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KARL OETTLE

Zur gegenwiirtigen und kiinftigen Rolle
des Schienenverkehrs im lindlichen Raum*

Kurzfassung

Der Beitrag beginnt (in Kap. I) mit einer knappen fremden und
einer ausfiihrlicheren eigenen Beurteilung der Lage des Schienen-
verkehrs im ldndlichen Raum der Bundesrepublik Deutschland.
Beide Urteile besagen, dafi der Schienenverkehr in der Fldche nur
noch eine geringe und weiterhin abnehmende Bedeutung besitzt.
Sowohl wesentliche Ursachen dieses Zustands als auch kiinftig
mogliche negative Konsequenzen aus ihm fiir die betroffenen
Rdume und Orte werden dargelegt.

Die Analyse von Ursachen wird (in Kap. II) insoweit vertieft, als
der eingetretene Zustand von der herrschenden Meinung im
wesentlichen auf den marktlichen Wettbewerb zwischen den
Verkehrszweigen zuriickgefiihrt wird. Dieser Auffassung wird
entgegengehalten, dafl gerade im Verkehr der marktliche Wettbe-
werb sich selbst in einem rein marktwirtschaftlichen System unter
infrastrukturellen und verkehrspolizeilichen Bedingungen ab-
spielt, die das Ergebnis politischer Konkurrenz betroffener
Gruppen, Verkehrszweige und anderer Wirtschaftszweige um die
Gestaltung solcher Bedingungen sind.

Des weiteren wird (in Kap. III) anhand auslindischer Gegenbei-
spiele begriindet, daf die in der Bundesrepublik wie in den meisten
anderen Lindern der westlichen Welt eingetretene Lage keines-
wegs die Folge unausweichlicher, gleichsam sozial- und wirt-
schaftsgesetzmdfliger Sachzwdinge ist.

Schlieflich wird (in Kap. IV) danach gefragt, welche Chancen
bei uns bestehen, die Schienenverkehrsbedienung ldndlicher
Rdume zu erhalten. Solche Chancen sieht der Verfasser auf kiirzere
Sicht nicht, wohl aber auf ldngere.

I. Eine fremde und eine eigene Lagebeurteilung

Den eigenen Gedanken iiber die gegenwiirtige Lage des Schie-
nenverkehrs im lindlichen Raum sei ein fremdes Urteil vorange-
stellt. Es stammt von dem Syndikus einer Industrie— und Handels-
kammer im léindlichen Raum und somit aus erster Hand. Es lautet
sinngemiB: “Wir haben die Eisenbahn abgeschrieben und setzen
allein auf bessere Anschliisse unseres Gebiets an Zentralriume

durch den weiteren Ausbau des StraBennetzes und des Regional-
luftverkehrs!” (1) Der Aussage liegt offenbar die Erkenntnis
zugrunde, daB der lindliche Raum beziiglich des Schienenver-
kehrs von der derzeitigen Verkehrspolitik wie von den gegenwiirti-
gen Planungen der Deutschen Bundesbahn nichts Giinstiges zu
erwarten hat. Die im tiglichen Geschift gewonnene Erkenntnis
des Praktikers teilt der Verfasser aufgrund jahrzehntelanger
gedanklicher Begleitung des Verkehrsgeschehens (2). Die zitierte
Konsequenz aus ihr, den Schienenverkehr fiir den lindlichen
Raum abzuschreiben, hilt er jedoch nur fiir gerechtfertigt, wenn
allein die nihere Zukunft ins Auge gefaBt wird! In der weiteren
Zukunft diirften durchaus Chancen fiir beachtlichen Schienenver-
kehr in lindlichen Réumen bestehen. Derlogische Grund fiir diese
Auffassung liegt darin, daB sich die Politik und die Pléne von
Unternehmungen, so auch die Verkehrspolitik und die Bundes-
bahnpline, nicht zwangsliufig ergeben, sondem von Menschen
gemacht werden und damit dnderbar sind. Der faktische Grund der
bekundeten Erwartung wird von Anzeichen geliefert, welche ein
zunchmendes Bediirfnis nach verkehrspolitischem wie nach
eisenbahnuntemnehmerischem Umdenken ausdriicken.

Die eigene Lagebeurteilung geht in zwei Schritten vor. Zuniichst
sei die gegenwiirtige Rolle des Schienenverkehrs im lindlichen
Raum der Bundesrepublik skizziert. Sodann sei danach gefragt,
was sie fiir diesen Raum bedeutet.

(A) Die derzeitige Rolle des Schienenverkehrsim westdeutschen
lindlichen Raum liBt sich grob mit fiinf Merkmalen kennzeich-
nen:

(1) Private Haushalte decken ihre Transportbedarfe iiberall in
groBem MaB mit dem eigenen Kraftfahrzeug. Im lindlichen Raum
ist dies viel stirker ausgepriigt als in Verdichtungsgebieten, wo
sich der individuelle Verkehr hiufiger selbst behindert. Offentli-
che und gewerbliche Angebote decken nur noch einen kleinen
Anteil, der sich im léndlichen Raum der Grenze jenes Restbedarfs
nihert, den nicht zur Selbstbedienung fihige Menschen haben (3).
Dies trifft den Schienenverkehr stirker als den offentlichen
StraBenverkehr, da ersterer in kostenwirtschaftlicher Hinsicht
stiirker als letzterer auf gréBere Nachfragemengen angewiesen ist.
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(2) Der offentliche Personen—Nahverkehr wird fiir diese Rest-
gruppe noch als eine sozialpolitische Aufgabe und in Verdich-
tungsgebieten dariiber hinaus als eine o6ffentliche StraBenentla-
stungsaufgabe angesehen. Der Personenfernverkehr und der
Giiterverkehr werden demgegeniiber zunehmend “dereguliert”,
das heiBt auch, sie entfallen als offentliche Aufgaben. Sie sollen
nach der fiir 1992 vorgesehenen Verwirklichung des europiischen
Binnenmarkts weithin dem marktlichen Wettbewerb iiberlassen
bleiben (4).

(3) Das Schrumpfen der Nachfrage nach Angeboten im Perso-
nen-Nahverkehr wie wettbewerbliche Anteilsverluste der Eisen-
bahn im Personenfemverkehr und im Giiterverkehr bringen
einzelwirtschaftliche Kostenvorteile des Schienenverkehrs zum
Verschwinden und kehren sie in ihr Gegenteil um; denn diese
Kostenvorteile sind an groe Beforderungsmengen gebunden (5).
Solche lassen sich bei der vorliegenden Entwicklung der Nachfra-
ge am ehesten noch im Nahverkehr von Ballungsriumen sowie
zwischen groen Siedlungs— und Wirtschaftszentren zusammen-
bringen.

(4a) Die Deutsche Bundesbahn befindet sich zwar (noch) in
Sffentlichem Eigentum. Ihr Eigentiimer veranlaBt sie jedoch, sich
mehr und mehr wie eine private Erwerbsunternehmung zu
verhalten (6). DemgemB orientiert sich ihr Angebot einerseits an
den einzelwirtschaftlichen Kostenvorteilen des Schienentrans-
ports groBer Mengen und andererseits an den Verdienstmoglich-
keiten.

Im Ergebnis wird der Eisenbahnverkehr im lindlichen Raum
weithin ausgediinnt und verschlechtert, auf stark nachgefragten
Femverbindungen jedoch verdichtet und verbessert. Dabei schrei-
tet der Abbau von Schienendiensten im lindlichen Raum beim
Personenverkehr rascher voran als beim Giiterverkehr (7).

(4b) Im Personen—Nahverkehr des lindlichen Raumes wird die
(noch) verbliebene offentliche Beférderungsaufgabe zunehmend
mit Omnibussen wahrgenommen. Im Mittelstreckenverkehr des
léndlichen Raumes, der diesen auch an Femverbindungen an-
schlieBt, versucht die Bundesbahn, iiber Vereinbarungen mit den
einzelnen Bundeslindermn fiir die Personenbeforderung auf einem
Restschienennetz eine gewisse Bestandsgarantie zu geben. Fiir
vorerst ein Jahrzehnt soll zwischen mittleren Zentren und fiir
Anschliisse an das Femverkehrsnetz eine einigermaBen dichte und
schnelle Bedienung gewihrleistet werden (8).

Im Gegenzug erwartet die Bahn, von den Léindern finanziell
unterstiitzt zu werden. AuBerdem sollen die Linder dabei helfen,
nutznieBende Landkreise und Gemeinden zu ebensolchem Verhal-
ten zubewegen (9). SchlieBlich sollen die betroffenen Gebietskor-
perschaften darauf verzichten, die Stillegung jener Strecken und
Stationen durch Widerstand zu verzogern, die nicht in dasRestnetz
eingeschlossen sind (10). Die Beschleunigung von Zugfahrten in
diesem Netz wird im iibrigen zu einem Teil dadurch herbeigefiihrt,
daB Stationen aufgehoben werden, die als zu wenig beniitzt
erscheinen (11).

(4c) Im Giiterverkehr will sich die Bundesbahn auf solche
Dienste konzentrieren, in denen sie “Systemstirken” des Schie-
nentransports ausspielen kann. Die Kosten fiir Sammlung und
Verteilung von Fracht, insbesondere auch fiir das Rangieren,
sollen vermindert werden. Deshalb forciert sie Ganzziige (von
GleisanschluB zu GleisanschluB), Direktziige (zwischen Knoten-
punkten) sowie kombinierten Ladungsverkehr und flichendek-
kende Stiickgutbedienung in Zusammenarbeit mit StraBenver-
kehrsunternehmungen (12).

Die Dienstekonzentration erginzt und unterstiitzt die Ausdiin-
nung des Strecken— und Stationsnetzes. Giiterverkehrlich bleiben
fiir die Bundesbahn nur noch solche Strecken im ldndlichen Raum
interessant, die zu Ganzzugverladern oder —empfingern fiihren.
Der Wagenladungsverkehr (in Einzelwagen und auch in Wagen-
gruppen) wird als auslaufendes Produkt angesehen (13). Voraus-
setzung fiir seinen Ersatz durch den kombinierten Ladungsverkehr
ist die Kooperationsbereitschaft privater Giiterkraftverkehrsun-
ternehmer, welche die Bahn nicht befehlen kann. Solange die
ethofften Kooperationspartner mit dem direkten StraBentransport
mehr verdienen kénnen als mit der Zu— und Abfuhr nach und von
Knotenpunkten, werden sie ausbleiben.

(5) Die Netzverdiinnung und die Verschlechterung von Eisen-
bahndiensten im léndlichen Raum sind lange Zeit mit den
steigenden kaufmiinnischen (einzelwirtschaftlichen) Verlusten
der. Bahn begriindet worden (14). Die Mitte der 70er Jahre
angestellten eigenen Berechnungen der Bundesbahn zu einem
“betriebswirtschaftlich (sprich: kaufménnisch) optimalen Netz”
haben deutlich erkennen lassen, daB die Masse dieser Verluste
nicht auf den sogenannten Nebenstrecken, sondemn im Hauptnetz
eingefahren wurde (15). Inzwischen hat die Bahn betrichtliche
“Stillegungserfolge” erzielt, konnte aber den bei der Vorstandser-
neuerung angekiindigten Verlustabbau keineswegs verwirklichen.
Dies diirfte unter anderem auch daran liegen, da8 der Wettbewerb
der anderen Verkehrszweige und Verkehrsuntemehmungen um
die dichten Verkehrsstrome, auf die hin sich die Bahn konzentriert,
besonders heftig ist. So verlaufen diese Strome erheblichenteils
parallel zu dem Wegenetz der Binnenschiffahrt, die der Bahn
insoweit die von ihr forcierte Ganzzugsfracht streitig macht.

(B) Was die skizzierte derzeitige Rolle des Schienenverkehrs im
westdeutschen lindlichen Raum fiir diesen bedeutet, wird in fiinf
Punkten angedeutet:

(1) Der individuelle Kraftverkehr wird in der Bundesrepublik
iiberall durch ausgepriigte Bequemlichkeitsbediirfnisse und ver-
breiteten Wohlstand gefordert. Im lindlichen Raum wird er jedoch
infolge von Verschlechterungen offentlicher Verkehrsdienste
weithin und in viel stirkerem MaBe als in Verdichtungsgebieten
existenznotwendig. Seine Existenznotwendigkeit wird durch
vielerlei riumliche Konzentrationen auf Arbeitsmirkten, Einzel-
handels— und anderen Dienstleistungsmirkten sowie bei 6ffentli-
chen Diensten verstirkt. Dabei scheint die Nachhaltigkeit des
‘Wohlstands, der erst die beinahe erreichte “totale Automobilisie-
rung” der Bevolkerung erméglicht, im lindlichen Raum ange-
sichts der wirtschaftsstrukturellen Unterschiede eher krisenge-
fihrdet zu sein als in Verdichtungsgebieten (16).

(2) Im léndlichen Raum ist die gegenseitige Behinderung der
StraBenverkehrsteilnehmer (17) im Durchschnitt wesentlich ge-
ringer als in Ballungsgebieten. Dessenungeachtet leiden auch
grofere wie kleinere stidtische Zentren des lindlichen Raumes
darunter, da ihre Funktionsfahigkeit von der Dichte des motori-
sierten StraBenverkehrs empfindlich beeintrichtigt wird. Die
Entlastung durch offentliche Nahverkehrsdienste des Bundes
(Bahn, Tochterunternehmen der Bahn sowie von Bahn und Post)
ist jedoch viel geringer als in Ballungszentren (18).

(3) Die Fiihrung der Bundesbahn nach privatuntemehmerischen
Erwerbsgrundsitzen im Giiterverkehr und im Personenverkehr
auf mittlere und weite Entfernungen nimmt vielen Bewohnem und
Unternehmungen landlicher Rdume verkehrliche Wahlmoglich-
keiten, die in und fiir Verdichtungsgebiete nicht nur verbleiben,
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sondem auch noch konkurrenzfihiger gemacht werden sollen.
Dafiir riskiert der Bund Investitionsmittel, deren Héhe in keinem
Vergleich zu den im lindlichen Raum mit Bedienungsverschlech-
terung erzielten Einsparungen stehen diirfte (19). Ob sich das
Investieren im marktlichen Wettbewerb, der sich mit der Verwirk-
lichung des europiischen Binnenmarkts auch im Verkehr intensi-
vieren wird, kaufmédnnisch gesehen, je rentieren wird, ist duBerst
fraglich. Das beste Zeichen dafiir ist das bisherige Ausbleiben
privater Ubernahmeinteressen an einer stark geschrumpften
“Bahn der Zukunft”, wie sie im Luftverkehr etwa in bezug auf den
Frankfurter Flughafen (20) sichtbar geworden sind. Die Bundes-
bahn diirfte auch auf weiteres ebensowenig private Ubemehmer
anlocken wie zum Beispiel die Flughifen von Saarbriicken oder
von Kassel.

(4) Viele Eisenbahnstrecken und —stationen, nicht nur des
lindlichen Raumes, sind von vombherein in dhnlicher Weise als
kaufménnisch unrentabel anzusehen gewesen, wie es heute nach
des Verfassers Uberzeugung die Investitionen in die Hochge-
schwindigkeitsstrecken sind. Die staatlichen Eigentiimer konnten
allerdings seinerzeit jene Linien aus den Uberschiissen rentabler
Netzteile selbst finanzieren. Diese Moglichkeit hat sich in der Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg verfliichtigt und insofern in ihr
Gegenteil verkehrt, als auch die kiinftige sanierte, reformierte,
schongefirbte Bahn zuschuBbediirftig bleiben diirfte, solange sie
sich im Wettbewerb eigenstindig, ohne verkehrspolitische Nach-
hilfe, behaupten muB. Wenn seit langem und neuerlich verstirkt
Lénderund kommunale Gebietskorperschaften sie interessierende
Dienste finanziell stiitzen sollen, will der Bund ihnen Lasten
aufbiirden, die erbisher selber getragen hat (21). Dies diirfte fiir die
Angesprochenen nur zumutbar sein, wenn das Ansinnen mit dem
Angebot verkniipft wird, sie im Finanzausgleich entsprechend
besser zu stellen als bisher. Davon ist jedoch keine Rede.

(5) Der lindliche Raum wird weithin existentiell auf den
Kraftverkehr verwiesen. Dessen individuelle Nutzung setzt Wohl-
stand voraus, der jedoch immer krisengefihrdet ist. Seine regio-
nalwirtschaftliche Versorgungsfunktion ist auBerdem technisch—
naturalen Risiken ausgesetzt. Sie ergeben sich daraus, daB es
bisher nicht gelungen ist, den Kraftfahrzeugen ein akzeptables
MaB an Umweltvertriiglichkeit ihrer Beniitzung zu verleihen und
fiir sie nicht-erschopfliche oder weniger als das Mineralsl
erschopfliche Energiequellen zu finden, die dhnlich leicht, d.h.
billig, nutzbar sind.

Die Voraussagen beziiglich beider technisch-naturaler Fragen
sind durchweg spekulativ (22).

II. Marktlicher Wettbewerb und politischer Wettbewerb als
Bestimmungsgriinde verkehrlicher Strukturwandlungen

Die gewichtigen Anderungen im Eisenbahnangebot werden von
Bundesverkehrsminister zu Bundesverkehrsminister mit ein-
schneidenden verkehrlichen Strukturwandlungen begriindet (23).
Dabei werden nachhaltige Verinderungen des Verkehrsbedarfs in
den Vordergrund gestellt, an die sich die Verkehrsanbieter, so auch
die Eisenbahnen, anzupassen hiitten. Des weiteren wird auf die Zu-
nahme verkehrsmarktlicher Konkurrenz verwiesen, zu der die ver-
kehrliche Wettbewerbspolitik beitrigt, indem sie Regulierungen
verringert oder beseitigt. Im Hintergrund bleiben die Einfliisse, die
von den beiden anderen groBen Zweigen der Verkehrspolitik her
den Verkehr mitgestalten. Es handelt sich um die verkehrliche In-
frastrukturpolitikund die verkehrliche Polizeipolitik, welch letzte-
re teils der Verkehrssicherheit, teils dem verkehrlichen Umwelt-
schutz dient. Im Hintergrund bleiben femer der raum-

wirtschaftliche Wettbewerb zwischen Standorten und Wohnsitzen
sowie die Bedeutung, die die Verkehrspolitik fiir ihn hat. Der
marktliche Wettbewerb zwischen Verkehrszweigen, Verkehrsun-
ternehmungen sowie diesen und der verkehrlichen Selbstbedie-
nung von privaten Haushalten und von Unternehmungen (genau-
er: Produktivbetricben aller Art) spielt sich in einem
Ordnungsrahmen ab, den die verkehrliche Wettbewerbspolitik,
die Verkehrspolizeipolitik und die Verkehrsinfrastrukturpolitik
miteinander ziehen. Letztere gestaltet den Ordnungsrahmen inso-
weit mit, als sie Beniitzungsbedingungen und etwaige Beniit-
zungsentgelte 6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur festlegt. Die Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik schafft und unterhilt dariiber hinaus
Wege—und Stationsnetze fiirkonkurrierende Verkehrszweige. Da-
mit legt sie fest, welche Verbindungen die einzelnen auf sie ange-
wiesenen Verkehrszweige jeweils ohne Zuhilfenahme eines oder
mehrerer anderer Verkehrszweige iiberhaupt bedienen konnen.

Die sich ergebenden hochst unterschiedlichen Netzgestalten und
Netzdichten fiir den binnenléndischen Luftverkehr, die Binnen-
schiffahrt, die Eisenbahnen und den Kraftverkehr sind zum einen
wesentliche Bestimmungsfaktoren von deren Chancen in der teil-
weise zwischen ihnen bestehenden Substitutionskonkurrenz. Zum
andern bedeutet die riumliche Verteilung (quantitativer wie quali-
tativer) Kapazitiiten der ortsiibergreifenden Verkehrsinfrastruktur
eine Verteilung verkehrlicher Chancen im raumwirtschaftlichen
Wettbewerb zwischen Standorten bzw. Wohnsitzen.

Die netzgestaltende Infrastrukturpolitik verteilt nicht nur Chan-
cen zwischen Verkehrszweigen und Siedlungsgebieten, sondern
auch Risiken und Lasten, indem sie fiir die jeweilige Nachbar-
schaft listige Verkehrsanlagen loziert.

Die Verkehrspolizeipolitik und die infrastrukturelle Entgelts—
und Konditionenpolitik setzen Anspriiche fest, denen Verkehrs-
teilnehmer geniigen miissen, wenn sie an einem bestimmten Ver-
kehrszweig teilnehmen und fiir diesen 6ffentlich bereitgestellte In-
frastruktureinrichtungen beniitzen wollen. Die Erfiillung der
Anspriiche verursacht Kosten. Werden an konkurrierende Ver-
kehrszweige ungleiche AnspruchsmaBstibe angelegt, so werden
die Wettbewerbschancen des einen zu Lasten des anderen verbes-
sert. Das ist zum Beispiel ganz offensichtlich bei den hochst un-
gleichen SicherheitsmaBstiiben der Fall, die an den Kraftverkehr
und an den Schienenverkehr angelegt werden, und zwarzugunsten
des ersteren (24).

Die verschiedenen Chancen—und Lastenverteilungen geschehen
auBermarktlich, haben aber, wie angedeutet, groBen EinfluB auf
den marktlichen Verkehrswettbewerb und auf die raumwirtschaft-
liche Konkurrenz. Um Vorteile und gegen Nachteile unter ande-
rem fiir die eigene marktliche Wettbewerbsfahigkeit, welche die
auBermarktlichen Verteilungen bringen konnen, wird zwischen
Einzelwirtschaften, zwischen Wirtschaftszweigen und ihren Ver-
biinden sowie zwischen Gemeinwesen politisch konkurriert.

In dem Wettbewerb um verkehrspolitisch erzeugte Vor— und
Nachteile sind die Eisenbahnen gegeniiber anderen Verkehrszwei-
gen und die lindlichen Réume gegeniiber den Verdichtungsgebie-
ten sehrins Hintertreffen geraten. An verschiedenen Stellen dieses
Beitrags wurde auf deutlich erkennbare Chancenungerechtigkei-
ten hingewiesen. Eine vollstindige Ubersicht iiber sie kann hier je-
doch nicht geleistet werden. Wichtig fiir die Beurteilung kiinftiger
Chancen des Schienenverkehrs im lindlichen Raum sind allein die
Tatsachen des Bestehens derartiger Imparititen und ihrer Kiinst-
lichkeit, d.h., anders ausgedriickt, ihrer Anderbarkeit.

III. Unterschiede in der Schienenverkehrsbedienung landli-
cher Riume vergleichbarer Volkswirtschaften

Wer versucht, die Rolle der politischen Konkurrenz bei der Ver-
kehrsentwicklung alsklein erscheinen zu lassen, diirfte im Schilde
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fithren, glaubhaft zu machen, verkehrliche Strukturwandlungen
seien in marktwirtschaftlichen Systemen unausweichliche Ergeb-
nisse sozialer und 6konomischer GesetzmiBigkeiten. Demgegen-
iiber wurde hier dargelegt, daB die politische Konkurrenz im Ver-
kehr selbst dann noch sehr bedeutsam ist, wenn die
Wettbewerbspolitik die Verkehrsmirkte weitgehend oder giinzlich
dereguliert. Die Richtigkeit dieser theoretisch gewonnenen Ein-
sicht liBt sich empirisch iiberpriifen. Dafiir ist es erforderlich, das
bisherige Schicksal des Schienenverkehrs in verschiedenen ver-
gleichbaren Volkswirtschaften zu betrachten (25).

Wohl ist die fiir die Bundesrepublik aufgezeigte gegenwiirtige
Lage typisch fiir der westdeutschen vergleichbare Volkswirtschaf-
ten westlicher Wohlstandsgesellschaften. Soist die Entleerung des
lindlichen Raumes von Schienenverkehrsdiensten in Frankreich
schon weiter fortgeschritten als bei uns. In der Schweiz dagegen
haben die Schienenverkehrsangebote im lindlichen Raum in be-
zug auf Netzdichte, Fahrplandichte, Leistungsqualititen und An-
bindungen an weiterfiihrende andere Verkehrsdienste ein hohes
Niveau, das im Personenverkehr erst jiingst noch einmal angeho-
ben wurde. Obgleich die totale Automobilisierung der Bevélke-
rung in der Schweiz mindestens genauso weit fortgeschritten ist
wie in Frankreich oder bei uns, finden die guten Angebote eine be-
achtliche Nachfrageresonanz.

Die Schweizer Verkehrspolitik hat sich offenkundig bemiiht, die
offentliche Verkehrsbedienung iiberhaupt und so auch die Schie-
nenverkehrsbedienung des lindlichen Raumes nicht erst verkom-
men zu lassen. Dafiirhat sie wohl eine Vielzahl von Griinden, unter
anderem solche der StraBenentlastung, der Umweltschonung, der
Begrenzung energiewirtschaftlicher Zufuhrabhéngigkeit und der
Erhaltung peripherer Raume als Siedlungsgebiete.

Ahnlich wie in der Schweiz verhiilt es sich hinsichtlich des Eisen-
bahnpersonenverkehrs in den Niederlanden. Was den Giiterver-
kehr betrifft, haben diese jedoch als Exporteure von Transportlei-
stungen gegenlidufige verkehrspolitische Interessen als das
Alpentransitland Schweiz. Wo diese die StraBenentlastung durch
vermehrte Eisenbahnverladung wiinscht, sind die Niederlande be-
miiht, mit Lastziigen und Binnenschiffen ihrer Femverkehrsunter-
nehmungen moglichst viele Ertrige auf grenziiberschreitenden
Fahrten zu erzielen, was mit Eisenbahntransporten infolge der
(derzeitigen) territorialen Begrenzung erzielbarer Frachterlose
nicht moglich ist.

IV. Chancen zur Erhaltung von Schienenverkehrsbedienung
lindlicher Raume

Abgesehen von einigen Zonenrandgebieten, die nach dem Um-
bruch in der DDR die Wiedereroffnung von Durchgangsstrecken
erhoffen konnen, sind die Chancen, im westdeutschen léndlichen
Raum nennenswerte Schienenverkehrsbedienung aulerhalb des
in den “Léndervereinbarungen” bezeichneten regionalen Restnet-
zes zu erhalten, aufkiirzere Sicht duBerst gering. Die angesproche-
nen Ursachen werden sich im Zuge der Verwirklichung des euro-
piischen Binnenmarkts sicherlich noch verstirken. Die
gemeinsame europiische Verkehrspolitik hat sich nach einer kur-
zen Periode verkehrspolitischen Umdenkens Anfang der 70er Jah-
re (26) emeut der weitgehenden Steuerung des Verkehrs durch den
marktlichen Wettbewerb verschrieben.

Auf lingere Sicht lassen sich hingegen durchaus Chancen fiir ei-
ne gewisse Riickkehr von Schienenverkehrsangeboten in zuvor
vonihnen verlassenen Gebiete des lindlichen Raumes ausmachen.
Eine wichtige Voraussetzung dafiir, daB solche Chancen iiberhaupt
siedlungsplanerisch und auBerdem kostengiinstig wahrgenommen
werden konnen, wiire ein Trassenschutz fiir Eisenbahnstrecken,
die stillgelegt werden (27).

Fiir die auf lingere Sicht gesehenen Chancen gibt es eine Reihe
von Anzeichen; drei seien genannt:

(1) Die gesellschaftlichen Nutzen, die der Schienenverkehr in
bezug auf Transportsicherheit, Umweltschonung und sparsamen
Umgang mit erschopflichen Energiequellen zu stiften vermag,
werden allmihlich von breiteren Bevolkerungsschichten gesehen
(28). Das konnte dazu fiihren, daB Zuschiisse zu Eisenbahndien-
sten eher als jetzt und nachhaltig akzeptiert werden.

(2) Die Diskussion um Geschwindigkeitsbeschrinkungen im
StraBenverkehr, um die StraBenverkehrsunfille und um die von
Verbrennungsmotoren mitverursachten Umweltschiden 1Bt es
nicht ginzlich ausgeschlossen erscheinen, dal die Anspriiche an
die Zulassung von Kraftfahrem und von Kraftfahrzeugen spiirbar
heraufgesetzt werden. Die Anspruchssteigerung konnte so weit
gehen, daB sie nicht mehr mit der vor allem im léndlichen Raum
bestehenden existentiellen Angewiesenheit auf das eigene Kraft-
fahrzeug vereinbar erscheint. In diesem Falle miiten akzeptable
offentliche Verkehrsdienste als Ersatz angeboten werden, solange
die raumlichen Bewegungsmoglichkeiten des Menschen als ein
hohes Gut angesehen werden und kein 6konomischer Zwang zur
Abwanderung in Zentralriume entstehen soll.

(3) Einzelne Ballungsriume werden unter Zuwanderungsdruck
zusehends iiberlastet. Die Moglichkeiten, technische Entlastun-
gen durch weitere Infrastrukturbauten fiir Versorgung, Entsorgung
und Verkehr zu schaffen, stoen zunehmend auf ernsthafte gesell-
schaftliche Widerstinde von belasteten Anwohnem. Insoweit
technische Problembewiltigung politisch nicht mehr durchsetzbar
wird, bleiben nur Bedarfsdrosselungen iibrig. Solche lassen sich
unter anderem herbeifiihren, indem wieder eine Raumordnungs-
politik betrieben wird, die den lédndlichen Raum in den Stand zu
setzen versucht, Bevolkerung zu halten oder gar wieder anzuzie-
hen.

Eine derartige Raumordnungspolitik bedarf der verkehrspoliti-
schen, unter anderem auch der eisenbahnpolitischen Unterstiit-
zung. Diese miiite unter anderem zum “landesplanerischen Ver-
trauensschutz” beitragen, der, kurz gesagt, darin besteht, daB
landesplanerisch gesetzte Geschiftsgrundlagen fiir Standort—und
Wohnsitzentscheidungen, beispielsweise Verkehrsanbindung,
aufrechterhalten werden, auch wenn die ZuschuSbediirftigkeit ho-
herbleibt, als geplant. Analog zu Unternehmungen kénnen Raum-
ordnung und Landesplanung nicht damit rechnen, daB alle ver-
wirklichten Vorhaben erfolgreich sein werden. Werden dort, wo
sich unvermeidliche landesplanerische Entwicklungsrisiken reali-
sieren, Standort— und Wohnsitzentscheidungen, die im Vertrauen
auf die Landesplanung getroffen wurden, durch deren Riickzug
falsifiziert, gerit das ganze System der Raumordnung in dhnlicher
Weise in MiBkredit wie ein Bankensystem durch Fallieren einzel-
ner Banken (29).

Anmerkungen

* Uberarbeitete Fassung eines Vortrags, gehalten im Rahmen eines Sym-
posiums zum Thema “Offentlicher Schienenpersonenverkehr auf dem
richtigen Gleis?” am 15.9.1989 in Heidenheim

)

Vgl. fiir den Giiterverkehr auch Angerer, Hanskarl: Giiterverkehr und
Raumordnung. In: Gestaltung kiinftiger Raumstrukturen durch verinderte
Verkehrskonzepte. = Verdffentlichungen der Akademie fiir Raumfor-
schung und Landesplanung, Forschungs— und Sitzungsberichte 164, Han-
nover 1986, S. 119-122
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