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Die Eisenbahn hat seit ihrer Einfithrung
und der damit einhergehenden Abls-
sung der Postkutsche als Verkehrsmittel
fiir Fernreisen das Verhiltnis von Raum
und Zeit grundlegend verindert. Fast
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200 Jahre technischer Innovationen im
Eisenbahnwesen haben zu einer konti-
nuierlichen Zunahme der Reisege-
schwindigkeit gefiihrt, und mit dem
entstehenden europiischen Hochge-
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schwindigkeitsnetz werden sich die Rei-
sezeiten nochmals verringern.

Beim Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur wird hiufig die Metapher des Zu-
sammenriickens von Riumen benutzt
(P Heine-Zitat in blauem Kasten). Visu-
alisieren lisst sich dies durch Zeitkar-
ten, bei denen der MaBstab statt in
Raum- in Zeiteinheiten angegeben ist.
Am Beispiel Berlins ldsst sich darstel-
len, wie sich im Laufe von zwei Jahr-
hunderten der innerhalb eines Tages er-
reichbare Raum vom engeren Umland
Berlins auf weite Teile Europas ausge-
dehnt hat @. Die groBen Geschwindig-
keitszunahmen im Eisenbahnverkehr
fiilhren zum ,schrumpfenden® Kontinent
(SPIEKERMANN/WEGENER, 1993; 1994), der
franzosische Geschwindigkeitsphilosoph
Paul Virilio spricht sogar vom ,geogra-
phischen Tod*.

Verkehrleistung in Europa

Die mit wachsendem Wohlstand stindig
steigende Motorisierung der Bevolke-
rung in Verbindung mit der politischen
und 6konomischen Integration Europas
hat in den letzten Jahrzehnten zu einer
massiven Zunahme des Personen- und
Giiterverkehrs gefiihrt (BMVBW 2002;
EuroPEAN ComMMissION 2003a). Die Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr
(ohne Luftverkehr) ist 1991-2001 in der
EU-15 um 16% gestiegen @. Die groB-
ten Zuwiichse verzeichnen die Linder
am Rande Europas wie Irland, Portugal
und Griechenland. Hier betrug das Ver-
kehrswachstum weit mehr als 30%. In
Deutschland, wo die Werte bereits in
den 1970er und 80er Jahren um jeweils
ca. 25% je Dekade gestiegen waren,
stieg es lediglich um 2,6%. Allerdings
gehort Deutschland zu den Lindern Eu-
ropas, in denen die absolut grofite Men-
ge an Personenkilometern gefahren
wird, namlich jihrlich iiber

800 Mrd. km.

Die Verkehrsmittelwahl im Personen-
verkehr wird in Europa eindeutig vom
Auto dominiert. Im Durchschnitt wer-
den 83,6% aller Personenkilometer mit
dem Pkw oder dem Motorrad zuriickge-
legt (in Deutschland 82,7%). Der 6f-
fentliche Personenverkehr spielt dage-
gen mit durchschnittlich 16% der Per-
sonenkilometer nur eine untergeordnete
Rolle.

Anders stellt sich die Entwicklung im
Giiterverkehr dar @. Im Zeitraum
1991-2001 hatte die EU-15 ein Wachs-
tum von fast 30% (Deutschland
27,8%), gemessen in P Tonnen-
kilometern, wihrend in zahlreichen
Lindern Mittel- und Osteuropas infolge
der Transformation zuriickgehende Ver-
kehrsleistungen verzeichnet wurden.
Am stirksten sind diese Riickginge in
Bulgarien (-37%) und Rumiinien

,,Durch die Eisenbahnen wird der Raum
getotet, und es bleibt uns nur noch die
Zeit Ubrig. Hatten wir nur Geld genug,
um auch letztere anstandig zu téten! In
viereinhalb Stunden reist man jetzt nach
Orléans, in ebenso viel Stunden nach
Rouen. Was wird das erst geben, wenn
die Linien nach Belgien und Deutschland
ausgefuhrt und mit den dortigen Bahnen
verbunden sein werden! Mir ist als ka-
men die Berge und Walder aller Lander
auf Paris angeruckt. Ich rieche schon den
Duft der deutschen Linden, vor meiner
Ture brandet die Nordsee. "

Heinrich Heine in Paris anlasslich der Er-
offnung der ersten franzésischen Eisen-
bahnstrecken 1843

(-40%). Obwohl insgesamt die meisten
Giiter mit dem Lkw transportiert wer-
den, schwankt der Lkw-Anteil in der
EU-25 zwischen 20 und 98%. In
Deutschland liegt der Verkehrsanteil
der Strasse bei 70%, der der Bahn bei
15%. Die Binnenschifffahrt transpor-
tiert in Deutschland 13% der tkm, in
den Benelux-Staaten sogar 44%. Die
stideuropéischen Staaten werden dage-
gen weitgehend vom Lkw-Verkehr do-
miniert, wihrend in Mittel- und Ost-
europa bis iiber 50% mit der Bahn
transportiert werden.

Nutzung der Verkehrsinfra-
struktur

Infolge der gestiegenen Verkehrsleis-
tung und der Dominanz des Strafenver-
kehrs wird die vorhandene StraBenin-
frastruktur stark beansprucht. Dies stellt
sich in Europa riumlich sehr differen-
ziert dar. Wihrend v.a. in Deutschland
und den Benelux-Staaten, aber auch in
Norditalien, Teilen Frankreichs und
Englands einige Stralen mit mehr als
150.000 Fahrzeugeinheiten pro Tag be-
lastet sind, liegen diese Werte in ande-
ren Regionen aufgrund diinnerer Besie-
delung, geringerer Motorisierung oder
schwiicherer Wirtschaftskraft weitaus
niedriger @.

Die Verkehrsbelastung des deutschen
Autobahnnetzes resultiert einerseits aus
der hohen Motorisierung in Deutsch-
land selbst, aber auch aus dem starken
Anstieg der grenziiberschreitenden Ver-
kehre. Die Rolle Deutschlands als euro-
piisches Transitland ist stindig gewach-
sen, und in Folge der Osterweiterung



der EU nimmt der Transitverkehr noch
zu. Wihrend 1975 jihrlich nur 4,5 Mio.
Lkw tiber die deutschen Grenzen fuhren
(davon 490.000 im Transitverkehr), wa-
ren es im Jahr 2000 fast 20 Mio. Lkw,
davon 4,2 Mio. allein im Transitver-
kehr.

Etwas anders stellt sich die Situation
im Eisenbahnverkehr dar, bei dem die
Rolle des Transitverkehrs von unterge-
ordneter Bedeutung ist. Vor dem Hin-
tergrund unterschiedlicher technischer
Bahnsysteme in den einzelnen Lindern
sind die Angebote vorwiegend an den
nationalen Bediirfnissen orientiert.
Trotzdem sind die deutschen Zentren
mit durchgehenden ICE- und IC/EC-
Verbindungen wie auch mit einem gro-
Ben Angebot an Nachtziigen mit den
wichtigsten Stidten im benachbarten

Ausland verbunden @ @.

Transeuropaische Verkehrsin-
frastrukturpolitik

Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur
erfiillt nur bedingt die Anforderungen
eines zusammenwachsenden Europas. In
vielen Bereichen sind die Kapazitiits-
grenzen bereits weit iiberschritten, in

Helsinki-Korridore — zehn von der pan-
europdischen Verkehrsministerkonferenz
1997 definierte multimodale Verkehrskor-
ridore in Osteuropa zur besseren Anbin-
dung der osteuropdischen Wirtschafts-
raume untereinander und an die TEN-T.

TEN-T - Trans-European Transport Net-
works. Die transeuropdischen Verkehrs-
netze sind Teil der von der Europaischen
Union definierten transeuropaischen
Netze, welche auch Kommunikations-,
Informations-, Ortungs- und Navigations-
einrichtungen sowie Energienetze und
Pipelines umfassen.

TINA-Netze — Transport Infrastructure
Needs Assessment. Vorschlag aus dem
Jahre 1999 zur Erweiterung der TEN-T
auf die mittel- und osteuropaischen EU-
Beitrittskandidaten. Die zeitlich fruher
definierten Helsinki-Korridore bilden
hierbei das Basisnetz, zu dem jedoch
eine Vielzahl von Verbindungen hinzuge-
nommen wurde.

Tonnenkilometer, tkm — Produkt aus
Transportmenge und Beférderungsent-
fernung

anderen ist die Qualitit der vorhande-
nen Infrastruktur nicht ausreichend.
Verkehrsinfrastrukturpolitik ist -

@ Personenverkehr 2001
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jedoch lange Zeit ausschlieflich natio-
nalstaatliche Aufgabe gewesen. Erst im
Jahre 1992 gab sich die EU mit dem
Maastrichter Vertrag Kompetenzen zur
Planung transeuropiischer Netze fiir
Verkehr, Energie und Telekommunikati-
on. Das Europiische Parlament und der
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Ministerrat verabschiedeten 1996
Richtlinien fiir den Aufbau transeuro-
piischer Verkehrsnetze (PP Beitrag
Lemke u.a., Bd. 9, S. 42), welche 2004
aktualisiert wurden (Nr. 1692/96/EG,
Nr. 884/2044/EG).

Mit den P TEN-T werden zwei iiber-
greifende Ziele verfolgt: Zum einen soll
die globale Wettbewerbsfihigkeit der
EU gestirkt, zum anderen sollen die
okonomischen und sozialen Dispariti-
ten zwischen den Regionen der Ge-
meinschaft abgebaut werden (Kohisi-
onsziel). Die EU sieht leistungsfihige
Verkehrsnetze als wichtige Elemente im
Rahmen ihrer Erweiterung an. Daher
wurde in einem gemeinsamen Prozess
mit den Beitrittskandidaten eine Aus-
dehnung der transeuropiischen Netze
nach Osteuropa vorbereitet (P TINA-
Netze), bei der die gleichen Kriterien
wie bei den TEN-T angewandt wurden
(TINA SECRETARIAT 1999, 2002).

Europaische Masterplane

Fiir die einzelnen Verkehrstriger wurden
zunichst fiir das Gebiet der bisherigen
Europiischen Union und anschlieBend
fiir die neuen Mitgliedslinder und die
weiteren Beitrittskandidaten Verbindun-
gen und Knotenpunkte von europii-
schem Interesse definiert und in einer
Reihe von Leitschemata vorgestellt:

Das transeuropiische StraBennetz
umfasst ca. 75.000 km in der EU-15 und
ca. 19.000 km in den Beitrittslindern
@ Umfangreiche NeubaumaBinahmen
sind in Frankreich, Griechenland und
Portugal sowie in Deutschland mit den
Verkehrsprojekten Deutsche Einheit
und in den meisten neuen Mitglieds-
staaten der EU vorgesehen bzw. zum
Teil auch schon realisiert.

Das transeuropiische Schienennetz
umfasst ca. 78.000 km in der EU-15 und
ca. 21.000 km in den Beitrittslindern
©. Wihrend in den neuen Mitglieds-

staaten die Modernisierung des beste-
henden Fernstreckennetzes das vorran-
gige Ziel ist, liegt der Schwerpunkt bei
den EU-15-Staaten in der Entwicklung
eines grenziiberschreitenden Hochge-
schwindigkeitsbahnnetzes durch Neu-
baustrecken mit Geschwindigkeiten
von bis zu 300 km/h (12.600 km) und
durch den Ausbau bestehender Bahn-
strecken fiir Geschwindigkeiten von bis
zu 200 km/h (16.300 km).

Das transeuropéische Binnenwasser-
straBennetz umfasst ca. 9500 km und 210
Hifen in der EU-15 und etwa 5000 km in
den Beitrittslindern. Die Planungen se-

@ Leitschema StraBen

Bestand/ Ausbau

Neubau

Vorrangprojekt

Helsinki-Korridor

Autoren: M.Lemke, C.Schirmann

By

ig © Leibniz-Institut fiir Landerkunde 2005

Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland — Deutschland in der Welt



hen vor allem Kapazititserhthungen und
die Beseitigung von Engpiissen vor.

Es gibt Leitschemata fiir ca. 375 EU-
Flughifen. Betont wird die Rolle regio-
naler Flughifen fiir die ErschlieBung pe-
ripherer Regionen.

So genannte Seeverkehrsautobahnen
(Motorways of the Sea) und Kurzstre-
ckenseeverkehre (Short Sea Shipping)
stellen neue Elemente in den TEN-T-
Netzen dar. In vier Korridoren (Ostsee,
Nordsee/Atlantik, westliches und ©stli-
ches Mittelmeer) sollen Seeverkehrs-
projekte von europiischer Bedeutung
entwickelt und geférdert werden.

Umsetzung

Das anvisierte Investitionsvolumen in
der erweiterten EU betrigt bis zum Jah-
re 2020 fiir die TEN-T etwa 600 Mrd.
Euro. In den meisten Staaten der EU-15
iiberwiegen dabei Investitionen in den
Verkehrstriiger Schiene (EU insgesamt
60%, Strale 27%) wihrend in den Bei-
trittslindern fiir die Schiene nur etwa
40%, fiir die StraBe dagegen 48% ange-
setzt werden. Im Zeitraum 1998-2001
wurden ca. 67 Mrd. Euro in die TEN-T
investiert (CEC 2004) @.

Fiir alle Verkehrsnetze sind Prioriti-
ten gesetzt worden. 1996 wurden

zunichst 14 Vorrangprojekte mit einem
Volumen von 110 Mrd. Euro festgelegt,
die mittlerweile fast alle im Bau oder
sogar fertig gestellt sind, wie z.B. die
Dresund-Verbindung zwischen Dine-
mark und Schweden. Mit der Erweite-
rung der EU im Jahre 2004 ist die An-
zahl der prioritdren Verkehrsprojekte
auf 30 erhoht worden. Nun sind auch in
den Beitrittslindern Priorititen festge-
legt worden, wie etwa fiir die Eisen-
bahnverbindung von Warschau durch
die baltischen Staaten bis Tallinn (Rail
Baltica) oder die Autobahnachse von
Danzig nach Wien @ @. Das Investiti-
onsvolumen fiir die 30 Vorrangprojekte
betriigt etwa 220 Mrd. Euro.

Die Implementierung einschlieBlich
der Finanzierung der transeuropiischen
Netze ist primir nationale Aufgabe. Der
EU-Anteil an den Investitionen in die
TEN-T betrug in den Jahren 1996/97
etwa 30%, im Zeitraum 1998-2001 noch

© Leitschema Eisenbahn
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23%. Diese Mittel stammen aus dem
TEN-T-Budget, dem Kohisionsfonds
und den regionalen Strukturfonds der
EU. Eine wichtige Rolle spielen zudem
die Kredite der Europiischen Investiti-
onsbank. Trotz der finanziellen Beteili-
gung der EU und der strategischen Be-
deutung vieler Projekte bleibt die Reali-
sierung weit hinter dem angestrebten
Zeitplan zuriick. Bis 2001 war erst ein
Fiinftel aller vorgesehenen Infrastruktu-
ren gebaut; zudem wurden die Projekte
vielfach nur abschnittsweise realisiert,
und trotz hoherer zur Verfiigung gestell-
ter Mittel fiir die Schiene wurde in vie-
len Fillen die Realisierung der StraBen-
bauprojekte vorgezogen (EUROPAISCHE
Kommission 2001).

Die Europiische Kommission erhofft
sich dennoch eine Reihe von positiven
Effekten durch die Implementierung der
transeuropidischen Verkehrsnetze (EURO-
PEAN COMMISSION 2003b):
® Reisezeitersparnisse, welche — mone-

tir bewertet — bis zu 8 Mrd. Euro pro

Jahr betragen
® Reduktion von CO,-Emissionen von
17 Mio. t pro Jahr
Reduktion von Schadstoffemissionen,
welche — monetir bewertet — etwa
700 Mio. Euro pro Jahr betragen
eine Verringerung der Verkehrsstaus
um 14%
eine Verschiebung der Verkehrsmit-
telnutzung hin zu umweltfreundliche-
ren Verkehrsarten

die Stimulierung internationaler
Handelsbeziehungen, insbesondere in
den neuen EU-Mitgliedslindern
6konomische Effekte durch zusitzli-
ches Wirtschaftswachstum von 0,23%
des BIPs

Ob diese positiven Effekte tatsidchlich
eintreten werden und ob sie nicht mit
dem Preis wachsender soziodkonomi-
scher Disparititen zwischen den Regio-
nen Europas zu bezahlen sind, bleibt
allerdings eine offene Frage.*
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