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Verkehrsprojekte fördern die deutsche Einheit
Andreas Kagermeier
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Die Bereitstellung von Verkehrsinfra-
strukturen für das Bundesgebiet ist Aus-
druck von zwei Arten von Wechselwir-
kungen zwischen Raum und Gesell-
schaft, und zwar der wirtschaftlichen so-
wie der politischen Funktion von Ver-
kehrserschließung. Dabei können zwei
Komponenten unterschieden werden:

Die räumliche Komponente: Lokalisie-
rung von Verkehrsinfrastrukturen zur Be-
wältigung von Verkehrsbeziehungen
oder zum Erzielen politisch gewünschter
Erschließungswirkungen.

Die modale Komponente: Art der Ver-
kehrsinfrastruktur als Ausdruck der
Nachfrage bzw. des staatlichen Willens
zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnut-
zung.

Der Ausbau der  Verkehrsinfra-
struktur nach dem Zweiten
Weltkrieg
In der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts
war das Verkehrsnetz in starkem Maß ra-
dial auf die Reichshauptstadt Berlin aus-
gerichtet. Während der östliche Teil die-
ses Netzes nach der Teilung Deutsch-
lands den Verkehrsverflechtungen auf
dem Gebiet der DDR im Wesentlichen
entsprach und in den folgenden Jahr-
zehnten bis zur Wiedervereinigung nur
geringfügig (um 500 auf 1880 km) erwei-
tert wurde, fanden im Gebiet der Bun-
desrepublik nach dem Zweiten Welt-
krieg starke Umorientierungen der Ver-
kehrsverflechtungen statt, die mit ent-
sprechend gravierenden Veränderungen
der Verkehrsnetze verbunden waren:
1. Die bereits zum großen Teil vorhan-

dene Nord-Süd-Achse entlang des
Rheines wurde fertiggestellt und um
eine zweite Nord-Süd-Achse (Ham-
burg – Hannover – Würzburg –
München) ergänzt, die inzwischen
als ICE-Neubaustrecke und als Auto-
bahn ausgebildet ist.

2. Gleichzeitig spiegelten sich die ver-
stärkten wirtschaftlichen Verflech-
tungen zu den westeuropäischen
Nachbarländern in einem Ausbau
der grenzüberschreitenden Auto-
bahnverbindungen.

3. Mit der Verabschiedung des Bundes-
raumordnungsgesetzes 1965 wurde
die Herstellung gleichwertiger Le-
bensbedingungen in allen Teilen des
Staatsgebietes als Leitziel formuliert.
Hierzu zählten auch die Bereitstel-
lung von leistungsfähiger Verkehrs-
infrastruktur in Form von Autobah-
nen, die in den Folgejahren systema-
tisch zur Erschließung ländlicher
Räume (z. B. im westlichen Nieder-
sachsen, in Ostbayern oder in Ost-
württemberg) gebaut wurden.

Während die Straßenverkehrsinfrastruk-
tur in der zweiten Hälfte des 20. Jahr-
hunderts von Netzerweiterungen und

-ergänzungen geprägt war, ist das im
19. Jahrhundert erstellte Eisenbahnnetz
lange Zeit zwar qualitativ verbessert wor-
den, quantitativ aber rückläufig gewesen.
So wuchs das Autobahnnetz zwischen
1960 und 1990 von knapp 2500 auf
9000 km, während im gleichen Zeitraum
das Bahnnetz um gut 3500 km auf
26.900 km schrumpfte. Die Erschließung
der Fläche für den Straßenverkehr korre-
spondiert mit einem Rückzug der Bahn
aus der Fläche und einer Konzentration
auf die Relationen zwischen den großen
Zentren des Landes. Diese Schwerpunkt-
setzung spiegelt sich auch in den Investi-
tionsansätzen der Bundesverkehrswege-
pläne, bei denen sich der Investitionsan-
teil der Bahn in den 70er und 80er Jah-
ren auf etwa ein Drittel belief �. Das
rückläufige Investitionsvolumen Ende
der 80er Jahre zeigt, dass in der alten
Bundesrepublik der Ausbau des Fernstra-
ßennetzes zu diesem Zeitpunkt als weit-
gehend abgeschlossen galt und nur noch
wenige Lückenschlüsse vorgesehen wa-
ren.

Umstrukturierung nach der
Wiedervereinigung
Nach der Wiedervereinigung wurde er-
neut eine umfassende Anpassung der
Verkehrsinfrastruktur an die politischen
Gegebenheiten notwendig, die sich im
plötzlichen Hochschnellen der Investiti-
onsvolumina bemerkbar machte. Bei der
Wiederherstellung bzw. dem bedarfsge-
rechten Ausbau der Ost-West-Verbin-
dungen handelt es sich im Wesentlichen
um fünf Korridore, die mit Hilfe von 17
als „Verkehrsprojekte deutsche Einheit“
(VDE) ausgewiesenen Maßnahmen aus-
gebaut werden sollen, um die wichtigen
wirtschaftlichen Zentren des vereinten
Deutschlands adäquat zu verbinden �:
1) Berlin – Hannover mit Verlängerung

ins Ruhrgebiet und nach Köln
2) Berlin – deutsche Nordseehäfen
3) Berlin – Stuttgart/München
4) Sachsen/Thüringer – Rhein/Ruhr
5) Sachsen/Thüringen – Rhein/Main

Das Gesamtinvestitionsvolumen für die-
se Projekte wurde ursprünglich mit
56 Mrd. DM veranschlagt �. Die in den
letzten Jahren erfolgte Neubewertung
der Rolle des Schienenverkehrs als die
Umwelt relativ wenig belastendes Ver-
kehrsmittel führte dabei dazu, dass bei
den ursprünglichen Kostenansätzen zum
ersten Mal in der Geschichte der Bun-
desrepublik der größere Teil der Investi-
tionen in den Ausbau des Schienenver-
kehrs fließen sollte und damit der
Schritt von einer reinen Anpassungspla-
nung zu einer Gestaltungsplanung voll-
zogen wurde.

Inzwischen zeichnet sich jedoch ab,
dass vor allem bei den Straßenbaupro-

jekten der Finanzbedarf viel zu gering
angesetzt wurde, so dass sich das Ver-
hältnis Schiene/Straße möglicherweise
bis zur Endabrechnung der Projekte wie-
der umkehrt. Trotz dieser erheblichen
Investitionen in den Schienenverkehr
wird bei den meisten Verbindungen
nach Berlin allerdings nur das Vorkriegs-
reisezeitniveau erreicht �. Lediglich die
Verbindungen nach Süddeutschland sol-
len deutlich schneller werden.

Ausblick
Die Verkehrsprojekte deutsche Einheit
sind nicht unumstritten. Die Planungs-
verfahren wurden wegen des hohen Zeit-
drucks verkürzt und nur begrenzte Betei-
ligungsverfahren durchgeführt. Zudem
wurde bei den Bahnprojekten die seit
den 80er Jahren verfolgte Strategie der
Konzentration auf Hauptlinien weiter-
verfolgt. So ist immer noch umstritten,

ob die Achse Nürnberg – Erfurt (VDE 8)
in der geplanten Form verwirklicht wird,
oder ob alternativ mehrere bestehende
Bahnlinien zwischen Bayern und Thü-
ringen/Sachsen ausgebaut werden, um
eine stärkere Flächenwirkung zu erzie-
len.

Nach Abschluss der vereinigungsbe-
dingten Maßnahmen ist für das nächste
Jahrzehnt damit zu rechnen, dass sich im
Zuge der weitergehenden wirtschaftli-
chen EU-Integration und der anstehen-
den EU-Osterweiterung das Schwerge-
wicht der Ausbaumaßnahmen auf die
Verbesserung der Verbindungen zu den
europäischen (v.a. osteuropäischen)
Nachbarstaaten verschiebt.�
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