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DEutScHlanD in Europa
Ergebnisse des programms ESpon 2013

Mit der Heft-Serie „Deutschland in Europa – Ergebnisse des Programms ESPON 2013“ infor­
miert der deutsche ESPON Contact Point über Ergebnisse des ESPON-Programms zur europä­
ischen Raumentwicklung in deutscher Sprache und aus deutscher Perspektive. Dieses fünfte 
Themenheft befasst sich mit den ESPON-Analysen zur Erreichbarkeit und ordnet diese Studien 
in den deutschen Diskussionskontext ein. 

Das Forschungsnetzwerk zur Beobachtung der europäischen Raumentwicklung – kurz ESPON 
– geht auf eine Initiative der Europäischen Minister für Raumentwicklung zurück und existiert 
in seiner jetzigen Form seit dem Jahr 2002. 

Am aktuellen Programm ESPON 2013 – European Observation Network for Territorial Deve­
lopment and Cohesion nehmen 27 EU-Mitgliedstaaten sowie die Nachbarstaaten Norwegen, 
Schweiz, Island und Liechtenstein teil. Die EU beteiligt sich an ESPON 2013 mit Finanzmitteln 
aus dem Ziel 3 Europäische territoriale Zusammenarbeit des Europäischen Fonds für regionale 
Entwicklung (EFRE). 

Im Mittelpunkt von ESPON stehen europaweite Forschungsprojekte zur Regional- und Raum­
entwicklung in den 31 Teilnehmerstaaten. Ergänzt wird dieser europaweite, flächendeckende 
Ansatz durch gezielte Anwendungen und Vertiefungen („Targeted Analyses“) von Ergebnissen 
und Methoden in ausgewählten Modellregionen. 

Die Verknüpfung von Politik und Wissenschaft sowie von europäischer und nationaler Ebene 
wird unterstützt durch ein Netzwerk nationaler Kontaktstellen (ESPON Contact Points). Natio­
nale ESPON-Kontaktstelle für Deutschland ist das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumfor­
schung im Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung. 

Informationen des 
ESPON Contact Points 
Deutschland 
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Vorwort
 

* Europäische Raumentwick­
lung. Beratungsergebnisse 

des informellen Raumord­
nungsministerrates in Leipzig 

am 21. und 22. September 
1994, S. 1 

Das Forschungsnetzwerk zur Beobachtung der 
europäischen Raumentwicklung – European 
Spatial Planning Observation Network, kurz 
ESPON – geht auf eine Initiative der Europäi­
schen Minister für Raumentwicklung zurück, die 
ihre Ursprünge im Ministertreffen von Leipzig 
1994 hat. Seit Beginn der 1990er Jahre haben 
die Mitgliedstaaten der Europäischen Union ihre 
Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Stadt- und 
Raumentwicklung fortlaufend intensiviert und 
Grundlagen und Programme für eine mitglied­
staatlich getragene europäische Raumentwick­
lungspolitik auf den Weg gebracht. Meilensteine 
dieser Zusammenarbeit waren die Verabschie­
dung des Europäischen Raumentwicklungskon­
zepts (EUREK, 1999) und der Territorialen Agen­
da TAEU von 2007 und seiner Weiterentwicklung 
TA2020 aus dem Jahre 2011 sowie der entspre­
chenden Umsetzungsagenden. 

In diesem Prozess wurde aber auch früh klar, 
dass eine auf Zusammenarbeit beruhende eu­
ropäische Raumentwicklungspolitik durch eine 
entsprechende Forschungsinfrastruktur unter­
stützt werden muss. „Mitgliedstaatliche Zusam­
menarbeit auf dem Gebiet der Raumordnungs­
politik setzt nach Auffassung der Ministerinnen 
und Minister voraus, dass auch die politikbera­
tenden raumwissenschaftlichen Forschungsin­
stitute in Europa enger zusammenarbeiten. 
Gestützt auf eine Vorlage der deutschen Prä­
sidentschaft empfahlen sie den Aufbau eines 
europäischen Netzwerkes der entsprechenden 
Forschungseinrichtungen in Form eines Europä­
ischen Observatoriums“.* 

In seiner jetzigen Form existiert ESPON seit dem 
Jahr 2002. Das aktuelle Programm ESPON 2013 
– European Observation Network for Territorial 
Development and Cohesion wird zu 75% aus 
dem Ziel 3 Europäische Territoriale Zusammen­
arbeit des Europäischen Fonds für regionale 
Entwicklung (EFRE) finanziert. Weitere Beiträge 
bringen die teilnehmenden EU-Mitgliedstaaten 
sowie die Nachbarstaaten Norwegen, Schweiz, 
Island und Liechtenstein auf. 

Im Mittelpunkt von ESPON stehen europaweite 
Forschungsprojekte, die von transnationalen 
Forschungsteams durchgeführt werden. Auf 
der Grundlage von regionalstatistischen Analy­
sen und Informationen über die Raumentwick­
lung in der Europäischen Union werden die Eu­
ropäische Kommission und die Regierungen der 
Mitgliedstaaten politisch beraten. Ergänzt wird 
dieser europaweite, flächendeckende Ansatz 

durch gezielte Anwendungen und Vertiefungen 
(„targeted analyses“) von Ergebnissen und Me­
thoden in ausgewählten Modellregionen. 

Die Verknüpfung von Politik und Wissenschaft 
sowie von europäischer und nationaler Ebene 
wird unterstützt durch ein Netzwerk nationa­
ler Kontaktstellen (ESPON Contact Points). Für 
Deutschland ist die Nationale ESPON-Kontakt­
stelle das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung. 

Mit der Heft-Serie „Deutschland in Europa – 
Ergebnisse des Programms ESPON 2013“ in­
formiert der deutsche ESPON Contact Point 
mit insgesamt fünf Themenheften über ausge­
wählte Ergebnisse des ESPON-Programms zur 
europäischen Raumentwicklung in deutscher 
Sprache und aus deutscher Perspektive: 

•	 Energie und Klima 
•	 Metropolen und ländliche Räume 
•	 Wachstum und Innovation 
•	 Daseinsvorsorge und demographischer Wandel 
•	 Erreichbarkeit und räumliche Entwicklung 

Damit sollen thematisch fokussierte Ergebnis­
se in die deutsche raumordnungspolitische 
Diskussion eingeordnet und verstärkt in die 
wissenschaftliche Fachöffentlichkeit und politi­
schen Entscheidungsebenen getragen werden. 
Dieses fünfte Heft ist dem Thema „Erreichbar­
keit“ gewidmet. Im Mittelpunkt stehen das 
ESPON-Projekt TRACC sowie weitere Ergän­
zungen aus anderen ESPON-Projekten. 

Die Themen werden hinsichtlich ihrer Aussagen 
für Deutschland interpretiert und mit ähnlichen 
deutschen Studien verglichen. 

Alle in diesem Themenheft genannten ESPON-
Projekte sind in ausführlichen Zwischen- und 
Schlussberichten dokumentiert. Alle ESPON-Be­
richte sind auf der ESPON-Website http://www. 
espon.eu kostenlos zum Download verfügbar. 

Dr. Karl Peter Schön, ESPON Contact Point 
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raum­
forschung im Bundesamt für Bauwesen und 
Raumordnung 

http:espon.eu
http://www
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Einführung 

Einführung 

Ein wichtiges Thema der Raumordnungsdis­
kussionen in Europa und in Deutschland ist die 
Bedeutung des Verkehrssystems für die räumli­
che Entwicklung. Die Qualität der Verkehrsinfra­
struktur und der angebotenen Verkehrsdienst­
leistungen wird als mitbestimmender Faktor für 
die Entwicklungspfade von Städten und Regi­
onen gesehen. Zentraler Begriff ist dabei der 
der Erreichbarkeit. Diese ist jedoch nicht klar 
definiert, sondern ein vielschichtiges Konzept 
mit zahlreichen Dimensionen. Erreichbarkeit 
kann sowohl Standortfaktor für wirtschaftliche 
Aktivitäten als auch Faktor für die Lebensquali­
tät der Bevölkerung sein. Erreichbarkeit kann so 
als das wichtigste „Produkt“ des Verkehrssys­
tems für die räumliche Entwicklung verstanden 
werden. 

Entsprechend der ihr zugesprochenen Bedeu­
tung für die räumliche Entwicklung auf allen Ebe­
nen wird die Verbesserung der Erreichbarkeit in 
zahlreichen verkehrs- und raumpolitischen Doku­
menten besonders hervorgehoben. 

Auf der europäischen Ebene ist seit den Maas­
trichter Verträgen des Jahres 1992 die gemein­
same Verkehrspolitik eine wichtige Komponen­
te der Politik der Europäischen Union. Von da 
an ist der Auf- und Ausbau transeuropäischer 
Verkehrsnetze (TEN-V) eine Kompetenz euro­
päischer Politik. Die TEN-V sollten seitdem zwei 
grundlegende Ziele der Gemeinschaft unterstüt­
zen, die Schaffung des europäischen Binnen­
marktes und der damit verbundenen verbesser­
ten globalen Wettbewerbsfähigkeit sowie den 
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt 
und den Abbau der Disparitäten zwischen den 
Regionen Europas. 

Schwerpunkte der gemeinsamen Verkehrspoli­
tik in der EU waren zunächst, die Verknüpfungen 
zwischen den nationalen Netzen auszubauen 
und deren Interoperabilität, also eine Harmo­
nisierung der verschiedenen technischen Sys­
teme zu erreichen. Die zu den TEN-V gehören­
den Netzelemente wurden in TEN-V Leitlinien 
definiert, die seit den 1990er Jahren mehrfach 
revidiert wurden und die Erweiterung der EU 
berücksichtigten. Die aktuellen TEN-V Leitlinien 
wurden Ende 2013 vom Europäischen Parlament 
und dem Rat verabschiedet (EU 2013). Sie sehen 
ein bis 2030 zu realisierendes Kernnetz vor, wel­
ches effiziente multimodale Verbindungen zwi­
schen den Hauptstädten und anderen wichtigen 
Städten und Wirtschaftszentren, Häfen, Flughä­
fen und wichtigen Grenzübergängen umfasst. 

Das bis 2050 zu realisierende Gesamtnetz soll 
„die Erreichbarkeit und Anbindung aller Regio­
nen in der Union“ (EU, 2013, 2) sicherstellen. 

Die TEN-V sollen helfen, die im Weißbuch Ver­
kehr der Europäischen Kommission (2011) for­
mulierten Ziele, insbesondere die Reduktion der 
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen 
bis 2050 auf 60 Prozent unter das Niveau von 
1990, zu erreichen. „Das transeuropäische Ver­
kehrsnetz stärkt den sozialen, wirtschaftlichen 
und territorialen Zusammenhalt der Union und 
trägt zur Schaffung eines einheitlichen euro­
päischen Verkehrsraums bei, der effizient und 
nachhaltig ist, die Vorteile für die Nutzer erhöht 
und ein integratives Wachstum fördert“ (EU 
2013, 8). 

Im Bereich der raumentwicklungspolitischen 
Dokumente führt das Europäische Raum­
entwicklungskonzept (EUREK) aus dem Jah­
re 1999 (Europäische Kommission, 1999) die 
TEN-V nach der Wettbewerbspolitik aufgrund 
der erwarteten Effekte auf den Binnenmarkt 
und auf die wirtschaftliche und soziale Kohä­
sion als wichtiges Politikfeld für die räumliche 
Entwicklung an: „Gute Erreichbarkeit der eu­
ropäischen Regionen verbessert nicht nur die 
eigene Konkurrenzfähigkeit, sondern auch die 
Wettbewerbsfähigkeit Europas insgesamt“ 
(Europäische Kommission 1999, 74). Das vom 
EUREK propagierte Leitbild der polyzentrischen 
Entwicklung wird als Leitbild besserer Erreich­
barkeit bezeichnet und sollte Grundlage der 
TEN-V Weiterentwicklungen werden. Dies ist 
mittlerweile insofern erreicht, als dass für die 
Festlegung des aktuellen TEN-V Kernnetzes u.a. 
das im ESPON-Programm 2006 definierte euro­
päische Städtesystem die wesentliche Grundla­
ge war. Das EUREK fordert zudem den Ausbau 
sekundärer Verkehrsnetze zur Erreichung der 
gesetzten Ziele. 

Die Territoriale Agenda der Europäischen Uni­
on (TA 2007) bestärkt den Ausbau transeuro­
päischer Netze und fordert eine abgestimmte 
und nachhaltige Entwicklung von multimodalen 
Verkehrsnetzen für Personen und Güter, um 
den Mobilitätsbedürfnissen in einem polyzentri­
schen europäischen Raum gerecht zu werden. 
„Mobilität und Erreichbarkeit sind Grundvor­
aussetzungen der wirtschaftlichen Entwicklung 
in allen Regionen der EU“ (TA 2007, 5). 

Die aktuelle Territoriale Agenda 2020 (TA2020 
2011) interpretiert Raumentwicklung im Kontext 
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der Europa 2020 Strategie. Obwohl der Bereich 
Verkehr in der Europa 2020 Strategie unter den 
Politikmaßnahmen nur sehr generell als „intel­
ligente Verkehrs- und Energieinfrastrukturen“ 
angesprochen wird, beinhaltet die TA 2020 ein 
weites Spektrum erreichbarkeitsbezogener 
Aspekte. Erreichbarkeit spielt implizit bei den 
Prioritäten zur Förderung einer polyzentrischen 
und ausgewogenen Raumentwicklung, zur För­
derung der integrierten Entwicklung in Städten, 
ländlichen Gebieten und Sonderregionen und 
zur Gewährleistung globaler Wettbewerbsfä­
higkeit eine Rolle. Explizit adressiert wird Er­
reichbarkeit in der Priorität „Verbesserung der 
territorialen Anbindung für den Einzelnen, für 
Gemeinden und Unternehmen“. Benannt wer­
den der gerechte und erschwingliche Zugang 
zu Dienstleistungen von allgemeinem Interesse 
(Daseinsvorsorge), zu den verschiedenen Ver­
kehrsnetzen und die verbesserte Anbindung der 
ländlichen Gebiete an die umliegenden Zentren. 
Gefordert werden der Ausbau der TEN-V zur 
Verbindung der wichtigsten europäischen Zent­
ren, die Erstellung sekundärer Netze, deren Ver­
knüpfung mit den primären Netzen, intermodale 
Verkehrslösungen vor allem im Bereich See- 
und Landverkehr und Luft- und Bahnverkehr so­
wie ein ausgewogener Interkontinentalverkehr. 

Auch in Deutschland wird dem Verkehrssystem 
und den daraus resultierenden Erreichbarkeits­
verhältnissen eine wichtige raumentwicklungs­
politische Bedeutung zugesprochen. Der Raum­
ordnungsbericht 2000 stellte beispielsweise fest: 
„Durch Verbesserung der großräumigen Erreich­
barkeitsverhältnisse und die damit einhergehen­
de Ausweitung der Einzugsbereiche der großen 
Stadtregionen sind zwischen den großen Städ­
ten und Verdichtungsräumen vielfältige Bezie­
hungen und auch räumliche Überlappungs- und 
Übergangsbereiche entstanden“ (BBR 2000, 
47). Die Leitbilder der Raumentwicklung beto­
nen ebenfalls die raumstrukturierende Rolle des 
Verkehrssystems: „Verkehrsinfrastruktur und Er­
reichbarkeit sind wesentliche Voraussetzungen 
für die Raumentwicklung“ (MKRO 2006, 8). In den 
Leitbildern der Raumentwicklung wird zudem auf 
die Bedeutung der Erreichbarkeit zur Sicherung 
der Daseinsvorsorge hingewiesen. 

Allerdings setzt in der bundesdeutschen Raum­
ordnung ein Wandel im Aufgabenverständnis 
weg von der Planung und Sicherstellung neuer 
Verkehrsverbindungen hin zu Bestandssiche­
rung und mäßigen Kapazitätserweiterungen 
ein. Im Raumordnungsbericht 2011 wird ausge­
führt: „Volkswirtschaftlich ist es sinnvoller, die 
staubedingten Reisezeitverluste auf hochbe­
lasteten Strecken und Knoten durch Ausbau zu 
reduzieren als durch Neubauten großräumige 
Erreichbarkeitsverbesserungen zu erzielen“ 
(BBSR 2012, 90). 

Bei der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) 
werden raumordnerische Belange schon seit 
über zwei Jahrzehnten berücksichtigt. Im Rah­
men der BVWP 1992 geschah dies anhand 
eines Bonusverfahrens. „Transportkosten­
ersparnisse, Erreichbarkeitsverbesserungen 
und regionale Beschäftigungseffekte wurden 
umso höher bewertet, je niedriger das regio­
nale Wohlstandsniveau für das Jahr 2010 pro­
gnostiziert wurde. Verkehrswegeinvestitionen 
bzw. die daraus entstehenden Nutzen wurden 
auf diese Weise in strukturschwachen Regi­
onen mit einem Zuschlag versehen, während 
es in einkommensstarken Regionen bei den 
originären Projektwirkungen blieb“ (Birn u.a. 
2005, 52). 

In der BVWP 2003 wurde dieser Verfahrensteil 
durch die sogenannte „Raumwirksamkeitsana­
lyse“ ersetzt, die raumbezogene Verteilungs- 
und Entwicklungsziele sowie Entlastungs- und 
Verlagerungsziele umfasste. Die Bewertung des 
Beitrages zu Verteilungs- und Entwicklungszie­
len hat die Erreichbarkeitsdefizite zwischen 
zentralen Orten und Verkehrsknoten sowie die 
Strukturmerkmale der jeweils miteinander ver­
bundenen Regionen ermittelt und die Effekte 
auf raumordnerisch relevanten Relationen ein­
bezogen, wenn die projektbedingt erzielbaren 
Reisezeitverbesserungen einen bestimmten 
Grenzwert überschritten haben. Die aktuelle 
Bundesverkehrswegeplanung ersetzt diese An­
sätze durch die Einbeziehung verbindungsbe­
zogener Angebotsqualitäten nach den „Richt­
linien für die integrierte Netzgestaltung - RIN“ 
(FGSV 2008). 
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2 Erreichbarkeit in ESPON 

Im ESPON 2013 Programm wurde das Thema Er­
reichbarkeit und räumliche Entwicklung grund­
legend im Projekt TRACC - TRansport ACCes­
sibility at regional/local scale and patterns in 
Europe behandelt. Das in den Jahren 2010-2013 
durchgeführte Projekt wurde von einer transna­
tionalen Projektgruppe unter Leitung von Spie­
kermann & Wegener, Stadt- und Regionalfor­
schung (S&W) aus Dortmund bearbeitet. 

Das Projekt ESPON TRACC steht in der Tradition 
früherer Projekte des Europäischen Raumbe­
obachtungsnetzwerkes. Schon im ESPON-Vor­
läufer, dem Studienprogramm zur europäischen 
Raumplanung, wurde unter dem Begriff der 
geographischen Lage die damalige Erreichbar­
keitssituation europäischer Regionen analysiert 
(Wegener u.a. 2001). Im Programm ESPON 2006 
gab es zwei Projekte zu Fragen der Erreichbar­
keit und räumlicher Entwicklung; ESPON 1.2.1 
(Mathis u.a. 2005) war eher analytisch auf Er­
reichbarkeitsfragen ausgerichtet, in ESPON 
2.1.1 (Bröcker u.a. 2005) wurden die Folgen eu­
ropäischer Verkehrspolitiken in Bezug auf regio­
nale Entwicklung mittels regionalökonomischer 
Modelle simuliert. 

Das ESPON-Projekt TRACC 

ESPON TRACC hatte zum Ziel, die Ergebnisse frü­
herer Studien zur Erreichbarkeit in Europa fort­
zuschreiben, die bisher berechneten Erreichbar­
keitsindikatoren durch zusätzliche Indikatoren für 
neue politische Fragen zu erweitern, die räumli­
che Auflösung der Erreichbarkeitsindikatoren zu 
erhöhen und die wahrscheinlichen regionalen 
Auswirkungen möglicher Politikmaßnahmen auf 
europäischer und nationaler Ebene zur Verbesse­
rung der globalen, europäischen und regionalen 
Erreichbarkeit im Lichte neuer Herausforderun­
gen wie Globalisierung, Energieverknappung und 
Klimawandel zu erkunden. Außerdem untersuch­
te das Projekt die in vielen bisherigen europäi­
schen Projekten vernachlässigten globalen und 
regionalen räumlichen Bezüge der Erreichbar­
keit. 

Im Projekt ESPON TRACC wurde ein umfas­
sendes Indikatorensystem zur Erreichbarkeit 
entwickelt und implementiert. Erreichbarkeit 
wird dabei immer als eine Kombination von 
zwei Komponenten verstanden. Die erste Kom­
ponente wird durch die Ziele von Interesse ge­
bildet, d.h. die zu erreichenden Aktivitäten oder 
Gelegenheiten. Die zweite Komponente ist der 
Raumüberwindungswiderstand, d.h. der Auf­
wand in Zeit und/oder Kosten zur Erreichung der 

Ziele. Erreichbarkeitsindikatoren bilden Ziele 
und Aufwand jeweils in mathematischen Funk­
tionen ab, den Aktivitäts- und den Widerstands­
funktionen. Drei Grundtypen der Erreichbarkeit 
wurden aus verschiedenen Kombinationen der 
beiden Funktionen abgeleitet: 

• Reiseaufwand: Bei einer vorgegebenen Aus­
wahl von Zielen, z.B. nur Städte ab einer be­
stimmten Größe, und Messung des Raum­
überwindungswiderstandes als Reisezeit oder 
Fahrtkosten beschreibt dieser Erreichbarkeits­
indikatortyp den gesamten oder durchschnitt­
lichen Reiseaufwand zur Erreichung der Ziele. 

•	 Kumulierte Gelegenheiten: Bei diesem Indi­
katortyp werden die Zielaktivitäten (z.B. Be­
völkerung, Arbeitsplätze, Bruttoinlandspro­
dukt), die in einer vorgegebenen maximalen 
Zeit oder in einem maximalen Kostenrahmen 
erreicht werden können, aufsummiert. 

•	 Potentialerreichbarkeit: Bei diesem Indikator-
typ werden die Ziele ebenfalls aufsummiert, 
aber jeweils gewichtet über eine Funktion der 
Reisezeit oder der Fahrtkosten, so dass ent­
ferntere Ziele entsprechend dem allgemeinen 
Mobilitätsverhalten einen geringeren Beitrag 
zur Erreichbarkeit eines Ortes leisten. 

Erreichbarkeitsindikatoren wurden in ESPON 
TRACC für unterschiedliche räumliche Ebenen 
berechnet. Die Ziele waren global, europäisch 
oder regional, während die Quellen, d.h. die 
Gebietseinheiten, für die die Erreichbarkeiten 
berechnet wurden, NUTS-3 Regionen (oder 
gleichartige Regionen in Ländern außerhalb der 
EU) waren. Auf allen räumlichen Ebenen wur­
den Indikatoren für den Personen- als auch für 
den Güterverkehr implementiert. Nahezu alle 
Erreichbarkeitsindikatoren wurden für verschie­
dene Verkehrsmittel oder für intermodale Wege-
ketten berechnet. 

Zudem wurden sieben Fallstudien durchge­
führt (Euroregion Mediterranean Arc, Nord­
italien, Bayern, Tschechische Republik, Polen, 
Baltische Staaten und Finnland), bei denen im 
lokalen und regionalen Kontext verschiedene 
Erreichbarkeitsindikatoren für Gemeinden be­
rechnet wurden. Mit den insgesamt 21 Erreich­
barkeitsindikatoren für NUTS-3 Regionen und 
den sechs Indikatoren für die Gemeinden der 
sieben Fallstudien wurde in ESPON TRACC ei­
ne europäische Erreichbarkeitsdatenbasis ge­
schaffen, die eine Vielzahl an raumpolitisch re­
levanten Fragestellungen adressiert. 
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Die nachfolgenden Abschnitte präsentieren 
ausgewählte Ergebnisse von ESPON TRACC 
für die verschiedenen untersuchten räumlichen 
Ebenen sowie die Ergebnisse von Szenarien, bei 
denen verschiedene, sehr grundsätzliche Ver­
kehrspolitiken in ihren räumlichen Konsequen­
zen analysiert wurden. 

Erreichbarkeit im globalen Kontext 

Die Aufgabe globaler Erreichbarkeitsindikato­
ren ist es, die potentiellen verkehrlichen Ver­
knüpfungen der europäischen Regionen zu den 
globalen Zentren und Märkten aufzuzeigen. Die 
Literaturanalyse von ESPON TRACC zeigt auf, 
dass dieser Aspekt bislang nicht systematisch 
untersucht worden ist. Die von TRACC vorgeleg­
ten Indikatoren zur Erreichbarkeit im globalen 
Kontext bieten so erstmalig ein umfassendes 
Bild zur Konnektivität der europäischen Regio­
nen sowohl im Personen- als auch im Güterver­
kehr zu globalen Zielen. 

Aus der Erreichbarkeitsperspektive ist die In­
tegration der europäischen Regionen in die 
globale Ökonomie sehr heterogen. Sehr große 
räumliche Unterschiede in der Zugänglichkeit 
zu globalen Zielen und der globalen Erreich­
barkeit bestehen insbesondere im Personen­
verkehr. Abbildung 1 zeigt beispielhaft einen 
einfachen Reiseaufwandsindikator. Dargestellt 
ist die Reisezeit von den Regionen Europas 
zu einem globalen Finanzzentrum, Downtown 
Manhattan in New York. Berücksichtigt wurden 
jeweils die schnellsten intermodalen Verbin­
dungen von den europäischen Regionen zu den 
Flughäfen mit Direktflügen zu einem der New 
Yorker Flughäfen, die interkontinentale Flugzeit, 
die abschließende Reise ins New Yorker Zent­
rum sowie Warte- und Umsteigezeiten. 

Die Unterschiede in der Reisezeit nach New 
York City sind beträchtlich. Es gibt viele Regio­
nen mit Gesamtreisezeiten von weniger als 14 
Stunden. Diese liegen in den westlichen Teilen 
Europas und dort in direkter Nachbarschaft zu 
den Flughäfen mit entsprechenden Interkonti­
nentalflügen. Hierzu gehören zahlreiche Regio­
nen in Irland und dem Vereinigten Königreich so­
wie Regionen nahe der Flughäfen von Lissabon, 
Madrid, Paris, Brüssel, Amsterdam, Luxemburg, 
Frankfurt, Zürich. In Deutschland fallen auch die 
Städte Bremen, Düsseldorf und Köln so eben 

noch in diese Kategorie. Die meisten deutschen 
Regionen fallen in die Reisezeitkategorie von 
14 bis 16 Stunden. Allerdings hat die überwie­
gende Zahl der Regionen in Mecklenburg-Vor­
pommern, Sachsen-Anhalt und Brandenburg 
sowie einige Regionen in Baden-Württemberg 
und Bayern Reisezeiten von mehr als 16 Stun­
den. In Frankreich und Spanien ist der Anteil an 
Regionen mit solch hohen Reisezeiten höher als 
in Deutschland, d.h., die deutschen Regionen 
profitieren überwiegend von einem dezentrale­
ren System internationaler Flughäfen als diese 
Länder es aufzuweisen haben. Regionen im Os­
ten und Norden Europas haben mit Ausnahme 
der Hauptstadtregionen durchwegs Reisezeiten 
nach New York von mehr als 16 Stunden, häufig 
sogar von mehr als zwanzig Stunden. 

Wenn nicht nur ein einzelnes globales Ziel be­
trachtet wird, sondern alle außereuropäischen 
Destinationen, die mit Direktflügen von europäi­
schen Flughäfen erreichbar sind, bleiben die 
großen regionalen Erreichbarkeitsunterschiede 
bestehen. 

Abbildung 2 stellt dar, zu wie vielen außereuro­
päischen Zielen die Abflüge innerhalb von fünf 
Stunden Reisezeit erreichbar sind. Eine sehr 
hohe globale Konnektivität besteht in weiten Tei­
len des Vereinigten Königreichs, den Benelux-
Ländern sowie Teilen Frankreichs, Norditaliens 
und Deutschlands. Auch in einigen Regionen 
Südwesteuropas wie Barcelona, Madrid und 
Lissabon werden hohe Werte erreicht. Diese Re­
gionen profitieren sowohl von zahlreichen eige­
nen interkontinentalen Verbindungen als auch 
von guten Verbindungen zu anderen europäi­
schen Hubs. In Nord- und Osteuropa haben nur 
die Hauptstädte höhere globale Konnektivitäts­
werte, die anderen Regionen fallen stark zurück. 

Innerhalb Deutschlands haben Regionen in ei­
nem Korridor vom Ruhrgebiet über Frankfurt 
nach Stuttgart, um München und Hamburg he­
rum sowie Berlin hohe Erreichbarkeitswerte. 
Hier können die Abflüge zu mehr als 120, teil­
weise bis an die 200 globalen Zielen innerhalb 
von fünf Stunden Anreisezeit erreicht werden. 
Bei den meisten anderen deutschen Regionen 
liegt dieser Wert mit bis zu 100 Zielen noch re­
lativ hoch. Wiederum fallen einige Regionen in 
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt 
und Brandenburg deutlich zurück. 
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Für die globale Erreichbarkeit im Güterverkehr 
sind Transportkosten zumeist wichtiger als Trans­
portzeiten. Die Erreichbarkeit globaler Frachtkno­
ten ist stärker von der Lage dieser Knoten und der 
Lage der einzelnen Region in Europa abhängig. 
Die Abbildungen 3 und 4 zeigen die generalisier­
ten Transportkosten in Euro je Frachttonne für 
Transporte zu oder von New York einerseits und 
Shanghai andererseits. Diese Kosten berücksich­
tigen den Transport der Güter von den NUTS-3 
Regionen zu den europäischen Seefrachttermi­
nals und den maritimen Transport dieser Güter 
zu den außereuropäischen Zielen sowie not­
wendige Güterumschlagskosten. In Bezug auf 
New York liegen die Häfen in Nordwesteuropa 
und ihr Hinterland am günstigsten. Die höchs­
ten Kosten haben weit von den Häfen entfernt 
liegende Regionen in Mittel- und Zentraleuropa. 
Das Bild ändert sich dramatisch, wenn asiatische 
Güterumschlagszentren wie Shanghai betrachtet 
werden. Hier kommen die Häfen und Hinterland­
regionen des Mittelmeers in eine sehr günstige 
Erreichbarkeitslage, aus der mit dem Ausbau von 
multimodalen Infrastrukturen dort und der globa­
len Verschiebung von Warenströmen eine starke 
Konkurrenz für die tradierten Häfen in Nordwest­
europa erwachsen kann. 

Erreichbarkeit im europäischen Kontext 

Erreichbarkeitsindikatoren im europäischen 
Kontext dienen dazu, die Attraktivität und Wett­
bewerbsfähigkeit europäischer Regionen auf 
der Basis ihrer Lage und Einbindung in die Ver­
kehrsnetze zu bewerten. Aus früheren Studien, 
insbesondere auch aus dem ESPON 2006 Pro­
gramm, liegen zahlreiche europäische Erreich­
barkeitsindikatoren vor. In ESPON TRACC wur­
den die Potentialindikatoren fortgeschrieben, 
weitere Standardindikatoren berechnet sowie 
innovative Indikatoren und solche zum bislang 
weitgehend vernachlässigten Güterbereich hin­
zugefügt. 

Im europäischen Kontext bestehen bei allen in 
ESPON TRACC präsentierten Indikatoren gro­
ße Erreichbarkeitsunterschiede. Abbildungen 
5 und 6 zeigen dies beispielhaft für die Poten­
tialerreichbarkeit im Personenverkehr, bei der 
die Bevölkerung als Zielaktivität und die Reise­
zeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln als 
Raumüberwindungswiderstand eingeflossen 
sind. Die Erreichbarkeit ist in den Karten jeweils 
auf die durchschnittliche Erreichbarkeit je Ein­
wohner im ESPON-Raum standardisiert. Die 
Karten zeigen unterschiedliche Grade von Peri­
pheralität bzw. Zentralität an und lassen sich so 
als Erreichbarkeitstypologie der europäischen 
Regionen lesen. 

Das Erreichbarkeitspotential Eisenbahn für das 
Jahr 2011 ist in Abbildung 5 dargestellt. Es zeigt, 
ähnlich wie das Erreichbarkeitspotential der 
Straße, aber räumlich konzentrierter auf Zentren 
und Korridore, das traditionelle Kern-Peripherie 
Muster mit höchsten Erreichbarkeitswerten in 
Belgien, den Niederlanden, Paris und Lille in 
Frankreich sowie in Deutschland in den Regio­
nen von Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar, 
entlang des Oberrheins sowie vom Ruhrgebiet in 
Richtung Hannover und von dort entlang der ICE-
Strecke über Kassel in Richtung Frankfurt. 

Nahezu alle anderen deutschen Regionen haben 
klar überdurchschnittliche Erreichbarkeitspoten­
tiale mit der Bahn. Die niedrigsten Werte sind in 
Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern 
und entlang der Grenze zu Polen vorzufinden. 
Hier können einzelne Regionen auch unter dem 
europäischen Durchschnitt liegen. Klar un­
ter dem Durchschnitt liegen die Regionen auf 
der iberischen Halbinsel, in Süditalien sowie in 
Ost- und Nordeuropa. Die räumlichen Muster 
in Deutschland und auch in Frankreich zeigen 
deutlich, wie Investitionen in den Hochgeschwin­
digkeitsverkehr der Eisenbahn die Zonen hoher 
Erreichbarkeit von den Kernregionen weg weit 
ausdehnen können. 

Das multimodale Erreichbarkeitspotential (Abb. 
6), bei dem Straßen-, Bahn- und Flugerreichbar­
keit zusammengefasst werden, zeigt ein anderes 
Bild von Zentrum und Peripherie in Europa. Regi­
onen mit den wichtigsten internationalen Flughä­
fen und benachbarte Regionen haben die höchste 
Erreichbarkeit; dies gilt auch für Länder mit nied­
rigen Werten für Straßen- und Bahnerreichbar­
keit. Disparitäten der Erreichbarkeit treten nun 
auch innerhalb der einzelnen Länder deutlicher 
hervor. Es wird aber auch sichtbar, dass Regio­
nen ohne gute Flugerreichbarkeit, insbesondere 
in Frankreich, durch gute Erreichbarkeit anderer 
Verkehrsmittel kompensiert werden können. 

In Deutschland haben die Regionen um die 
Flughäfen von Köln/Bonn, Düsseldorf, Frank­
furt, Stuttgart, München, Nürnberg, Hannover, 
Hamburg und auch Berlin und Leipzig klar über 
dem europäischen Durchschnitt liegende multi­
modale Erreichbarkeitspotentiale. Unterdurch­
schnittliche Werte haben viele Regionen in den 
neuen Bundesländern, am niedrigsten sind sie in 
Mecklenburg-Vorpommern. Auffällig ist auch ein 
Korridor unterdurchschnittlicher Erreichbarkeit 
entlang der früheren innerdeutschen Grenze, der 
durch weite Entfernungen zu den internationa­
len Flughäfen und mangelnde Integration in die 
Hochgeschwindigkeitsbahnangebote verursacht 
wird. 
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Erreichbarkeit ist jedoch nicht statisch, son­
dern verändert sich durch Infrastrukturausbau 
und Veränderungen im Verkehrsangebot. In 
ESPON TRACC wurden die Veränderungen der 
Erreichbarkeitspotentiale für die verschiede­
nen Verkehrsmittel für das Jahrzehnt zwischen 
2001 und 2011 ermittelt. In den Regionen am 
Rande Europas sind die relativen Zuwächse der 
Eisenbahnerreichbarkeit am höchsten, da hier 
ausgehend von niedrigen Niveaus schon klei­
nere Reisezeitverbesserungen große relative 
Effekte bewirken können (Abbildung 7). 

In Deutschland bewirkten die Aus- und Neubau­
maßnahmen der Bahn im letzten Jahrzehnt auf­
grund des hohen Ausgangsniveaus nur relativ 
geringe Steigerungen der Erreichbarkeit. Trotz­
dem sind die Effekte räumlich deutlich ablesbar, 
wie bei der vor über einem Jahrzehnt eröffneten 
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Köln 
und Frankfurt. Die Veränderung des multimo­
dalen Erreichbarkeitspotentials wurde in vielen 
osteuropäischen Regionen durch eine Zunahme 
des Angebots an Flugverbindungen verbessert, 
in Deutschland und in Frankreich, Spanien und 
anderen westeuropäischen Ländern eher durch 
Verbesserungen im Bahnverkehr (Abbildung 8). 

Einen anderen Zugang zur Rolle von Erreich­
barkeit für räumliche Entwicklung zeigen die 
Abbildungen 9 und 10. In den Karten wird die 
internationale Konnektivität der größeren Städ­
te in Europa visualisiert, d.h. es wird jeweils 
für ein Städtepaar aus verschiedenen Ländern 
mit einer farbigen Linie angezeigt, ob und wie 
weit die Reisezeit zwischen ihnen unter fünf 
Stunden liegt. Die Karten zeigen so, in welchen 
Räumen Europas das Verkehrssystem Koope­
rationen zwischen Städten, ihren Einwohnern 
und wirtschaftlichen Akteuren aufgrund niedri­
gerer Reisezeiten erleichtert und wo nicht. Die 
deutschen, insbesondere die westdeutschen 
Städte haben hierbei die höchste Konnektivi­
tät. Bei Nutzung der Bahn sind insbesondere 
die potentiellen Verflechtungen in die Benelux-
Länder, nach Frankreich und in die Schweiz 
sehr zahlreich (Abbildung 9). Deutlich weniger 
oft sind Reisezeiten unterhalb von fünf Stunden 
mit Städten in den östlichen Nachbarländern 
vorzufinden. 

Bei Nutzung des Flugzeugs verschieben sich 
die möglichen Verbindungen deutlich auf weiter 
entfernt liegende Städte (Abbildung 10). Auch 
hier haben die deutschen Städte aufgrund der 
zentralen Lage in Europa und der guten Flug­
erreichbarkeit eine vergleichsweise hohe Zahl 
erreichbarer europäischer Städte innerhalb der 
vorgegebenen maximalen Reisezeiten. 

Die europäischen Erreichbarkeitsmuster im 
Güterverkehr werden durch drei wesentliche 
Faktoren bestimmt, die geographische Lage, 
die Verfügbarkeit hochwertiger Infrastrukturen 
und die Wirtschaftskraft der Regionen. Logis­
tikaktivitäten folgen tendenziell der Konzentra­
tion von Bevölkerung und Wirtschaft. Die beste 
Einbindung in die Güterverkehrsnetze besteht 
entlang der Nordsee. Hier liegen die größten 
Containerhäfen Europas, welche durch ein 
dichtes Autobahnnetz, zahlreiche intermodale 
Güterverkehrszentren im weiteren Hinterland 
sowie wichtige Binnenwasserstraßen ergänzt 
werden. Der Mittelmeerraum hat zwar auch 
größere Containerhäfen an den Küsten, verfügt 
aber nur über ein weniger dicht ausgebautes 
Autobahnnetz und deutlich weniger leistungs­
starke Güterverkehrszentren. 

Die überragende Bedeutung von intermodalen 
Umschlagterminals wird aus einem Vergleich 
der Abbildungen 11 und 12 deutlich. Beide Ab­
bildungen stellen das Erreichbarkeitspotential 
im Güterverkehr der Bahn dar, wobei gene­
ralisierte Transportkosten als Raumüberwin­
dungswiderstand und das regionale Bruttoin­
landsprodukt als Zielgröße gewählt wurden. 
Abbildung 11 zeigt das Erreichbarkeitspotential 
für den Massengutverkehr mit dem traditionel­
len Kern-Peripherie-Muster, d.h. guten Wer­
ten in den Benelux-Ländern, Nordfrankeichs 
und im Westen Deutschlands und von dort 
abnehmenden Erreichbarkeitspotentialen zu 
den Ländern am Rande Europas. Vollkommen 
anders ist das räumliche Muster, wenn der 
Containerverkehr der Bahn betrachtet wird. 
Für das Erreichbarkeitspotential einer Region 
ist dabei entscheidend, ob leistungsfähige Um­
schlagterminals in der Region oder in der Nähe 
vorhanden sind. 

Falls Lkw-basierte Zubringerdienste erforderlich 
sind, fällt das Erreichbarkeitspotential schnell 
beträchtlich ab. Die höchsten Erreichbarkeits­
potentiale sind zwar wiederum im schon beim 
Massengutverkehr gut dastehenden Gebiet zu 
verzeichnen, allerdings ist dies auf deutlich we­
niger Einzelregionen und Korridore beschränkt. 
In Deutschland weist insbesondere der Rhein­
korridor mit die besten Erreichbarkeitspotenti­
ale in Europa auf. Daneben liegende Regionen 
fallen aber schnell in weniger gute Kategorien 
ab. In Deutschland ergibt sich, ähnlich wie in 
fast allen Ländern Europas, ein Muster von 
(sehr) guten Erreichbarkeitspotentialen bis hin 
zu weit unterdurchschnittlichen Verhältnissen. 
Letztere befinden sich überwiegend in den Be­
reichen zwischen den größeren Agglomerati­
onsräumen. 
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Erreichbarkeitspotential Eisenbahn (Container) zum Bruttoinlandsprodukt (ESPON TRACC, 2013,105)
 

Erreichbarkeitspotential 
Eisenbahn (Massen
güter) zum Brutto
inlandsprodukt, 2011 
Durchschnitt 
aller Regionen = 100 

    0,0   25,0
 
-


  25,1 -   50,0


  50,1 -   75,0


  75,1 - 100,0


100,1 - 125,0
 

125,1 - 150,0
 

150,1 - 175,0
 

175,1 - 200,0
 

> 200,1 

ESPON TRACC, 2012 
TRT, 2012 
Quellen: 
TRUST Accessibilty Model 
(TRT), 2012 
Road/Rail Network: 
TransTools, 2005 
GDP regional data: 
ESPON data, 2005/2006 
TransTools data, 2005 
Statistical Offices data 

Helsinki 

Oslo 
Stockholm Tallinn 

Riga 

København Vilnius 
Minsk 

Dublin 

Warszawa BerlinAmsterdam Kyiv
London 

Bruxelles/Brussel 

Praha 
Luxembourg 

Paris 
KishinevBratislava 

Wien 

BudapestVaduz Bern 

Ljubljana 

Zagreb Beograd 
Bucuresti 

Madrid 
0 250 500 

km 

Roma 

Skopje 

Tirana 

Sofiya 

Sarajevo 

Podgorica 

Abbildung 11. 
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Erreichbarkeit im regionalen Kontext 

Zahlreiche Erreichbarkeitsindikatoren wurden 
in ESPON TRACC für den regionalen Kontext 
implementiert. Hierzu zählen beispielsweise 
der Zugang zu höherwertigen Verkehrsin­
frastrukturen, die Verfügbarkeit städtischer 
Funktionen oder auch nationale Erreichbar­
keitspotentiale, die für alle Regionen Europas 
bestimmt wurden. Daneben wurden in sieben 
Fallstudien noch detailliertere Erreichbarkeit­
sindikatoren auf der Ebene von Gemeinden 
sowohl für den Pkw-Verkehr also auch für den 
Öffentlichen Verkehr berechnet. Es wurden 
zum einen traditionelle Erreichbarkeitsindika­
toren wie die Reisezeit zum nächsten Zentralen 
Ort, die Verfügbarkeit von Arbeitsplätzen inner­
halb zumutbarer Pendlerdistanzen oder das Er­
reichbarkeitspotential berechnet. Andererseits 
wurde die Erreichbarkeit von Einrichtungen 
der Daseinsvorsorge (Hausärzte, Krankenhäu­
ser, weiterführende Schulen) in den Fallstudi­
enregionen bestimmt. 

Die Analysen von ESPON TRACC zeigen, dass 
die lokalen und regionalen Erreichbarkeiten nur 
relativ wenig von der überregionalen Erreich­
barkeit abhängig sind. Die lokalen und regio­
nalen Bedingungen sind weitaus wichtiger für 
diesen Bereich der alltäglichen Lebensquali­
tät der Bevölkerung als die großräumige Lage 
und die europäische oder globale Erreichbar­
keit. Allerdings bestehen auch im regionalen 
Kontext große Gegensätze der Erreichbarkeit 
zwischen Stadt und Land. Zwar gibt es nahe­
zu überall noch eine Mindestausstattung an 
erreichbaren Angeboten, die Wahlmöglichkeit 
zwischen verschiedenen Alternativen ist in 
ländlichen Räumen jedoch häufig nicht gege­
ben. Innere Peripherien treten so in allen ana­
lysierten Regionen auf. Die ungleichmäßigen 
Erreichbarkeitsverhältnisse sind besonders 
groß beim Öffentlichen Verkehr, der im lokalen 
und regionalen Kontext nur in einigen Agglome­
rationsräumen Erreichbarkeiten wie der Pkw 
bieten kann. 

Eine der Fallstudien lag mit dem Freistaat Bay­
ern in Deutschland. Abbildungen 13 und 14 
zeigen mit der Anzahl der Gymnasien, die in­
nerhalb von 30 Minuten Reisezeit mit dem Pkw 
bzw. dem Öffentlichen Verkehr erreichbar sind, 
beispielhaft die regionalen Muster für einen 
ausgewählten Bereich der Daseinsvorsorge. 

Mit dem Pkw stellt sich die Erreichbarkeit weit­
gehend als gut dar. In den Verdichtungsräu­
men Bayerns stehen überall mindestens fünf 
Gymnasien zur Auswahl, in den Kommunen der 
Metropolregionen von München und Nürnberg/ 
Fürth sogar deutlich mehr als zwanzig. Selbst in 
ländlichen Regionen kann zwischen zwei oder 
drei Gymnasien gewählt werden, nur für weni­
ge Gemeinden besteht keine Wahlmöglichkeit. 

Ein völlig anderes, niedrigeres Auswahlniveau 
besteht, wenn man, wie bei Schülern anzuneh­
men, auf den Öffentlichen Verkehr angewiesen 
ist. Das Erreichbarkeitsniveau in den Agglome­
rationsräumen ist nach wie vor hoch, jedoch 
reduziert sich die Auswahl außerhalb dieser 
Bereiche stark. Von vielen ländlichen Gemein­
den aus ist überhaupt kein Gymnasium inner­
halb einer halben Stunde Reisezeit mit dem 
Öffentlichen Verkehr zu erreichen. 
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Abbildung 13. 
Zahl innerhalb von 30 Minuten Pkw-Reisezeit erreichbarer Gymnasien in Bayern (ESPON TRACC, 2013, 157)
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Abbildung 14. 
Zahl innerhalb von 30 Minuten ÖV-Reisezeit erreichbarer Gymnasien in Bayern (ESPON TRACC, 2013, 157)
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Erreichbarkeit und regionale Entwicklung 

In ESPON TRACC wurden zum Verhältnis von 
Erreichbarkeit und regionaler Entwicklung eine 
Reihe von Szenarien mit dem regionalökonomi­
schen Simulationsmodell SASI analysiert. Das 
Modell prognostiziert die sozio-ökonomische 
Entwicklung der Regionen Europas als Funk­
tion von allgemeiner Wirtschaftsentwicklung, 
technischem Fortschritt, Ausbau der Verkehrs­
infrastruktur sowie weiteren raumbezogenen 
Strategien. In TRACC wurden eine Reihe sehr 
schematischer Verkehrspolitiken analysiert, die 
jeweils mit Wachstum, Kohäsion und Nachhal­
tigkeit auf unterschiedliche Ziele der Europäi­
schen Union ausgerichtet waren (s. Tabelle). 

So wurde angenommen, dass in einem Refe­
renzszenario die europäischen Verkehrsnetze 
nur bis zum Jahr 2021 wie geplant ausgebaut 
werden und es ansonsten nur moderate Ver­
besserungen des Verkehrssystems mit leichten 
Reisezeitverkürzungen gibt. Die verkehrspoli­
tische Annahme für das Wachstumsszenario 
ist ein Ausbau der europäischen Verkehrsnet­
ze und große Verkehrssystemverbesserungen 
nach 2021 in den alten EU-Mitgliedsländern 
(EU15, als Annäherung für das Prinzip der Stär­
kung der Starken), aber keine Entwicklung in 
den neuen EU-Mitgliedsländern (EU12). In dem 
auf Kohäsion orientierten Szenario ist es genau 
umgekehrt. Im Nachhaltigkeitsszenario wird 
überall die Eisenbahninfrastruktur ausgebaut, 
Straßen- und Luftverkehr werden mit Umwelt­
abgaben belegt. 

Die Ergebnisse der Szenarien sind in Abbildung 
15 für einige Schlüsselindikatoren für EU15 (alte 
Mitgliedsländer) und EU12 (neue Mitgliedslän­
der) aggregiert als Entwicklung über die Zeit dar­
gestellt. Jede Linie repräsentiert ein Szenario. 
Die Verkehrsinfrastrukturinvestitionen haben 

bei der Erreichbarkeit eine kontinuierliche Stei­
gerung seit den 1980er Jahren bewirkt, die sich 
zukünftig, wenn auch vermindert fortsetzen 
wird. Die Infrastrukturszenarien TA und TB be­
wirken eine moderate zusätzliche Steigerung, 
während Verkehrskostenzuwächse wie im 
Szenario TC einen klar negativen Effekt auf die 
Erreichbarkeit haben. Die Effekte sind absolut 
gesehen stärker in EU15 als in EU12. 

Die durchschnittliche Entwicklung des Bruttoin­
landsprodukts pro Kopf wächst, relativ gese­
hen, in EU12 stärker als in EU15, in absoluten 
Steigerungen gemessen ist es aber umgekehrt. 
Es wird bestätigt, dass die negativen wirtschaft­
lichen Effekte der durch Kostenpolitiken bewirk­
ten Erreichbarkeitsreduktionen stärker sind als 
die durch Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen be­
wirkten positiven Wirkungen. Die Trajektorien 
der Szenarien TA und TB werden jeweils vom 
Referenzszenario verdeckt. 

Ein Maß zur Messung der Kohäsionseffekte 
zeigt Abbildung 15 (unten links) mit dem häufig 
von der Europäischen Kommission benutzten 
Variationskoeffizienten. Je höher dessen Wert 
ist, desto höher sind die regionalen Disparitäten. 
Seit den 1980er Jahren ist ein deutlicher Konver­
genztrend bezogen auf Erreichbarkeit und Brut­
toinlandsprodukt pro Einwohner feststellbar. 
Dieser setzt sich nach den SASI-Ergebnissen 
auch in Zukunft, wenn auch langsamer fort. Er­
reichbarkeit ist gleichmäßiger über die Regi­
onen verteilt als das Bruttoinlandsprodukt pro 
Einwohner. Während der Infrastrukturausbau in 
EU12 die Konvergenz leicht verstärkt, bewirken 
die Verkehrskostensteigerungen des Szenarios 
TC wieder stärker werdende Disparitäten. 

Eine Nachhaltigkeitsdimension der Szenarien 
zeigt Abbildung 15 (unten rechts) mit den CO2­
Emissionen des Verkehrs. Es wird deutlich, dass 

ESPON TRACC Szenarien 

Szenario 
Länder 

Entwicklung der Ver­
kehrsnetze 

Infrastrukturelle Systemverbesserung 

(Reisezeitverkürzung mit jeweiligem Faktor) 

Code Name 2026 2031 2041 2051 

00 Referenz Alle Nichts nach 2021 0.99 0.98 0.96 0.94 

TA Wachstum 
EU15 TEN-V nach 2021 0.90 0.85 0.75 0.65 

EU12 Nichts nach 2021 0.99 0.98 0.96 0.94 

TB Kohäsion 
EU15 Nichts nach 2021 0.99 0.98 0.96 0.94 

EU12 TEN-V nach 2021 0.90 0.85 0.75 0.65 

TC 
Nach­
haltigkeit 

Alle 

TEN-V Bahn nach 2021 

Umweltabgaben für 
Straßen- und Luft­
verkehr 

Bahn: 0.90 

Straße: 0.99 

Bahn: 0.85 

Straße: 0.98 

Bahn: 0.75 

Straße: 0.96 

Bahn: 0.65 

Straße: 0.94 
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 Abbildung 15.
 
Vergleich von Szenarioergebnissen für EU15 und EU12 (ESPON TRACC, 2013, 222-229)
 

nach den Steigerungen seit den 1980er Jahren 
und der mit der Wirtschaftskrise einhergehen­
den Trendwende die zukünftigen Reduktionen 
bei den getroffenen Annahmen zur Verkehrs­
nachfrage und dem Einsatz erneuerbarer 
Energien im Verkehr nicht ausreichen, die am­
bitionierten Ziele der Europäischen Union zur 
Senkung der Treibhausgasemissionen des Ver­
kehrs um 60 Prozent gegenüber 1990 vermutlich 
nicht erreicht werden. Das Diagramm informiert 
auch über den möglichen Beitrag der Erreich­
barkeit zur Erreichung der Reduktionsziele. 
Während Infrastruktur- und Effizienzverbesse­
rungen kaum erkennbare Wirkungen haben, 
können verkehrskostenbezogene Maßnahmen 
wie im Szenario TC einen durchaus beachtli­
chen Beitrag leisten. 

Die ESPON TRACC Analysen zum Verhältnis von 
Erreichbarkeit und regionaler Entwicklung zei­
gen, dass gute Erreichbarkeit häufig eine Vor­
aussetzung für wirtschaftliche Entwicklung ist. 
Regionen mit gutem Zugang für Zulieferer und 
zu Märkten sind ceteris paribus erfolgreicher 
als periphere oder isolierte Regionen. Aller­
dings haben weitere Zuwächse in Regionen mit 
schon hoher Erreichbarkeit häufig nur geringe 
Effekte, während Verbesserungen für periphere 
Regionen signifikante Wirkungen auf das rela­
tive Wirtschaftswachstum haben können. Eine 
Verringerung der Erreichbarkeit durch höhere 
Benzinpreise oder Umweltsteuern würde die Er­
reichbarkeit zentraler Regionen mehr reduzieren 
als die von peripheren Regionen, die Auswirkun­
gen auf die wirtschaftliche Entwicklung wären 

aber umgekehrt. Verbesserungen der Verkehrs­
infrastruktur, sogar wenn sie nur für die Bahn 
implementiert würden, hätten wenig Auswirkun­
gen auf den Energieverbrauch und die Treibh­
ausgasemissionen des Verkehrs, wenn sie nicht 
gleichzeitig von Preispolitiken zur Verteuerung 
des Straßen- und Luftverkehrs begleitet würden. 

Weitere ESPON-Projekte 

ESPON TRACC war das zentrale Projekt zur 
Erreichbarkeit. Daneben wurde das Thema 
Verkehr und Erreichbarkeit auch in anderen 
Projekten behandelt. Zumeist standen dort aber 
vorwiegend andere Aspekte im Vordergrund. Ei­
nen besonderen Bezug zum Thema haben zwei 
weitere ESPON-Projekte: 

•	 ESPON ADES - Airports as Drivers of Econo­
mic Success in Peripheral Regions analysierte 
anhand dreier Fallstudien in Finnland, Italien 
und Griechenland die verschiedenen Mög­
lichkeiten, untergenutzte Flughäfen sinnvoll in 
regionale Entwicklung einzubeziehen. 

•	 Im übergreifenden ESPON-Szenario-Projekt 
ET2050 - Territorial Scenarios and Visions for 
Europe spielt die räumliche Orientierung der 
Verkehrsinfrastrukturpolitik eine wichtige Rol­
le bei der Definition von Szenarien. ET2050 wird 
erst im Laufe des Jahres 2014 abgeschlossen. 

Die Zwischen- und Endberichte dieser Projek­
te sind auf der ESPON-Website verfügbar oder 
werden im Laufe des Jahres 2014 veröffentlicht. 
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3 Vergleichbare deutsche Untersuchungen 

In Deutschland gibt es eine lange Tradition der 
Erreichbarkeitsmodellierung. Für deutschland­
weite Analysen von Erreichbarkeit ist vor al­
lem das Erreichbarkeitsmodell des heutigen 
Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und Raumfor­
schung (BBSR) zu nennen. Dieses Modell hat 
sich in den letzten Jahrzehnten zu einem um­
fassenden Werkzeug zur Analyse unterschied­
lichster Fragen mit verschiedenen räumlichen 
Auflösungen entwickelt (vgl. z.B. Lutter u.a. 
1993; Spangenberg und Pütz 2002; BBR 2000; 
2005; Schlömer und Pütz 2011; BBSR 2012). Eine 
detaillierte Abbildung der Verkehrsnetze und 
insbesondere ein umfassender Datensatz an 
Zielaktivitäten erlauben die Berechnung unter­
schiedlichster Erreichbarkeitsindikatoren aller 
in ESPON TRACC definierten Grundtypen. 

In politischen Dokumenten wie den Raumord­
nungsberichten werden davon aber überwie­
gend Reiseaufwandsindikatoren in Form von 
kürzesten Reisezeiten zu ausgewählten Zielen 
benutzt. Erreichbarkeitsindikatoren werden 
vom BBSR auch zur raumstrukturellen Gliede­
rung der Bundesrepublik genutzt. Beispielswei­
se wurden die Raumtypen 2010 neben Besie­
delungsindikatoren auf der Basis der innerhalb 
von zwei Stunden erreichbaren Tagesbevölke­
rung für die etwa 4.800 Gemeindeverbände in 
Deutschland bestimmt. 

Das BBSR-Erreichbarkeitsmodell zeigt einer­
seits die klaren räumlichen Disparitäten an Er­
reichbarkeit in Deutschland auf, beispielsweise 
der ziemlich ungleiche Zugang zu Agglome­
rationszentren oder Flughäfen mit besonders 
langen Reisezeiten von Grenzregionen und 
einigen zwischenliegenden Regionen. Auf der 
anderen Seite wird noch ein relativ guter und 
ausgeglichener Zugang zu Einrichtungen der 
Daseinsvorsorge wie Krankenhäusern konsta­
tiert. Im Hinblick auf die Erreichbarkeit von Ein­
richtungen der Daseinsvorsorge wird aber auch 
gezeigt, dass einige Regionen stark von einer 
einzigen Einrichtung abhängen und sich die 
Erreichbarkeitsverhältnisse für bestimmte Re­
gionen deutlich verschlechtern würden, wenn 
einzelne Einrichtungen geschlossen werden 
müssten. 

Ein zweiter Themenkomplex von Erreichbar­
keitsstudien ist die Erreichbarkeit von Zentralen 
Orten. Für Orte höherer Zentralität ist dies bun­
desweit vom BBSR-Modell analysiert worden 
(BBSR 2012). Für die Landesplanungsbehörden 
einzelner Bundesländer sind im Rahmen von 
Revisionen der Zentrale-Orte-Systeme detail­

liertere Analysen durchgeführt worden, die 
auch Grundzentren und andere Verkehrsmittel 
umfassen. Für Mecklenburg-Vorpommern lie­
gen Studien zur Erreichbarkeit der Zentralen 
Orte für den Pkw (IVV 2009) und für den Öffent­
lichen Verkehr sowie für Fahrrad und Pedelec 
vor (Schwarze und Spiekermann 2013). Für Bay­
ern wurden mittels Erreichbarkeitsanalysen für 
die Zentralen Orte die Verflechtungsbereiche 
und deren Tragfähigkeit ermittelt (Spiekermann 
2011). Die räumliche Verteilung der Zentralen 
Orte in Kombination mit dem Verkehrssystem 
führen zu weitgehend guten Erreichbarkeits­
bedingungen bezüglich dieser Ziele auch von 
ländlichen Bereichen aus. Allerdings zeigen 
sich bei der Erschließung durch den Öffentli­
chen Verkehr deutliche Defizite in den Tages­
randbereichen und an Wochenenden. 

In den letzten Jahren kommt der Frage der Er­
reichbarkeit bei der regionalen Daseinsvorsor­
geausstattung eine größere Bedeutung zu. Ne­
ben den bundesweiten, zuvor schon erwähnten 
Analysen des BBSR gibt es eine Reihe von 
umsetzungsorientierten Studien im Kontext der 
Daseinsvorsorgeplanung, die zumeist mit ein­
zelnen Bundesländern oder kleineren Regionen 
befasst sind: 

•	 Die Erreichbarkeit von Daseinsvorsorgean-
geboten der Grundversorgung (Grundschulen 
und Schulen der Sekundarstufe 1, Hausärzte, 
Zahnärzte, Apotheken, Post, Bank und Poli­
zei) als auch der höherwertigen Versorgung 
(Gymnasien, Krankenhäuser, Finanzämter und 
Agenturen für Arbeit) wurden mit einem räum­
lich detaillierten Erreichbarkeitsmodell für den 
gesamten Freistaat Bayern analysiert (Schür­
mann/Spiekermann 2010). Bei insgesamt rela­
tiv guter Erreichbarkeit zu den Angeboten der 
Grundversorgung, gemessen als Reisezeit zur 
nächsten Einrichtung, ergeben sich deutliche 
Unterschiede in der Zugänglichkeit von höher­
wertigen Angeboten. Der Reiseaufwand von 
ländlichen Räumen ist insbesondere mit dem 
Öffentlichen Verkehr weitaus größer als der in 
städtischen Gebieten. 

•	 Im Rahmen der Modellvorhaben zur Raum-
ordnung (MORO) zur Entwicklung von Regi­
onalstrategien zur Daseinsvorsorge kommt 
der Analyse der Erreichbarkeitsverhältnisse 
und deren Veränderung im Rahmen von regi­
onalen Anpassungsstrategien eine besondere 
Aufmerksamkeit zu (Gutsche u.a. 2009; Fah­
renkrug u.a. 2010). Im laufenden Aktionspro­
gramm „Regionale Daseinsvorsorge“ werden 
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für 21 Modellregionen unter Nutzung sehr 
detaillierter Informationen zu Verkehrsan­
geboten und Standorten nicht nur Pkw- und 
ÖV-Erreichbarkeiten, sondern auch solche 
für Fußgänger und Radfahrer auf der räumli­
chen Ebene von 1 ha großen Rasterzellen und 
Ortsteilen analysiert (BMVBS 2013; Schwarze/ 
Spiekermann 2014). 

•	 Für die Region Oberlausitz-Niederschlesien in 
Sachsen ist im Rahmen der mitteldeutschen 
Demografiepartnerschaft die Erreichbarkeit 
im Bildungs- und Gesundheitswesen sowie 
die von Arbeitsplätzen für den Pkw und den 
ÖV auf der räumlichen Ebene von Gemeinden 
analysiert worden (PTV 2013). 

•	 Am Johann Heinrich von Thünen-Institut 
wurde die Pkw-Erreichbarkeit von Dienstleis­
tungen der Grundversorgung bundesweit am 
Beispiel der etwa 22.000 Apotheken und etwa 
14.000 Tankstellen ermittelt (Neumann 2012; 
2013). Die Erreichbarkeitsmodellierung wurde 
auf der Basis von quadratischen Rasterzellen 
von 250 m Kantenlänge durchgeführt. 

Zudem gibt es eine Vielzahl an Erreichbarkeits­
analysen im stadtregionalen Kontext, die hier 
nur beispielhaft genannt werden können. Im Er­
reichbarkeitsatlas der Metropolregion München 
werden deren inter- und intraregionale Erreich­
barkeitsbedingungen dargestellt (Wulfhorst u.a. 
2012). Schürmann und Spiekermann (2011) ana­
lysierten die sich innerhalb von zwei Jahrzehn­
ten ändernden Erreichbarkeitsmuster von vier 
deutschen Stadtregionen, um den Einfluss neuer 
Verkehrsinfrastrukturen auf Bodenwerte, Sied­
lungsflächen, Bevölkerung, Arbeitsplätze und 
Pendlerverflechtungen zu ermitteln. 

Werden die deutschen Studien mit den Erreich­
barkeitsstudien von ESPON verglichen, lassen 
sich viele Gemeinsamkeiten in methodischer und 
sachlicher Hinsicht feststellen. Die drei Grund­
typen von Erreichbarkeitsindikatoren werden 
auch in den deutschen Studien verwandt, wobei 
aufgrund der Praxisnähe einiger Analysen, wie 
z.B. in den MORO-Analysen zur Daseinsvorsor­
ge, häufig mit Reisezeitindikatoren einfach zu 
kommunizierende Größen gewählt werden. Ver­
gleichbar ist auch die vermehrte Nutzung von 
Einrichtungen der Daseinsvorsorge als Zielgrö­
ßen der Erreichbarkeitsanalysen, um den all­
täglichen Lebensbedingungen der Bevölkerung 
gerecht zu werden und mögliche Beeinträchti­
gungen hierzu analytisch vorwegzunehmen. Ver­
gleichbar sind ebenfalls die raumstrukturellen 
Ergebnisse, insbesondere die Hinweise auf die 
großen Erreichbarkeitsverhältnisse in verschie­
denen Teilräumen. 

In deutschen Erreichbarkeitsanalysen werden 
eher selten europäische oder globale Erreich­
barkeitsaspekte einbezogen. Hier kommt ESPON 
eine wichtige Rolle zu. Die in ESPON TRACC be­
rechneten europäischen und globalen Erreich­
barkeitsindikatoren für den Personen- und den 
Güterverkehr sind einerseits geeignet, einen 
Teilaspekt der regionalen Wettbewerbsfähigkeit 
zu umschreiben. Andererseits erlauben sie eine 
Abschätzung von Kontakt- und Kooperations­
möglichkeiten, die durch das Verkehrssystem 
hergestellt werden. 

Generell lassen sich Trends in der Erreichbar­
keitsmodellierung zu einer höheren räumlichen 
Auflösung auch für größere Gebiete, zu dich­
teren Verkehrsnetzen bis hin zur Einbeziehung 
sämtlicher Straßen und Wege, zur Nutzung digi­
taler Fahrplaninformationen bis hin zu fahrplan­
genauen Simulationen (Erreichbarkeit bestimm­
ter Ziele zu bestimmten Terminen) feststellen. 
Aufgrund des hohen Datenaufwands ist dieser 
Detailierungstrend zunächst bei räumlich be­
grenzten Studien anzutreffen. In Deutschland 
sind aber auch schon ganze Bundesländer mit 
kompletten Straßen- und Wegenetzen kleinräu­
mig modelliert worden, ESPON TRACC ging mit 
den regionalen Fallstudien in dieselbe Richtung. 
Aufgrund der zu erwartenden Verbesserung in 
der europaweiten Verfügbarkeit räumlich detail­
lierter Inputdaten können zukünftig von ESPON 
mit hohem räumlichem Detail durchgeführte Er­
reichbarkeitsanalysen für ganz Europa erwartet 
werden. 

Bedeutung für die deutsche Raumpolitik 

Erreichbarkeit ist ein maßgeblicher Indikator zur 
Definition des planerisch und gesellschaftspoli­
tisch wesentlichen, aber in einer pluralistischen 
Gesellschaft kaum definierbaren Kriteriums „Le­
bensqualität“. Diese lässt sich implizit beschrei­
ben als Produkt aus der Ausstattung zentraler 
Orte mit Einrichtungen, die ihrer hierarchischen 
Bedeutung entsprechen, und einer definierten 
Erreichbarkeit aus benachbarten Orten der glei­
chen Hierarchiestufe oder zugehörigen Orten 
vor- oder nachgeordneter Hierarchiestufen. Die 
Zielgrößen für die Reisedauer zwischen den zen­
tralen Orten werden dabei wissenschaftlich ab­
geleitet und politisch gesetzt. Kann ein Bundes­
bürger bestimmte zentralörtliche Einrichtungen 
(z.B. ein Krankenhaus einer dem Krankheitsbild 
entsprechenden spezifischen Spezialisierungs­
stufe) in einer für „gesellschaftlich vereinbar“ 
gehaltenen Zeit erreichen, ist dies „Lebens­
qualität“. Die Sicherstellung gleichwertiger Le­
bensverhältnisse ist explizite Leitvorstellung der 
deutschen Raumordnung, wobei insbesondere 
auf die Erreichbarkeit von Einrichtungen und 
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Angeboten der Grundversorgung zur Sicherung 
von Chancengerechtigkeit in den Teilräumen 
hingewiesen wird. 

Die vom BMVBS für die Fernstraßenplanung 
des Bundes und der Länder bekanntgegebenen 
„Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung 
- RIN“ (FGSV 2008) benutzen diese Leitvorstel­
lung zur Herstellung gleichwertiger Lebensver­
hältnisse in allen Teilräumen der Bundesrepub­
lik. Die RIN greifen „die Ziele der Raumordnung 
und Landesplanung für die Erreichbarkeit der 
zentralen Orte auf und leiten die funktionale 
Gliederung der Verkehrsnetze aus der zent­
ralörtlichen Gliederung ab. Dadurch werden auf 
der Ebene der konzeptionellen Verkehrsnetzge­
staltung die Zielvorgaben für die Entwicklung 
der Verkehrssysteme auf einem einheitlichen 
raumordnerischen Ansatz aufgebaut und eine 
aufeinander abgestimmte Verkehrsnetzent­
wicklung erreicht“ (FGSV 2008, 5). Somit führen 
die RIN als das zentrale Regelwerk im Verkehrs­
wesen Erreichbarkeitsbedingungen in alle Be­
reiche der Planung des Personenverkehrs und 
des Verkehrswegebaus ein. 

Aus den Verbindungsbedeutungen im System 
der Zentralen Orte leiten sich sogenannte „Ver­
bindungsfunktionsstufen“ als Grundlage für die 
hierarchische und funktionale Gliederung der 
Verkehrsnetze ab. Aus den Verbindungsfunkti­
onsstufen ergeben sich für die Netzelemente 
des jeweiligen Verkehrssystems unter Einbe­
ziehung von Bedeutungs-, Lage- und Umfeldkri­
terien sogenannte „Kategoriegruppen“, die die 
Grundlage für die Dimensionierung und Ausle­
gung der Verkehrswege bilden. Auf diese Weise 
entsteht über das Element der Erreichbarkeit 
die Verknüpfung von raumordnerischen Zielka­
tegorien mit den Zielkategorien zur Dimensio­
nierung der Verkehrswege. 

Die RIN liefern weiterhin für die Planung des Per­
sonenverkehrs „verbindungsbezogene Kenn­
größen“ zur Analyse und Bewertung des Ver­
kehrsangebots aus Sicht des Nutzers. Die rele­
vanten Kriterien der Angebotsqualität für Ver­
bindungen sind Zeitaufwand, Kosten, Direktheit, 
zeitliche Verfügbarkeit, Zuverlässigkeit, Sicher­
heit und Komfort (vgl. FGSV 2008, 29) Allerdings 
bietet die RIN nur für die Kriterien Zeitaufwand, 
Direktheit und Sicherheit Kenngrößen in Form 
von Qualitätsstufen für den modalen bzw. inter­
modalen Vergleich. 

In der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) 
als Investitionsstrategie der Bundesregierung 
für die Verkehrswegeinfrastruktur der Verkehrs­
träger Schiene, Straße, Wasserstraße werden 

im Rahmen der Nutzen-Kosten-Bewertung 
gewünschter Maßnahmen projektbezogene 
Erreichbarkeitsverbesserungen über das Kri­
terium „Verbesserung der Erreichbarkeit von 
Fahrzielen“ erfasst. „Zeitersparnisse im Sinne 
von Reisezeitverkürzungen ergeben sich als 
Folge von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen 
dann, wenn die erwartete Verkehrsnachfrage 
im Planfall mit geringerem Zeitaufwand ab­
gewickelt werden kann als im Vergleichsfall“ 
(Birn u.a., 73). Diese für die früheren Bundes­
verkehrswegeplanungen und für im Aufbau be­
findliche Verkehrsnetze plausible Kenngröße, 
der im Rahmen der Nutzenerfassung im Krite­
rienvergleich eine dominante Rolle zukommt, 
wird heute bei Bewertungsaufgaben in „reifen“ 
Netzen zunehmend fragwürdig. Hier stehen für 
die Nutzer eher Fragen der Verlässlichkeit und 
der „nahtlosen Tür-zu-Tür“-Bedienung im Vor­
dergrund. Hinzu kommen die Anforderungen der 
klima- bzw. umweltverträglichen Gestaltung des 
Verkehrsinfrastrukturangebotes. 

Insofern werden in Vorbereitung der Bundes­
verkehrswegeplanung 2015 neue Verfahren zur 
„Erfassung des Indikators Zuverlässigkeit des 
Verkehrsablaufs im Bewertungsverfahren der 
Bundesverkehrswegeplanung“ entwickelt (Si­
gnificance u.a. 2012). Bei der Einbeziehung der 
Zuverlässigkeit wird die Betrachtung der durch­
schnittlichen Reise- oder Transportzeit um die 
Betrachtung ihrer Verteilung erweitert, um auch 
unerwartete Verspätungen infolge von Staus, 
Wetter-, Unfall- oder Pannenereignissen als 
Abweichungen von der Reisezeit zu erfassen. 

„Es lassen sich zwei Arten von unerwarteten 
Verspätungen unterscheiden, nämlich zum ei­
nen die zufälligen, alltäglichen Schwankungen, 
welche die Dauer von solchen Fahrten beein­
flussen können, die jeden Tag zur gleichen Zeit 
unternommen werden. Zum anderen lassen 
sich die gelegentlichen enormen Verspätungen 
als Folge von besonderen Vorfällen anführen. 
Wenn also ein Pkw-Nutzer eine Fahrt in Erwä­
gung zieht, muss nicht nur die erwartete durch­
schnittliche Reisezeit, sondern auch ihre Varia­
bilität berücksichtigt werden, die z.B. durch die 
Standardabweichung der Reisezeitverteilung 
quantifiziert werden kann. Wenn der Fahrer 
das Risiko des Zuspätkommens am Zielort ver­
kleinern will, so muss er eher mit mehr als der 
durchschnittlichen Reisezeit rechnen“ (Signifi­
cance u.a. 2012, 8). Die Autoren der Machbar­
keitsstudie zur Zuverlässigkeit von Reisezeiten 
beziehen die monetären Werte auf die Vermin­
derung von unerwarteten Verspätungen. Mit 
solchen Verfahren wird die Erreichbarkeit um 
einen „Value of Reliability“ erweitert. 
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Diese Erweiterungen können jedoch nicht über 
das Defizit hinwegtäuschen, dass die Bundes­
verkehrswegeplanung aus methodischen 
Gründen keinen integrierten, multimodalen 
Mobilitätsplan darstellt, der die Ableitung von 
Maßnahmenprojekten auf der Grundlage ver­
kehrspolitischer Leitvorstellungen (Zielen und 
Benchmarks) und einer qualifizierten Schwach­
stellenanalyse leistet. Vielmehr finden die Er­
mittlung der Maßnahmeneffekte und deren 
anschließende Einpreisung immer noch weit­
gehend in modalen Betrachtungen statt. Auch 
wenn man zugesteht, dass die methodische 
Vorgehensweise der Maßnahmenmeldungen 
als Setzungen durch die Länder wohl wesent­
liche Erreichbarkeitsdefizite oder -ausfälle in 
den Regionen widerspiegeln, so wären zur Ana­
lyse gerade der „reifen Netze“ vorgeschaltete 
flächendeckende Erreichbarkeitsanalysen von 
Vorteil, um Lücken in den räumlichen und zeit­
lichen Bedienungen aufzuzeigen. 

Solche Erreichbarkeitsanalysen werden durch 
das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raum­
forschung (BBSR, 2012) auf großräumiger 
Betrachtungsebene durchgeführt. Sie eignen 
sich damit eher dazu, ein Lagebild zu den ge­
nerellen Erreichbarkeitsbedingungen in der 
Bundesrepublik zu zeichnen. Für die Maßnah­
menableitung sind diese Untersuchungen nicht 
feinräumig genug aufgelöst. Außerdem werden 
diese Analysen ebenfalls modal durchgeführt. 
Es fehlen intermodale Vergleiche, multimodale 
Erreichbarkeitsuntersuchungen und Methoden 
zur systematischen Ableitung von Netzergän­
zungen zur Behebung von Erreichbarkeitsdefizi­
ten im Sinne der RIN, die Hinweise zur Ableitung 
von Handlungsbedarf auf der Maßnahmenebe­
ne zulassen. 

Das Projekt ESPON TRACC kann hier Hinwei­
se liefern, da beispielhafte multimodale und 
intermodale Erreichbarkeiten für den Perso­
nen- und Güterverkehr berechnet worden 
sind. TRACC macht aber auch deutlich, dass 
die Erreichbarkeitssituation nicht durch einen 
einzigen Indikator bewertet werden kann. In­
dividuelle Erreichbarkeitsindikatoren adres­
sieren vielmehr unterschiedliche Facetten als 
auch unterschiedliche Raumstrukturen. Die in 
Deutschland häufig benutzten Reiseaufwands­
indikatoren in Form von kürzesten Reisezeiten 
zu bestimmten Gelegenheiten oder zwischen 
zwei Orten reduzieren die tatsächlichen Ver­
hältnisse möglicherweise zu stark. Indikatoren 
vom Typ kumulierte Gelegenheiten oder Poten­
tialerreichbarkeit berücksichtigen die Vielfalt 
an Gelegenheiten und damit das Ausmaß der 
verfügbaren Wahlmöglichkeiten. 

ESPON TRACC weist besonders darauf hin, 
dass Erreichbarkeit eine Größe ist, die von zwei 
Dimensionen angetrieben wird. Erreichbarkeit 
setzt sich zusammen aus an den Zielen verfüg­
baren Aktivitäten und Gelegenheiten und dem 
Reiseaufwand, diese aufsuchen zu können. 
Niedrige Erreichbarkeit kann so durch niedrige 
Qualität des Verkehrssystems oder durch eine 
geringe Verfügbarkeit an Gelegenheiten be­
gründet sein. Hier kommt die räumliche Planung 
ins Spiel. Erreichbarkeitsorientierte Raumpo­
litik sollte sich nicht nur auf die Verkehrsinfra­
strukturseite konzentrieren, Investitionen in die 
Gelegenheiten können ggf. viel effizienter sein. 
Raum- und Verkehrspolitik sollten so auf allen 
räumlichen Ebenen deutlich integrierter sein als 
es heutzutage in der Praxis üblich ist. 
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 4 Fazit für die deutsche Raumpolitik 

Die differenzierte Auseinandersetzung mit Er­
reichbarkeit wird für die Raum- und Infrastruk­
turplanung in der Zukunft weiter an Bedeutung 
gewinnen. Einerseits ist zu erkennen, dass in­
folge zunehmender Vorteile von Produktion und 
Dienstleistungen (komparative Marktvorteile) in 
immer größeren Einheiten (economies of scale) 
die Tendenz zur Konzentration von Einrichtun­
gen bei immer längeren Transportwegen von 
Gütern anhalten wird. Dieser Trend wird durch 
den weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur 
unterstützt werden. Andererseits muss damit 
gerechnet werden, dass sowohl Güter- als auch 
Personenverkehr durch die absehbare Ver­
knappung fossiler Treibstoffe langfristig teurer 
werden – mit gravierenden Auswirkungen auf 
Lebensstile und Konsumgewohnheiten. Zwar 
mag die rasante Entwicklung von Kommunika­
tions- und Informationstechnologien tendenziell 
zu einer ubiquitären Ausstattung unterschied­
licher Standorte mit gleichartigen Standortfak­
toren beitragen, doch auch diese Technologien 
und ihre Anwendungen hierarchisieren den 
Raum. "The death of distance" tritt nicht ein, 
vielmehr bleibt die physische und digitale Er­
reichbarkeit von Standorten ein wesentliches 
den Raum differenzierendes Qualitätsmerkmal. 

Die Erforschung der räumlichen Lage von Pro­
duzenten und Konsumenten, von Haushalten 
und Einrichtungen der Daseinsvorsorge wird 
daher noch wichtiger. Erreichbarkeitsindika­
toren, die abbilden, was die Kombination von 
Verkehrssystem und Verteilung von Gelegen­
heiten an Möglichkeiten für Wirtschaft und 
Gesellschaft eröffnen, bleiben unverzichtbar. 
ESPON TRACC hat dazu wichtige methodische 
Anregungen gegeben und empirische Resultate 
produziert, die auch für die Raumforschung und 
Raumpolitik in Deutschland von großem Inter­
esse sind. 

Dabei gilt es nunmehr, den „Janus-Kopf“ der 
Erreichbarkeit zu erkennen und seine Effekte in 
die Methodenentwicklung einzubeziehen. 

Erreichbarkeit definiert als Potentialfaktor die 
räumlich-zeitlichen Chancen der Menschen auf 
soziale und kulturelle Teilhabe, Informations- 
und Wissensaustausch, Marktzugang und wirt­
schaftliche Austauschprozesse, Ver- und Ent­
sorgung und den Zugang zu Dienstleistungen. 
Definiert man Raumüberwindung im weitesten 
Sinne als „Kosten“, dann trägt die Verbesserung 
der Erreichbarkeit maßgeblich zur Reduktion 
der Raumüberwindungskosten (Zeit- und Trans­

portkosten) bei. Nach dem „Unified Mechanism 
of Travel“ (Zahavi u.a., 1981) maximieren die 
Menschen aber räumliche Gelegenheiten, d.h. 
Reiseentfernungen, im Rahmen ihrer Geld- und 
Zeitbudgets. Sie machen bei einer Verbesse­
rung der Erreichbarkeit mehr und weitere Wege 
und wählen weiter entfernte Standorte. In der 
Folge verändern sich Siedlungsstrukturen und 
Aktionsräume dehnen sich aus, die Wege wer­
den länger. Längere Wege führen zu mehr Ver­
kehrsleistung mit negativen Folgen für Mensch 
und Umwelt. Über diese Prozesse wissen wir 
immer noch viel zu wenig. 

Nach über 60 Jahren methodisch gestützter 
Verkehrsinfrastrukturplanung, die auf die erst­
malige Erstellung der Verkehrsinfrastruktur 
ausgerichtet war, stellt sich bei nunmehr „reifen 
Verkehrsnetzen“ aktuell die Frage, was Erreich­
barkeitskriterien künftig leisten müssen? 

Einerseits gilt die Gewährleistung einer mög­
lichst guten Mobilität, vermittelt durch eine 
möglichst hohe Lagegunst, als nicht verhan­
delbares Ziel einer modernen, freiheitlichen 
Gesellschaft. Andererseits hat die Verbesse­
rung der Erreichbarkeit zu höherer Verkehrs­
belastung, steigenden Raumüberwindungs­
kosten, desintegrierten Nutzungen und einer 
existenzbedrohenden Schädigung des Klimas 
geführt. 

Einerseits ist mit der Erreichbarkeit von immer 
mehr Gelegenheiten eine verbesserte Gesund­
heitsversorgung, die Erhöhung der Lebenser­
wartung und eine höhere Lebensqualität durch 
den Zugriff auf alle erdenklichen Güter, Informa­
tionen und Dienstleistungen (Bildungs-, Sozial-, 
Kultur- und Freizeiteinrichtungen) einer stark 
ausdifferenziert und arbeitsteilig organisierten 
Gesellschaft, also letztendlich ein „anregende­
res Leben“ in multi-lokalen und entfernungsin­
tensiven Lebensstilen verbunden. Andererseits 
fordert der Verkehr zu viele Todesopfer und ver­
sehrte Menschen, macht mit Lärm, Abgasen und 
Feinstaub die Menschen krank, zerschneidet 
Naturräume und verbraucht wertvolle Ressour­
cen. Er unterläuft die Erhaltung kleinräumig und 
dezentral organisierter Siedlungs-, Arbeits- und 
Gesellschaftsstrukturen und stört das Gemein­
schafts- und Naturerlebnis. Damit stellt sich die 
Frage, wie die Erreichbarkeitsansätze künftig für 
die Raumpolitik weiterzuentwickeln sind? 

Zunächst ist festzustellen, dass die Bewertung 
der Entwicklung der Erreichbarkeit als Nutzen­
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funktion wohl mit einem „Kippeffekt“ verbunden 
ist. Auch wenn die Entwicklung der Erreichbar­
keit eine wesentliche Grundlage für die Entwick­
lung moderner Industrie- und Dienstleistungs­
gesellschaften darstellt, sollte und kann diese 
nicht „ad infinitum“ weiterentwickelt werden. 
Vielleicht hilft hier die Analogie zur Entschei­
dungsforschung (Schwartz 2012). Mit wachsen­
der Auswahl (hier an Gelegenheiten) steigt das 
Wohlbefinden der Menschen stark an, flacht 
dann aber bald ab, da positive Gefühle zur Sät­
tigung neigen. Keinerlei Auswahlmöglichkeiten 
macht „unendlich unglücklich“, doch auch das 
Missbehagen steigt , wenn die Anzahl der Aus­
wahlmöglichkeiten immer weiter ansteigt. „Als 
Nettoeffekt ergibt sich, dass ab einem gewissen 
Punkt weitere Auswahlmöglichkeiten die Zu­
friedenheit mindern und schließlich sogar im­
mer tieferes Missbehagen erzeugen“ (Schwartz 
2012, 10). 

Hier fehlen uns die wissenschaftlich fundierten 
Kenntnisse, welches „Set“ von gut erreichba­
ren Gelegenheiten Menschen benötigen, und 
ab wann die Zunahme an Erreichbarkeit nicht 
mehr als Steigerung von Lebensqualität wahr­
genommen werden kann. Dies gilt umso mehr, 
als in reifen Systemen eine zusätzliche Steige­
rung von Erreichbarkeit zunehmend mit einem 
im Vergleich dazu überproportionalen Maß an 
Investitionskosten erkauft werden muss und er­
stellte Infrastruktur bei demografisch bedingter 
Schrumpfung der Bevölkerung nachfolgende 
Generationen über die Remanenzkosten zusätz­
lich belasten wird. 

Aktuell und für die absehbare Zukunft werden 
die angespannten Haushaltslagen auf allen 
räumlichen Ebenen die Möglichkeiten der wei­
teren Verbesserung von Erreichbarkeit stark 
determinieren. Bereits die Erhaltung des aktu­
ellen Erreichbarkeitsniveaus wird uns vor große 
ökonomische Herausforderungen stellen. Hinzu 
kommt, dass steigende Energiekosten die Kos­
tengewinne aus einer verbesserten Erreichbar­
keit wieder aufzehren. Für die Forschung stellt 
sich damit unter den derzeitigen Bedingungen 
der Raum- und Verkehrsplanung die Frage, aus 
welchen Faktoren sich die Grenzen der Erreich­
barkeit für bestimmte Raum- und Siedlungs­
strukturen ableiten lassen, wo die Schwellen­
werte für die Erreichbarkeit liegen bzw. wie 
diese, ggf. differenziert nach Reisezweck und 
Verkehrsart, zu setzen sind. 

Da wir auf den Verlust von Wahlmöglichkeiten 
sehr viel stärker reagieren als auf deren Gewin­
ne, ist ein Verlust an Erreichbarkeit mit einem 
Gefühl extremen Missbehagens verbunden. 

Dies ist der Grund, warum wir uns beispielswei­
se den Rückbau von Straßen, die Aufgabe von 
Bahnlinien oder die Schließung von Einrich­
tungen der Daseinsvorsorge – also die Reduk­
tion von Erreichbarkeit – so schwer vorstellen 
können, auch wenn dies aus Gründen der de­
mografischen Entwicklung durchaus plausibel 
erscheint. 

Ein weiteres Paradoxon aus dem Aufgaben­
komplex der Definition von Erreichbarkeits­
niveaus stellen alle Arten von Gebühren (z.B. 
Maut- oder Parkgebühren) dar. Da für die Er­
haltung des derzeitigen Erreichbarkeitsniveaus 
oder die Verbesserung der Erreichbarkeit öf­
fentliche Mittel nicht in ausreichendem Maße 
zur Verfügung stehen, werden neue Finanzie­
rungsquellen gesucht. Die Maut, die zumeist 
als probate Finanzquelle und als Lösung für das 
Verteilungsproblem von Verkehrsinfrastruktur in 
die Diskussion gebracht wird, stellt eine künst­
liche Erhöhung der Raumüberwindungskosten 
dar, die vorher durch die Verbesserung der Er­
reichbarkeit durch kostenträchtigen Aus- oder 
Neubau reduziert worden waren. Damit wird 
eine über die Zahlungsfähigkeit der Haushalte 
gesteuerte Reduktion von Erreichbarkeit vorge­
nommen, die zur „Exklusion“ weniger leistungs­
fähiger Haushalte führen kann. 

Sinnvoller wäre, Kosten für die Erhaltung oder 
Verbesserung von Erreichbarkeit durch Ver­
kehrswegebau nur in einem solchen Maß zu 
generieren, dass die damit verbundenen Maß­
nahmen ausschließlich über das gerechtere 
System der Steuer finanziert werden können. 
Im Falle der Notwendigkeit einer zeit- oder 
verkehrsabhängigen Steuerung wird man aller­
dings um das Instrument der Maut nicht herum­
kommen. 

In Räumen hoher Erreichbarkeit können wir 
alle denkbaren Gelegenheiten erreichen, aber 
wir sollten dies nicht zu jedem Reisezweck und 
mit jedem Verkehrsmittel tun. Die Frage ist: wer 
entscheidet, welche Reise unnötig ist und wel­
ches Verkehrsmittel aus gesamtgesellschaftli­
cher Sicht für welchen Reisezweck das geeig­
netste ist? Es existieren Modellüberlegungen, 
diese Entscheidung über die Internalisierung 
der externen Kosten in Verbindung mit der Zah­
lungsbereitschaft der Bürger für bestimmte Rei­
seziele und -zwecke über die Gesamtheit ihrer 
Raumüberwindungskosten über einen markt­
wirtschaftlichen Ansatz zu steuern. 

Würde man die Verkehrsplanung des Bundes 
und der Länder als eine Strategie begreifen, bei 
der alle Relationen als intermodal beliebig zu­



25 Fazit

sammensetzbare Wegeketten jeweils mit ihren 
tatsächlichen Raumüberwindungskosten ver­
knüpft sind, dann müssten sich in der Diagnose 
Bilder generieren lassen, welche Räume aktuell 
beispielsweise nur mit hohem Kostenaufwand 
erreichbar sind. Weiterhin müssten sich dieje­
nigen Relationen isolieren lassen, die zu diesem 
Kostenaufwand wesentlich beitragen und es 
müssten sich für die Therapie Hinweise ableiten 
lassen, mit welchem Transportmittel sich diese 
Erreichbarkeitsdefizite am kostengünstigsten 
reduzieren ließen. Schwellenwerte der Erreich­
barkeit müssten in dieses System nicht einge­
geben werden, da sich die Abschneidegrenze 
als eine Funktion der Zahlungsbereitschaft der 
Haushalte ergeben könnte. Sofern dieses Sys­
tem frei von Subventionen ist, müsste sich bei 
Anwendung des Prinzips der Kostenwahrheit 
auf die Dauer ein räumlich-zeitliches Erreich­
barkeitsgefüge einstellen, das unnötige Fahr­
ten vermeiden hilft, zur Integration räumlicher 
Strukturen beiträgt, die Nahmobilität stärkt und 
bei dem die Bürger das für die jeweilige Fahrt in 
der Wegekette geeignetste Verkehrsmittel mul­
timodal auswählen. 

Es wäre eine spannende Forschungsfrage, ob 
ein solches System die Transportmittelwahl im 
Sinne der sichersten und umweltfreundlichsten 
Variante über marktwirtschaftliche Prinzipien 
im Sinne eines gesamtgesellschaftlichen Op­
timums steuern könnte. Allerdings müsste bei 
einem solchen Modell untersucht werden, wie 
die Exklusion weniger zahlungsfähiger Bevöl­
kerungsschichten vermieden werden kann und 
wie die ausreichende Erreichbarkeit auch pe­
ripherer Räume oder von Räumen mit wenigen 
oder weniger attraktiven Gelegenheiten gesi­
chert werden kann. 

Da die Nahmobilität im Rahmen der postfos­
silen oder nachhaltigen Mobilität gestärkt 
werden soll, werden Erreichbarkeitsanalysen 
im Bereich der Nahmobilität künftig eine grö­
ßere Bedeutung bekommen. Diese beziehen 
sich auf die Quellen (Wohnstandorte) und Ziele 
(Daseinsgrundfunktionen) der Mobilität. Hier 
gilt es die Durchgängigkeit und Konsistenz der 
Fuß- und Radwegenetze zu stärken. Im Zuge 
der Diskussion um Barrierefreiheit und in Aner­
kennung der besonderen Anforderungen einer 
alternden Gesellschaft wird hier die Erreich­
barkeit etwa der Haltepunkte des ÖV und die 
bessere Verknüpfung multimodaler Systeman­
gebote an Bedeutung gewinnen. Darüber hi­
naus existieren heute Infrastrukturnetze und 
werden als solche betrieben, die gute Erreich­
barkeitsbedingungen an bestimmten Standor­
ten vorhalten, ohne dass auf diesen Standorten 

adäquate Gelegenheiten existieren würden 
(z.B. Schrumpfungsgebiete, Gewerbe- und In­
dustriebrachen). Hier sollte man im Sinne des 
Primats der Innenentwicklung darüber nach­
denken, ob nicht die Stadtentwicklung nunmehr 
aus den Bedingungen der Infrastruktur abgelei­
tet werden sollte. 

Das Projekt ESPON TRACC bietet erste Ansät­
ze, einen solchen erweiterten Erreichbarkeits­
begriff über entsprechende Indikatoren zu 
fassen. Der vorgelegte Satz unterschiedlicher 
Grundtypen an Erreichbarkeitsindikatoren, im­
plementiert auf verschiedenen räumlichen Ebe­
nen, zeigt mit den unterschiedlichen räumlichen 
Mustern, wie entscheidend eine genaue, die 
gesellschaftlichen und raumpolitischen Ziele in­
tegrierende Definition der jeweiligen Dimensio­
nen von Erreichbarkeit ist. Hier besteht noch er­
heblicher Forschungs- und Entwicklungsbedarf. 
Die zunehmende Kleinteiligkeit auch großräu­
miger Analysen bringt einen großen Daten- und 
vor allem im europäischen Kontext Datenhar­
monisierungsbedarf mit sich. Hier besteht aber 
auch mit der notwendigen Festlegung der anzu­
strebenden Erreichbarkeitsqualitäten noch ein 
erheblicher raumpolitischer Handlungsbedarf. 
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