifi-
ziert. Da fur einige Streckenabschnitte auch nach der Entlastung durch Neubaustrecken eine
Uberlastung erwartet wird, stellt sich die Frage, wie mit einer weiteren Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens umzugehen ist. Hierbei sind auch raumwirksame Verlagerungseffekte zwi-
schen Verkehrstragern zu berlicksichtigen. Zur Forderung regionaler Potenziale und zur Steu-
erung der Entwicklung kénnen die Instrumente der Regional- und Bauleitplanung zwar einge-
setzt werden. Sie sind aber auf belastbare Informationen und Abschatzungen bezlglich der zu
erwartenden Auswirkungen angewiesen. So ist z. B. im Bereich der Siedlungsentwicklung
nicht von vornherein klar, ob durch den Korridorausbau eher eine Konzentration auf Metropo-
lenraume oder ggf. sogar die Siedlungsentwicklung auf der ,griinen Wiese' beglinstigt wird.

Die Beispielregion Mittelrhein-Main-Neckar zeigt dariiber hinaus, mit welch unterschiedlichen
Aufgaben regionale Akteure betraut sein kénnen. So ist der Regionalverband FrankfurtRhein-
Main vor allem fir den Regionalen Flachennutzungsplan sowie den Landschaftsplan des Bal-
lungsraumes Frankfurt/Rhein-Main zustandig. Der Verband Region Rhein-Neckar umfasst mit
Hessen, Rheinland-Pfalz und Baden-Wirttemberg drei Bundeslander. Seine zentrale Aufgabe
ist die Erstellung des Regionalplans fur das Verbandsgebiet. Der Zweckverband Welterbe Obe-
res Mittelrheintal ist hingegen kein Trager der Regionalplanung - ihm kommen vornehmlich
Aufgaben bezuglich des Erhalts der Kulturlandschaft, der Sicherung und Entwicklung von frei-
zuhaltenden Flachen von Uberdértlicher Bedeutung und der Férderung des Tourismus zu. Keine
der genannten Teilrdume der Beispielregion verfiigt Gber raumplanerische Instrumente mit
Bindungswirkung bezlglich einer integrierten Gesamtbetrachtung verschiedener Verkehrstra-
ger oder von Siedlungs- und Verkehrsplanung. Daher werden vor allem informelle Ansdtze
genutzt, um sich in die Korridorentwicklung einzubringen. Diese reichen von regionalen Ar-
beitskreisen (z. B. ICE-Forum) bis zu transnationalen Projekten wie CODE24. Das Projekt
CODE?24 strebt auBerdem eine Formalisierung der Zusammenarbeit durch die Griindung eines
Europaischen Verbunds zur territorialen Zusammenarbeit (EVTZ) an. Ein entsprechender Ver-
bund verfiigt Uber eine eigene Rechtspersdnlichkeit und Ubernimmt die Durchfiihrung von
Aufgaben, die in einer Satzung definiert werden.*® Ein derartiger transnationaler Zusammen-
schluss von Gebietskdrperschaften und anderen o6ffentlichen Akteuren bietet neue Mdglichkei-
ten der Zusammenarbeit und soll die Sichtbarkeit des Vorhabens erhéhen.

48 Zu den Details der Ausgestaltung von EVTZ vgl. Verordnung 1082/2006 (2006) bzw. Verordnung 1302/2013
(2013).
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Auch im Bereich des Giterverkehrs bestehen flir die Trager der Regionalplanung
Steuerungspotenziale flir eine integrierte Betrachtung. So kann die Regionalpla-
nung (gemeinsam mit der Landesplanung) beispielsweise bevorzugte Standorte
fir Logistikansiedlungen identifizieren. Laut Langhagen-Rohrbach*® sind die Lan-
des- und Regionalplanung gegenwartig insgesamt jedoch nicht auf die steigende
Flachennachfrage des Logistiksektors vorbereitet. In vielen Regionalplanen findet
Logistik demnach kaum Berucksichtigung - trotz hoher Raumwirksamkeit (Gu-
terverkehre, Beschaftigungs- und Umwelteffekte) und der generellen Eignung
raumplanerischer Instrumente flir eine integrierte Betrachtung. Als ein positives
Beispiel flir einen Steuerungsansatz nennt Langhagen-Rohrbach u. a. den Regio-
nalen Flachennutzungsplan fir den Ballungsraum Frankfurt Rhein-Main. Hier
werden Logistikstandorte unter Berlcksichtigung ihrer intermodalen Anbindung
sowie des existierenden Flachenbestands festgelegt. Auf dieser Grundlage kon-
nen detaillierte Betrachtungen vorgenommen und Potenziale flir die Erweiterung
bestehender und Entwicklung neuer Logistikstandorte identifiziert werden.

Eine Mdoglichkeit zur optimalen Steuerung besteht in der Entwicklung regionaler
Logistikstandortkonzepte durch die Planungsregionen. Langhagen-Rohrbach be-
nennt elf Rahmenbedingungen, die bei der Erstellung und Umsetzung eines regi-
onalen Logistikstandortkonzeptes zu berlicksichtigen sind:>°

= Eine direkte Anbindung an das FernstraBennetz ist zwingend erforderlich. Ein
Gleisanschluss kann unterstitzend wirken.

= Der Anschluss an das ubergeordnete StraBennetz sollte ohne Ortsdurchfahr-
ten erfolgen.

= Die angebotenen FlachengréBen sollten sich an den Markterfordernissen ori-
entieren - diese unterscheiden sich z. B. zwischen einem Logistikpark und ei-
nem Standort der Distributionslogistik.

» Die FlachengroBe richtet sich nach der lokal dominierenden Logistikart, da der
lokale Markt - auBer bei Standorten von Uberregionaler Bedeutung - Uber
den Erfolg entscheidet.

» Die Entwicklung bestehender Flachen sollte Vorrang vor der Entwicklung neu-
er Flachen erhalten. Konversionsflachen in zentralen Lagen sichern die Nahe
zu Kunden und kurze Transportwege.

» Das Arbeitskraftepotenzial ist zu bericksichtigen. Wenn der neue Arbeitskraf-
tebedarf nicht aus der Region gedeckt werden kann, sollte auf Flachenfestle-
gungen verzichtet werden.

» Eine Verlagerung von der StraBe auf die Schiene sollte nur nach einer prazi-
sen Analyse der Eignung der Verkehrsstrome erfolgen.

= Intermodale Schnittstellen wie Binnenhafen sollten erhalten und Umnutzun-
gen dieser Standorte durch planerische Festlegungen erschwert werden.

= Die Wirksamkeit regionalplanerischer Festlegungen kann durch Festlegungen
der Bauleitplanung beschrankt werden. Mdgliche Standorte sollten der Lo-
gistikbranche daher offen gegenliberstehen.

= Um einer zu starken Abhangigkeit entgegenzuwirken, sollte die regionale
Wirtschaftsstruktur nicht ausschlieBlich auf den Logistiksektor fokussiert sein.

4° Langhagen-Rohrbach 2012: 226
%0 yvgl. Langhagen-Rohrbach 2012: 226f.
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Handlungsansitze zur Verkniipfung von Regional- und Korridorentwicklung

Ein korridortibergreifender, aber gleichzeitig regional fokussierter Ansatz als Beispiel flir eine
horizontal wie vertikal integrierte Betrachtung im Rahmen der Entwicklung der Kernnetzkorri-
dore existiert in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg. Fir Herbst 2015 ist eine TEN-V-
Knotenkonferenz geplant, die im Sinne der Mehrebenen-Governance allen beteiligten 6ffentli-
chen und privaten Akteuren eine Plattform schaffen und die Grundlage fir die Bildung einer
regionalen Korridor- und Knoten-Arbeitsgruppe legen soll. Durch Kombination von Ergebnis-
sen unterschiedlicher Ebenen - von der europadischen Uber die transnationale bis zur regiona-
len — sollen die verschiedenen relevanten Chancen und Probleme herausgearbeitet werden.
Aufgrund der Knotenfunktion fiir drei Korridore besteht ein besonderer Koordinationsbedarf
flr verschiedene Unterthemen der TEN-V-Entwicklung, z. B. zur nachhaltigen Gestaltung des
Verkehrs oder zu innovativen Logistikkonzepten.

Flr eine integrierte Betrachtung im Bereich des Gliterverkehrs sind neben den Verkehrsexper-
ten und den Vertretern der o6ffentlichen Verwaltung auch die Akteure der regionalen Wirt-
schaft zu berlicksichtigen. Eine zentrale Herausforderung fiir die Mitglieder des HUB 53/12°
liegt dementsprechend darin, die Unternehmen mit Betreibern von Infrastrukturen und Logis-
tikunternehmen gezielt zusammenzubringen. Gemeinsam kann dann festgestellt werden, wel-
che Bedarfe bei den Unternehmen bestehen und welche Anforderungen erfillt werden mius-
sen, um sie von einer Umgestaltung ihrer Logistikketten zu tberzeugen. Dadurch kénnen An-
gebote individuell angepasst und Informationen gezielt aufbereitet werden. Zunachst ist je-
doch zu eruieren, in welchen Unternehmen und Branchen Uberhaupt schwerpunktmaBig Inte-
resse zur Umgestaltung der Transportketten besteht und fiir welche weiteren Unternehmen
und Branchen dartber hinaus Potenziale zur Umgestaltung identifiziert und entwickelt werden
kdénnen. Konkret geht es in diesem Zusammenhang um die Einrichtung eines zentralen An-
sprechpartners flir die Unternehmen und um die Nutzung existierender Strukturen.
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5 Schlussfolgerungen

Die Analysen in deutschen Beispielregionen illustrieren die Abhangigkeit von Her-
ausforderungen bzw. moéglichen Lésungsansatze und dem raumlichen Kontext.
Den betrachteten Beispielregionen lassen sich unterschiedliche Raumtypen und
Themen zuordnen, wie die untenstehende Ubersicht (Tabelle 5-1) verdeutlicht.
Es gibt einige zu bewaltigende Herausforderungen und Themen, denen sich die
regionalen Akteure unabhangig von ihrer konkreten Lage haufig stellen mussen.
Dazu gehért insbesondere die Nutzung der Potenziale, die sich aus einer Veran-
derung der Erreichbarkeit und der wirtschaftlichen Entwicklung durch verkehrli-
che MaBnahmen ergeben.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die TEN-V signifikante Wirkungen auf die
Entwicklung deutscher Regionen haben, die je nach Regionstyp unterschiedlich
zu berlcksichtigen sind, wie die Ausfihrungen weiter unten aufzeigen. Einerseits
sind die TEN-V in Deutschland zwar zum GroBteil schon fertiggestellt. Anderer-
seits werden flur die sich noch in der Realisierung befindlichen und geplanten
Verkehrsinfrastrukturprojekte deutliche Effekte in den beglnstigten Regionen
erwartet. Der weitere Ausbau der TEN-V wird insbesondere in den Regionen Ost-
deutschlands positive Effekte auf die Wirtschaftsentwicklung haben. Weiterhin
gilt fir alle Regionen, dass regional flankierende MaBnahmen eine geringere Wir-
kungsintensitat haben als der europaweite Ausbau der TEN-V. Regionale MaB-
nahmen, die auf eine flachenhafte Erreichbarkeitssteigerung abzielen, haben ho6-
here Wirkungen als einzelne Projekte, sicherlich aber auch deutlich héhere Kos-
ten, die hier nicht untersucht wurden. Einzelne regionale MaBnahmen, die in Re-
gionen mit schon sehr hoher Erreichbarkeit und Wirtschaftskraft angesiedelt sind,
sind zwar in ihren Erreichbarkeits- und wirtschaftlichen Effekten flr Teilrdume
sichtbar, sind jedoch fur den Korridor insgesamt relativ gering.

Regionsspezifische Unterschiede liegen in den Details der Herausforderungen.
Geht es beispielsweise in verdichteten Raumen haufig um die Schaffung zusatzli-
cher Wertschdépfung und Wirtschaftswachstum, so werden diese in landlichen
Raumen eher als Mittel zum Zweck angesehen - z. B. um eine kritische Masse
fir ansassige Unternehmen zu erzeugen und damit als Standortfaktor zu wirken.
Eine weitere Zielrichtung liegt in landlichen Raumen in der Sicherung der Attrak-
tivitat als Wohn- und Arbeitsraum, um Abwanderungstendenzen entgegenzuwir-
ken.

Die Zusammenarbeit in den TEN-V-Korridoren ist fir viele Rdume zwischen den
Metropolen wichtig, um ihre regionalen Potenziale zu nutzen und einer weiteren
Konzentration in den Metropolrdumen entgegenzuwirken. Dies gilt gleichermalBen
fir verdichtete wie dunn besiedelte Radume. Dazu sollte es zur Selbstverstand-
lichkeit werden, Planungen verkehrstrageribergreifend durchzuflihren. Ein In-
strument daflir kdnnten ,regionale Korridorplattformen' als Strukturen der Zu-
sammenarbeit vor Ort sein.

Auch wenn nicht alle Themen in dieser MORO-Studie vertieft wurden, so zeigen
sie weitere Ansatzpunkte bzw. Bedarfe flr die Zusammenarbeit zwischen Raum-
und Verkehrsentwicklung auf. Einige dieser Themen werden bereits gegenwartig
von den Akteuren vor Ort behandelt, indem lokale bzw. regionale Studien zu ein-
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zelnen fokussierten Themen in Auftrag gegeben wurden. So wurden beispielswei-
se in Untersuchungen der Mecklenburgischen Seenplatte zu alternativen Bedien-
modellen verschiedene Ausgestaltungen zu Voranmeldezeiten und -stellen analy-
siert. Im Rahmen der Untersuchungen zur Neubaustrecke Dresden-Prag wurden
u. a. die Auswirkungen auf die Reisezeiten flir Pendler zwischen Usti und Dresden
berechnet. Aufgrund der bereits vorliegenden Ergebnisse zu diesen Fragen wur-
den sie in dieser MORO-Studie nicht vertieft, sondern sind in den Ausflihrungen
in Kapitel 4 berticksichtigt worden.

Tabelle 5-1: Beispielhafte Themen der Verkniipfung von Verkehrs- und Raum-
entwicklung nach Raumtypen

Beispielraum Raumtyp Beispielhafte zentrale Themen

Umgang mit Engpassen der Elbtalstre-

Kernstadt & verdich- cke; Einbindung von Regionen und
tetes Umland Kommunen in Planungsprozesse; In-

strumente der Blrgerbeteiligung

Region Dresden

Unterschiedliche Ausgestaltungen von

alternativen Bedienmodellen; Starkung

Landlicher Raum des Linienverkehrs auf Hauptachsen;

realistische Bedienmdglichkeiten bei ge-
ringer Nachfrage

Mecklenburgische
Seenplatte

Erhalt von Schieneninfrastruktur; Nut-
zung der Infrastruktur fir Verkehrstra-
Léndlicher Raum & gerwechsel; Kommunikation zwischen
landliches Umland Unternehmen, Infrastrukturbetreibern
und Logistikunternehmen; Bedarfe flr
eine Umgestaltung von Logistikleistungen

HUB 53/12°

Tendenz der Konzentration auf Metropol-
Mittelrhein-Main- Kernstadte & verdich- | rdume; verkehrstrageribergreifende Be-
Neckar tetes Umland trachtungen; Umgang mit Uberlastun-

gen; Angebotsverbesserungen im OPNV

Andere Themen sind den Regionen zwar bewusst, aber die entsprechend not-
wendigen Vertiefungen sind erst flr spatere Zeitpunkte oder bislang noch nicht
vorgesehen. Eine wesentliche Rolle spielen dabei neben Akteurskonstellationen,
die die angestrebte Zusammenarbeit erschweren kdnnen, oftmals auch personel-
le Ressourcen in den beteiligten Verwaltungen. Beispiele lassen sich u. a. fur den
HUB 53/12° finden, flir den vorangegangene Studien ebenfalls einige Handlungs-
ansatze aufzeigen, die aber bisher noch nicht vertieft oder umgesetzt worden
sind. Dazu gehoért beispielsweise die Ermittlung konkreter Beitrage, die die fragli-
che Schieneninfrastruktur zur Verteilung von Frachten nach Sudosteuropa und
zur Steigerung der Lagerkapazitaten fur kilrzere Responszeiten leisten kdnnte.
Ein weiteres, bisher nicht bearbeitetes Thema ist die Eruierung von Mdéglichkei-
ten, um einen Ansprechpartner fir Unternehmen zu etablieren, der als Mittler
zwischen Infrastrukturbetreibern, Logistikern und lokalen Unternehmen agieren
kann.
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Zusammenfassend zeigt Tabelle 5-2 einige Beispiele flr die Systematisierung der
VerknlUpfung von Verkehrs- und Raumentwicklung auf. Ein Vergleich der Zuord-
nungen einzelner Themen macht deutlich, dass diese Beispiele haufig nur Teilbe-
reiche eines zentralen Themas in der einen oder anderen Region erfassen, wie es
in Kapitel 4 diskutiert wurde, und dass die realen Themenstellungen oftmals
mehrere Dimensionen der Verknipfung von Verkehren, also z. B. mehrere Hand-
lungsfelder oder Akteursgruppen umfassen. Damit wird letztlich die notwendige
und somit haufig herausfordernde Komplexitat der zu bearbeitenden Themen
rund um die ,Verknlpfung von Verkehren' illustriert.

Tabelle 5-2: Beispielhafte Systematisierung der Verkniipfung von Verkehrs- und

Raumentwicklung

Akteursgruppen
Angebotsseite Nutzerseite Politische Ebene
Bauliche Etablierung einer
Infrastruk- Transparente Offent- grenziberschreiten-
turen ) . o den Zusammenarbeit
lichkeitsbeteiligung .
N A und Abstimmung zur
und Berlcksichtigung - :
. Einbeziehung der
der Nutzerinteressen o . .
- Offentlichkeit, um
wahrend der Planung )
- ; einen transparenten
einer Verkehrsinfra- A
Prozess bei der Inf-
struktur
rastrukturplanung zu
schaffen
Transport- Integration im OPNV | Ein ,Kiimmerer' ver- Etablierung von
manage- durch verkehrsver- mittelt zwischen Un- Mehrebenenen-
ment bundiibergreifende ternehmensinteres- Governancestruktu-
= Vertaktung regiona- sen und den Anbie- ren bei abweichen-
§ ler Zug- und S-Bahn- | tern von Infrastruk- | den Zusténdigkeiten,
K Verkehre turleistungen, um um lénderitbergrei-
o Gulter kosteneffizient | fendes Transportma-
'5' auf die Schiene zu nagement zu etablie-
% Sicherung der Da- bringen ren
© | Mobilitats- seinsvorsorge durch Reorganisation von
I manage- Entwicklung alterna- Transporten durch
ment tiver Bedienformen Abstimmung zwi-
unter Wirtschaftlich- schen Infrastruktur-
keitsgesichtspunkten betreibern, Logis-
tikanbietern und Un-
ternehmen
Rahmenbe- Kommunikation von
dingungen Bedarfen zur Flexibi- . .
. . Sicherung von Logis-
lisierung von Min- P .
tikflachen durch die
deststandards zur
. Instrumente der
Sicherung der Da- . -
. . Bauleit- bzw. Regio-
seinsvorsorge in nalplanung
landlichen peripheren
Regionen

Potenziale fir die Regionalentwicklung bestehen, wenn die Raumentwicklung zu
einer besseren Verknipfung im Verkehrssektor unmittelbar beitragt oder auf die-
ser Grundlage Handlungsansatze entwickelt. Fir die Themenfelder ,Personenver-
kehr', ,Gluterverkehr & Logistik' und ,Partizipation & Governance' wurden drei
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Handlungsansatze exemplarisch aus der Arbeit in und mit den Beispielregionen
ausgewahlt. Ihre Komplexitat wird anhand der Diskussionen, die auf den regio-
nalen Workshops mit den Akteuren der Beispielregionen geflihrt wurde, jeweils
kurz vorgestellt. Die folgenden Absatze sollen beispielhaft aufzeigen, welche Teil-
aspekte zu dem jeweiligen Themenfeld in der Beispielregion diskutiert wurden.
Dies kann sich sowohl auf Herausforderungen, Konsequenzen oder mégliche An-
knupfungspunkte fur Handlungsansatze beziehen. Grundsatzlich werden alle ge-
nannten Aspekte bereits in den Ausfihrungen zu Kapitel 4 aufgegriffen, zum Teil
aber weitergefiihrt oder erganzt.

= So wird deutlich, dass durch eine verkehrsiibergreifende Vertaktung im regio-
nalen OPNV existierende Liicken im OPNV-Angebot geschlossen werden kén-
nen und sich gleichzeitig Potenziale fiur bestehende Siedlungsschwerpunkte,
aber auch fir die zuklnftige Siedlungsentwicklung ergeben. Zu berlicksichti-
gen sind Wechselwirkungen mit transeuropadischen Verkehrsnetzen und dem
Personen- sowie Glterfernverkehr. Konflikte kédnnen sich auBerdem im Zu-
sammenhang mit einer integrierten Fahrplangestaltung auf Landes- oder ggf.
Bundesebene ergeben.

» Bei der Reorganisation von Gulterverkehren im Hafenhinterland ist darauf zu
achten, dass ein Mehrwert flr die betroffenen Regionen entsteht. Die regiona-
le Wirtschaftsstruktur sollte daher bertcksichtigt werden, da sich hier Poten-
ziale zur Weiterverarbeitung und Veredelung von Gutern ergeben. Gleichzeitig
kann eine bessere Streckenauslastung im Gulterverkehr z. B. auch zur Siche-
rung von Schieneninfrastrukturen fir den Personenverkehr beitragen, was ei-
nen zusatzlichen Mehrwert fiir die Region im Sinne der Daseinsvorsorge und
Anbindung an regionale und Uberregionale Zentren darstellt. Mdglichkeiten
bieten sich Uber einen ,Kimmerer', der Potenziale flr eine verstarkte Nutzung
der Schieneninfrastrukturen identifizieren und entwickeln kann. Angewiesen
ist er dabei auf die Bereitschaft der regionalen Wirtschaft, ihre Logistikketten
teilweise neu zu strukturieren. Deren Interesse kann u. a. durch Kostenein-
sparpotenziale und hohe Zuverlassigkeit der Logistikangebote geweckt wer-
den.

= Fidr den Bereich der Partizipation und Governance ergibt sich die grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit und Abstimmung als weiche MaBnahme im
Handlungsfeld der baulichen Infrastrukturen. Hier liegt der Fokus zundachst
darauf, fir welche Prozesse partizipative Ansatze eingesetzt werden sollen.
Dabei sind sowohl die betroffenen Landkreise und Kommunen als auch die Ak-
teure der Verkehrs- und Raumplanung einzubinden. Auf beiden Seiten der
Grenze mussen daher die zustandigen Akteure identifiziert, angesprochen und
fir eine Beteiligung gewonnen, d.h. von dem entwickelten Ansatz Uberzeugt
werden. Hierflir ist es notwendig, in beiden Staaten die Unterstlitzung ver-
schiedener Ebenen zu haben - dies umfasst u. a. die jeweils zustéandigen Mi-
nisterien, politische Akteure auf verschiedenen Ebenen mit einem Schwer-
punkt auf den regionalen und lokalen Vertretern inkl. der Bevélkerung. Um
die Zusammenarbeit nach erfolgreicher Initiierung mittel- und langfristig zu
verstetigen, kommen Ansatze wie die Einrichtung einer Projektgesellschaft
oder regelmaBig stattfindender Foren als mégliche Ansatzpunkte in Betracht.

Die Identifizierung, Auswahl und Auswertung von internationalen Praxisbeispielen
zielte darauf ab, Beispiele einer erfolgreichen Verknipfung transeuropaischer und
regionaler Verkehrsnetze zu identifizieren, die flir deutsche Beispielregionen inte-
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ressant sein kdnnen. Wenngleich es auf den ersten Blick eine Reihe von interna-
tionalen Erfahrungen gibt, die sich unter dem Oberthema der VerknlUpfung von
Verkehrs- und Raumentwicklung subsumieren lassen, so zeigt die genauere Be-
trachtung, dass die konkret gestellten Fragen haufig so weit voneinander abwei-
chen, dass die betroffenen regionalen Akteure nicht unmittelbar den Nutzen der
internationalen Erfahrungen erkennen kdnnen. Daraus ergeben sich folgende
weiterflhrende Schlussfolgerungen zur Nutzung internationaler Erfahrungen:

= Internationale Erfahrungen sollten weniger in der Gesamtheit des jeweiligen
Projekts betrachtet werden und vielmehr als einzelne Bestandteile und Ideen-
geber, die neue Blickwinkel ermdglichen (z. B. Entwicklung alternativer Bedi-
enmodelle unter Einbeziehung von Guterverkehrsleistungen).

» Die Nutzung dieser Erfahrungen - nicht zuletzt die Nutzung der Erfahrungen
der transnationalen Zusammenarbeit - wird haufig durch eine beschrankte
bzw. unzugangliche Dokumentation erschwert. Viele Informationen sind nicht
in hinreichender Tiefe zugénglich, weder um sich einen abschlieBenden Uber-
blick GUber deren mégliche Nutzbarmachung zu verschaffen noch um unmittel-
bare Ldésungsansatze daraus ableiten zu kénnen. Dies kann bisher nur durch
direkte Kontaktaufnahme mit den jeweiligen Projektmitarbeitern (soweit diese
noch am gleichen Arbeitsplatz tatig sind) GUberwunden werden, wofir grund-
satzlich erhebliche personelle Ressourcen notwendig sind.

= Zur Nutzung von internationalen Erfahrungen ist haufig eine direkte Kontakt-
aufnahme mit den jeweiligen Projektmitarbeitern (soweit diese noch am glei-
chen Arbeitsplatz tatig sind) noétig. Dies erfordert grundsatzlich erhebliche
personelle Ressourcen und stellt damit eine zusatzliche Hlurde fur die optimale
Anpassung internationaler Erfahrungen an die regionalen Rahmenbedingun-
gen dar.

AbschlieBend lasst sich festhalten, dass im Themenfeld der Verknlpfung von
Verkehrs- und Raumentwicklung eine Vielzahl unterschiedlichster Themen zu be-
rtcksichtigen ist, die aufgrund der starken Wechselwirkungen haufig nicht losge-
I6st voneinander, sondern nur integriert betrachtet werden sollten. Dies erfordert
individuelle, an den jeweiligen (raumlichen) Kontext angepasste Herangehens-
weisen. Dennoch bieten sich vielféltige Mdglichkeiten, um von den Erfahrungen
anderer Regionen zu lernen. Internationale Beispiele kdnnen als Ideengeber fun-
gieren und neue Perspektiven auf bekannte Probleme eréffnen. Die Zusammen-
arbeit mit den Beispielregionen hat gezeigt, dass Potenziale fur die Regionalent-
wicklung im Zusammenhang mit der Weiterentwicklung der transeuropadischen
Verkehrsnetze geférdert werden kénnen. Dies betrifft sowohl die vertikale Ver-
knupfung der transeuropaischen Verkehrsnetze mit den sekundaren, also regio-
nalen und lokalen Verkehrsnetzen als auch die Verknlpfung von Verkehrs- und
Raumentwicklung. Aufgrund der komplexen Zusammenhdnge, der Akteursvielfalt
und der langen Planungshorizonte im Verkehrsbereich ist die Verbesserung der
Verknupfung von Verkehren und die Einbettung in die Regionalentwicklung nicht
selbstverstandlich - sie muss von allen Akteuren aktiv unterstiutzt und kontinu-
ierlich vorangetrieben werden.
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