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Kurzfassung 

Der Ad-hoc-Arbeitskreis „Netzstruktur der DB AG aus Sicht der Raumordnung" der Aka­
demie fur Raumforschung und Landesplanung CARL) hat einen Vorschlag fur ein 
Schienenfernverkehrsnetz erarbeitet, das auf dem existierenden Fernverkehrsnetz der 
DB AG aufbaut und in besonderer Weise raumordnerische Kriterien beriicksichtigt. Die 
Zielsetzung nachhaltiger Raumentwicklung, die Hierarchie zentraler Orte und das Leit­
bild der dezentralen Konzentration waren Hauptkriterien fur die Aufnahme von Rela­
tionen in das vorgeschlagene Netz. Dieses Netzraster spiegelt daher die Verteilung der 
Bevolkerung und ihre 6konomischen Aktivitaten, auch unter Beriicksichtigung denkba­
rer zukiinftiger Entwicklungen, wider. Der ARL-Netzvorschlag stellt eine Vorgabe auch 
an die bundesdeutsche Verkehrspolitik dar. 

Abstract 

The Ad Hoc Working Party on "Structure of the DB German Raił Network from a Spatial­
Planning Perspective", set up by the ARL (the German Academy for Spatial Research and 
Planning), has framed a proposal for a national raił network which is based on the existing 
national raił network of the Deutsche Bahn AG and pays particular attention to criteria 
of relevance to comprehensive spatial planning at natio na! level. The goal of sus tai nable 
spatial development, the hierarchy of central-place locations and the guiding vision of 
polycentric concentration were the key criteria behind the adoption of raił links into the 
network proposed. Consequently, this network raster reflects the current distribution of 
population and of economic activity, whiłst at the same time taking into account 
conceivable developments in the future. The network proposed by the ARL also serves as 
one input for national transport planning in Germany. 

I Einleitung 

Der Ad-hoc-Arbeitskreis „Netzstruktur der DB AG aus 
Sicht der Raumordnung" der Akademie fur Raumfor­
schung und Landesplanung CARL) unter der Leitung 
von Prof. G.W.Heinze (Berlin) wurde im Juli 2001 ge­
griindet. Sein Ziel war es, innerhalb eines Jahres ein 
Konzept fur ein Schienenfernverkehrsnetz zu erarbei­
ten, das auf dem existierenden Fernverkehrsnetz der 
DB AG aufbaut und in besonderer Weise raumordne­
rische Kriterien beriicksichtigt. Im vorliegenden Ar-

tikel werden die Ergebnisse der gemeinsamen Arbei­
ten vorgestellt. 
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Dem Querschnittscharakter der Raumordnungspoli­
tik entsprach die Vielfalt der personlichen Mitglieder 
und Gaste 1 des Expertenteams (Verkehrsplanung, 
Raumordnung und Landesplanung, Finanzwissen­
schaft, Verkehrspolitik auf Landes- und Bundesebe­
ne). 
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Das Schienennetz stellt ein notwendiges Element der
Infrastruktur fur eine sinnvolle und nachhaltige
raumliche Entwieklung der Bundesrepublik Deutsch­
land in Europa dar. Der Arbeitskreis bezieht sich
dabei auf den uberregional bedeutsamen Schienen­
personen- und Schienenguterverkehr, also auf den
Verkehr zwischen Regionen (und unseren europai­
schen Nachbarn) und nieht auf den Nahverkehr in­
nerhalb von Regionen. Unter Regionen werden hier
allgemein Raumordnungskategorien mit mindestens
einem Oberzentrum und im Einzelfall auch touristi­
sche Schwerpunktraume verstanden.

2 Ziele und Ansatzpunkte
verkehrsorientierter Raumordnungspolitik

Kern verkehrsorientierter Raumordnungspolitik ist
die Sicherung der gesamtwirtschaftliehen Entwick­
lung durch

- sozialen Ausgleieh und Teilhabe der Bevolkerung
im Gesamtraum (raumliche und soziale Aus­
gleichs- und Verteilungsziele),

Entwicklung und Wachstum benachteiligter und
zuruckgebliebener Gebiete, Sicherung sogenann­
ter Wachstumsregionen (raumliche Entwicklungs­
ziele),

Erhaltung gefahrdeter Subsysteme durch raumli­
che Entlastung von Verkehr und die Wahrnehmung
der Interessen kunftiger Generationen (Entlas­
tungsziele) und

modale Verlagerung von Verkehr auf umweltver­
tragliche Verkehrstrager unter Beachtung okono­
mischer Gesiehtspunkte und Wahrung erforderli­
cher Mobilitat (Verlagerungsziele).

Dieses Zielbiindel ist grofsraumig, langfristig und in­
terdisziplinar orientiert. Damit gilt fur samtliche Ziele
neben der Lagegunst (erreiehbare Einwohner, Ar­
beitsplatze und Versorgungseinriehtungen innerhalb
bestimmter Zeitschranken) der Netzzusammenhang.
Fur eine Beurteilung, inwieweit diese Ziele verwirk­
licht werden, sind die Erreiehbarkeit und somit auch
die verkehrliche Anbindung wichtige Kriterien. Dies
gilt insbesondere fur:

- die grofsraumige Verbindung zwischen Zentren
gleicher Hierarchiestufe (Metropolregionen und
Oberzentren),

- die grofsraumige Anbindung an Zentren der jeweils
nachsthoheren Hierarchiestufe (z. B. von Mittel­
zentren an Oberzentren), an bedeutende See- und
Binnenhafen, internationale Flughafen, an touris­
tische Schwerpunktraume mit nationaler Bedeu-
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tung oder an Ubergangspunkte zu internationalen
Hochgeschwindigkeitsnetzen sowie

- die grolsraumige Entlastung hochbelasteter Ver­
kehrskorridore und die Beseitigung netzwitksamer
Engpasse.

Es liegt auf der Hand, dass dem Schienenverkehr in
diesem Zusammenhang besondere Bedeutung zu­
kommt. Von einer sinnvollen gesamtwirtschaftlichen
Funktion der Schieneninfrastruktur kann allerdings
nur dann die Rede sein, wenn die Bahn im Personen­
und Cuterverkehr eine ausreiehende Verkehrsleis­
tung zur Verbindung der Zentren und zur Erschlie­
Bung der Raume erbringt, wenn ihre Leistung also in
hinreiehendem Umfang nachgefragt wird. Nur auf
diesem Weg kann sowohl die unter Betrieb stehende
als auch die stillgelegte Schieneninfrastruktur erhal­
ten und we iter genutzt, durch Neubau sinnvoll wei­
terentwiekelt und - ggf. auch durch Wiederinbetrieb­
nahme - erganzt werden.

Die Malsnahmen zurVerbesserung grofsraumiger ver­
bindungs- und Anbindungsqualitat umfassen Verbes­
serungen der Infrastruktur und des Betriebskonzep­
tes. Fur den ARL-Vorschlag eines uberregional
bedeutsamen Eisenbahnnetzes in Deutschland ha­
ben Kriterien der gesamtwirtschaftlichen Effizienz
Vorrang, weniger bedeutsam aus der Sieht der Raum­
ordnung sind enge betriebswirtschaftliche Bewertun­
gen. Weil selbst ohne erhebliche Kompetenzen und
eigene Ressourcen, kann die Raumordnungspolitik
mit Hilfe der Verkehrspolitik von Bund und Landern
nur grofsraumig gestaltend wirken. Beim Linienver­
kehrsmittel Eisenbahn steht die Starkung von raum­
lichen Schwerpunkten und grofsraumig bedeutsamen
Verkehrs- und Entwieklungsachsen naturgemals im
Vordergrund.

3 Rahmenbedingungen

3.1 EntwickIungsphasen des Schienennetzes
in Deutschland

Das heutige Schienenverkehrsnetz stammt in wesent­
lichen Teilen aus einer Zeit vor der privaten Massen­
motorisierung. Deshalb spiegelt seine hohe Dichte
nieht nur reale Nachfrageverhaltnisse wider, sondern
auch historische Raumordnungspolitik. So wurden in
der EinfUhrungsphase der Eisenbahn in Deutschland
(1835-1840) durch Privatgesellschaften verschiede­
ne Systemvarianten realisiert. Verbindungen zwi­
schen den auf diese Weise entstandenen Einzelnet­
zen bestanden zunachst nicht.
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In der Wachstumsphase (1840-1870) erfolgte der
nachfrageorientierte Aufbau durch die Verbindung
aller grofsen Stadte durch ein einheitliches System.
Obwohl in vielen deutschen Staaten eigene Linien
gebaut wurden, entstand auf diese Weise eine grots­
raumig orientierte planerische Perspektive. In dieser
Zeit wurde auch der Gedanke an einen Anspruch auf
raurnliche Teilhabe erstmals entwickelt.

In der Reife- und Sattigungsphase (1870-1920) stand
der angebotsorientierte Ausbau im Mittelpunkt. Im
Rahmen dieser Diffusionsforderung entstand das
dichte Nebenbahnnetz. Die Zielvorstellungen dama­
liger Raumordnungspolitik waren darauf gerichtet,
eine flachendeckende Grundversorgung an Verkehrs­
mobilitat herzustellen, Vorstellungen der Agrar-,
Industrie-, Sozial- und Verteidigungspolitik instru­
mentell zu unterstiitzen und raumliche Entwick­
lungsunterschiede zu begrenzen.

Nach den Kriegswirren standen die deutschen Eisen­
bahnen mehreren Herausforderungen gegeniiber.

- Die zahlreichen Zerstorungen der Infrastruktur
und der Fahrzeuge mussten behoben werden.

Fiir die Infrastrukturabbauten infolge der Repara­
tionen - vor allem im Osten - mussten Ersatz- und
Ubergangslosungen gefunden werden.

Die Zerteilung Deutschlands machte eine Neuaus­
richtung der Netze erforderlich, die Reichsbahn
musste Westberlin umfahren, die Bundesbahn,
aber auch die Reichsbahn verstarkten die Nord­
Siidstrecken und bauten die Knoten entsprechend
urn.

Die umfangreichen Ausbauten und Elektrifizierungen
brachten das Ende der Dampflokara und entspre­
chende Qualitatsverbesserungen. Die offentliche
Hand uberliefs jedoch diese Investitionen zumindest
im Westen weitgehend den Bahnen selbst. Unter den
Randbedingungen privater Vollmotorisierung und
zuriickgehender Einnahmen war die Aufrechterhal­
tung hoher Bedienungsstandards auf einem derart
dichten Netz nicht mehr bezahlbar; als Folge daraus
ergaben sich Verschlechterungen der Infrastruktur­
qualitat und Angebotsausdiinnungen, die teilweise
auch die Beforderungsqualitat auf den Fernverkehrs­
achsen einschrankten. Ein starkeres finanzielles En­
gagement erfolgte erst im Zuge des Baus von Neu­
baustrecken fur die Bundesbahn ab ca. 1985.

Im Osten von Deutschland wurde das Netz den An­
forderungen des Schienengiiterverkehrs unterwor­
fen, der politisch gesteuert die Hauptlast des Wirt­
schaftsverkehrs iibernahm. Dadurch wurde die
Qualitat des Regional- und Fernverkehrs erheblich
reduziert.
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In Konkurrenz zu Pkw und Flugzeug hat erst der ab
1990 praktizierte Hochgeschwindigkeitsverkehr zu
einer besseren Marktposition des Schienenpersonen­
verkehrs gefuhrt.

Mit Riicksicht auf ihre hohen Gesamtkosten besteht
die groBte Systemstarke der Eisenbahn innerhalb des
Gesamtverkehrssystems in der hohen Bundelungsfa­
higkeit und der daraus resultierenden Moglichkeit zur
Erbringung hoher Verkehrsleistungen. Dies heilst fur
die Bahn, dass das Produkt aus Verkehrsmenge und
Transportentfernung pro Zeiteinheit im Verhaltnis zu
anderen Verkehrstragern moglichst hoch sein muss,
wenn der Betrieb wirtschaftlich sein solI. Typische
Falle hierftir sind der ICE im Personenfernverkehr
und die S-Bahn-Systeme der Ballungsraume im Nah­
verkehr.

3.2 Die Eisenbahn-Pflichten des Bundes

Nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes der Bun­
desrepublik Deutschland .gewabrleistet der Bund,
dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den
Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des
Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie
bei deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienen­
netz, soweit diese nicht den Schienenpersonennah­
verkehr betreffen, Rechnung getragen wird", Mit die­
ser verfassungsrechtlichen Festlegung hat der Bund
im Bereich des Schienenfernverkehrs eine dem Ge­
meinwohl dienende Aufgabe zu erflillen. Das Bundes­
raumordnungsgesetz wird zwar etwas konkreter, in­
dem es die Sicherstellung "einer guten Erreichbarkeit
aller Teilraume untereinander durch Personen- und
Giiterverkehr" fordert. Eine entsprechende bundes­
weite Gesamtkonzeption fur den Fernverkehr exis­
tiert jedoch bislang nicht. Die Konzepte der Deut­
schen Bahn AG orientieren sich meist am nachsten
Fahrplanwechsel und beruhen offensichtlich vor al­
lem auf betriebswirtschaftlichen Uberlegungen.

Die Planungen der Deutschen Bahn AG zur Weiter­
entwicklung ihres Fernverkehrsangebotes, das im
Gegensatz zum Schienenpersonennahverkehr eigen­
wirtschaftlich erbracht wird, gaben in den letzten
Monaten mehrfach Anlass, die Frage nach einer von
der offentlichen Hand getragenen planerischen Kon­
zeption zu stellen. Neben der Akademie fur Raum­
forschung und Landesplanung (ARL) beteiligten sich
vor allem die Verkehrsministerkonferenz der Lander
und die Bundesarbeitsgemeinschaft der SPNV-Aufga­
bentrager (BAG-SPNV) an der entsprechenden Dis­
kussion.
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Letztere haben ihre Vorstellungen am 19.09.2001 in
einem Positionspapier zum Eisenbahnfernverkehr
dokumentiert. Ausgehend davon, dass das wirtschaft­
liche Hauptinteresse der Deutschen Bahn AG sich
derzeit auf den hochwertigen Fernverkehr als Verbin­
dung zwischen Metropolraumen konzentriert, for­
dern die Autgabentrager des SPNV ein nachgeordne­
tes Fernverkehrsnetz, das sich nieht ausschliefslich an
betriebswirtschaftlichen Kriterien orientiert, sondern
eher dem Gemeinwohlziel des Artikels 87e des Grund­
gesetzes gerecht wird.

Fiir die Umsetzung eines derartigen Erganzungsnet­
zes zum Hochgeschwindigkeitsverkehr stellte die
BAG-SPNV folgende Anforderungen":

- Sicherung und Fortentwicklung eines Netzes lang­
laufender, landerubergreifender Linien mit hohen
Reisegeschwindigkeiten, die auch dem Tourismus
und Freizeitverkehr sowie der Bedienung solitarer
Oberzentren dienen

- Vergabe dieser Leistungen im Wettbewerb in Net­
zen unter der Mischung guter und schlechter Risi­
ken

- Schaffung kundenorientierter, unternehmens­
iibergreifender Tarif-, Vertriebs-, Marketing- und
Servicestrukturen

- Entwieklung von intelligenten und wirtschaft­
lichen Fahrzeugkonzepten in Zusammenarbeit von
Industrie -und Eisenbahnunternehmen

- Zukunftsorientierte Bemessung der Eisenbahnin­
frastruktur auch aulserhalb des Hochgeschwindig­
keitsnetzes. u

4 Vorschlag des ARL-Arbeitskreises
fur ein iiberregional bedeutsames Netz

4.1 Anforderungen aus der Sieht des Arbeitskreises

Das in der Abbildung vorgeschlagene Netz iiberregi­
onal bedeutsamer Strecken (im Folgenden ARL-Netz­
vorschlag) stellt das wesentliche Ergebnis der Arbei­
ten des Ad-hoe-Arbeitskreises dar. Es beinhaltet
Strecken, die im Fernverkehr bedient werden sollen
und macht keine Angaben zum zusatzlich vorzuhal­
tenden Angebot im regionalen Schienenverkehr.
Dabei liegt der Schwerpunkt in der raumordnerischen
Betrachtung. Das bedeutet, dass vorrangig ein Infra­
strukturnetz entworfen wird und nur sehr grundle­
gende Aussagen zu Bedienstandards gemacht wer­
den. Die Frage, inwieweit zur Sicherstellung der
Operabilitat ein Ausbau der derzeitig existierenden
Infrastruktur erforderlich ist, wird nieht betrachtet.
Das Schienennetz muss jedoch in die Lage versetzt
werden, die gestellten Anforderungen technisch auch
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in Oberlagerung mit lokalen Verkehrsanforderungen
(S-Bahn, Regionalbahnen, Giiterverkehr) zu erfullen.

Der ARL-Netzvorschlag beruht auf dem historisch
gewachsenen deutschen Eisenbahnnetz in -seinern
heutigen Zustand; insbesondere integriert es das ICEI

IC/EC-Netz nach den derzeitigen Planungen der DB
AG und beriicksichtigt das Vorrang- und Leistungs­
netz. Dies bedeutet, dass auf den ersten Blick nahe­
liegende Verbindungen zwischen zwei Orten (z.B.
zwei benachbarten Oberzentren) nur dann in das
Netz aufgenommen wurden, wenn dort eine (ggfls.
reaktivierbare) Schienenverbindung existiert.

Bei der Erarbeitung des Netzes wurden folgende
Anforderungen zugrundegelegt:

- Sarntliche Raumordnungsregionen der Bundesre­
publik sind in das Fernverkehrsangebot einzube­
ziehen. Diese Forderung gilt in der Regel dann als
erfullt, wenn das entsprechende Oberzentrum der
Region an den Fernverkehr angebunden ist;
ausnahmsweise reicht auch die Anbindung eines
anderen Zentralen Ortes der Region.

Die Fernverkehrsanbindung jedes Oberzentrums
sollte eine Direktverbindung zum nachstgelegenen
grofsen Verdichtungsraum ermoglichen. Zwischen
den Metropolen sind Direktverbindungen zu schaf­
fen. Zwischen zwei beliebigen Oberzentren sollte
eine Verbindung mit maximal zweimaligem Um­
stieg bestehen.

Wesentliehe internationale Relationen sind in das
Fernverkehrsnetz einzubeziehen. Dies ist immer
dann der Fall, wenn die infrastrukturellen Voraus­
setzungen eine Direktverbindung zu einem im
europaischem Ausland liegendem Zentrum ermog­
lichen und zu erwarten ist, dass ein Leistungsaus­
tausch mit diesem Zentrum stattfindet. Dabei sind
auch Effekte zu beriicksichtigen, die durch die zu
erwartende Osterweiterung der EU verursacht wer­
den.

- In die Konzeption sind touristische Schwerpunkt­
raume einzubeziehen. Die Bedienung dieser Rau­
me muss nicht zwingend im Taktverkehr erfolgen,
sondern kann iiber die Verlangerung vorhandener
Linien in Tagesrandlagen realisiert werden.

- Fiir den Giiterverkehr sind Anbindungen bedeut­
samer Quellen und Senken, beispielsweise von Ha­
fen oder Industrieschwerpunkten, einzubeziehen.

- In der Umgebung von Ballungsraumen existieren
vielfach Umfahrungen der Knoten, die ins­
besondere fur die Entlastung der Knoten vom
Giiterverkehr bedeutsam sind. Derartige Aus­
weiehstrecken sind - wo vorhanden - in den ARL­
Netzvorschlag aufzunehmen.
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Schienennetz filr den iiberregional bedeutsamen Personen- und Giiterverkehr

Quelle: Netzvorschlag des Ad-hoe-Arbeitskreises der Akademie fiir Raumforschung
und Landesplanung

Mogliche Oberzentren
bzw. Mittelzentren mit Teilfunktionen oder Erganzungsfunktioncn
eines Oberzentrums (MOZ)'
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23. Saalfeld
24. Aue, Lossnitz, Schlema,

Schneeberg, Lauter,
Schwarzenberg
(Stadtenetz)

25. Limburg - Diez
26. Bad Nauheim-Friedberg
27. Kulmbach
28. Russelsheim
29. Marktredwitz-Wunsiedel
30. Worms
31. Speyer
32. Schwabach
33. Neumarkt
34. Landau
35. Plattling-Deggendorf
36. Freising
37. Kaufbeuren
38. Friedrichshafen
39. L6rrach/Weil
40. Garmisch-Partenkirchen

o Obon-..m

o :r=IE=::;m~~~.
• weiterer Halt oeser Er«u'lkt

1. Neumunster
2. Delmenhorst
3. Neuruppin
4. Eberswalde - Finow
5. Lingen
6. Garbsen
7. Celle
8. Stendal
9. Salzgitter

10. Halberstadt
11. Schonebeck
12. Wittenberg
13. Nordhausen
14. Wolfen-Bitterfeld
15. Merseburg
16. Bebra
17. Eisenach
18. Weimar
19. Naumburg
20. Altenburg
21. Freiberg
22. Suhl-Zella-Mehlis

- bestel'lenlM Streck.

- - gepIon"-'
. ..... ... tonItige Streeke tnItbesondoret

a.doulung I1lrdon Got....."",

noch Oberzentren

82. Heilbronn
83. Stuttgart
84. lngolstadt
85. Regensburg
86. Straubing
87. Offenburg
88. Tiibingen- Reutlingen
89. Ulm-Neu-Ulm
90. Augsburg
91. Landshut
92. Passau
93. Freiburg
94. Villingen-Schwenningen
95. Memmingen
96. Miinchen
97. Konstanz
98. Ravensburg-Weingarten
99. Kempten

100. Rosenheim

1. Flensburg
2. Kiel
3. LUbeck
4. Rostock
5. Stralsund-Greifswald
6. Wilhelmshaven
7. Bremerhaven
8. Hamburg
9. Schwerin

10. Neubrandenburg
11. Oldenburg
12. Bremen
13. Luneburg
14. Osnabriick
15. Hannover
16. Wolfsburg
17. Brandenburg
18. Potsdam
19. Berlin
20. Frankfurt/Oder
21. Miinster
22. Bielefeld
23. Hildesheim
24. Braunschweig
25. Magdeburg
26. Paderborn
27. Dessau
28. Cottbus
29. Duisburg
30. Essen
31. Bochum
32. Dortmund
33. G6ttingen
34. Halle
35. Bautzen-G6rlitz-Hoyerswerda
36. Krefeld
37. Hagen
38. Kassel
39. Leipzig
40. Dresden
41. M6nchengladbach
42. Dusseldorf
43. Wuppertal
44. Aachen
45. K61n
46. Bonn
47. Siegen
48. Marburg
49. Erfurt
50. lena
51. Gera
52. Chemnitz
53. Koblenz
54. Wetzlar-GieBen
55. Fulda
56. Zwickau
57. Plauen
58. Coburg
59. Hof
60. Trier
61. Wiesbaden
62. Frankfurt/Main
63. Hanau
64. Mainz
65. Offenbach
66. Aschaffenburg
67. Darmstadt
68. Saarbrucken
69. Kaiserslautern
70. Ludwigshafen-Mannheim
71. Heidelberg
72. Wurzburg
73. Schweinfurt
74. Bamberg
75. Bayreuth
76. Weiden
77. Ansbach
78. Erlangen- Numberg- Furth
79. Amberg
80. Karlsruhe
81. Pforzheim

Oberzentrerr'
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- Stehen alternative Streckenflihrungen zur Aus­
wahl, so ist diejenige zu bevorzugen, die moglichst
viele Mittelzentren mit Teilfunktionen eines Ober­
zentrums' (im Folgenden MOZ) anbindet.

4.2 Erlauterungen zurn vorgeschlagenen
iiberregional bedeutsamen Netz

4.2.1 Einzelbegrlindungen zu den Strecken
im ARL-Netzvorschlag

Auf der Grundlage einer Prlifung der Obereinstim­
mung des ARL-Netzvorschlages mit den im Konzept
Netz 21 der DB Netz AG ausgewiesenen Vorrang- und
Leistungsstrecken wurde festgestellt, dass der tiber­
wiegende Anteil dieser Strecken in unserem Vorschlag
enthalten ist und daher keiner gesonderten raumord­
nerischen Begrlindung bedarf. Deshalb werden im
Folgenden nur die Strecken genannt, die nach Auf­
fassung des Arbeitskreises dariiber hinaus tiberregi­
onale Bedeutung besitzen. Der Vollstandigkeit halber
sei noch erwahnt, dass die Strecke K61n - Greven­
broieh - Monchengladbach - Niederlande (Eiserner
Rhein) im Leistungsnetz ausgewiesen ist, aus raum­
ordnerischer Sieht aber nieht ins Fernverkehrsnetz
aufgenommen werden muss, da genligend parallele
Fahrmcglichkeiten existieren. Gleiehes gilt fur die
Strecken Iuterbog - Falkenberg - Riesa - (Chemnitz);
Saarbrlicken - Landau - Worth - (Karlsruhe) und
Mlinchen - Memmingen - Lindau - (Schweiz).

- (Stettin-) Pasewalk - Neubrandenburg - Gilstroui (
- Rostock):
Verbindung der OZ und MZ und Obergang nach
Polen

- (Berlin-) Usedom (- Surinemiinde):
Anbindung des touristischen Schwerpunktraums

- Wilhelmshaven - Oldenburg - Osnahriick:
Oberregionale Anbindung der beiden OZ nach Sti­
den sowie Strecke mit Bedeutung fur den Gliter­
verkehr (Tiefwasserhafen)

- Bremen - Bremerhauen - Cuxhaven:
Anbindung der OZ/MZ und des touristischen
Schwerpunktraumes

- Wuppertal - Dusseldorf - Mimchengladbach:
Direkte Verbindung der OZ und Bedeutung im
grenzliberschreitenden Verkehr (Niederlande I Bel­
gien)

- Herford - Altenbeken (-Paderborn):
Nordliche Anbindung des OZ Paderborn und slid­
liche des OZ Bielefeld

- Hildesheim - Halberstadt - Halle:
Verbindung der OZ/MZ und Anbindung des tou­
ristischen Schwerpunktraumes Harz
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- (Gottingen) - Leinefelde - Erfurt:
Direkte Verbindung der Thuringischen Stadteach­
se mit dem OZ Gottingen

- Erfurt - Sangerhausen - Magdeburg:
Verbindung der OZ (Landeshauptstadte)

- Koln - Trier ( - Soarbriicken):
Verbin dung der OZ und dazwischen liegender MZ

- Koblenz - Limburg - Giefsen:
Verbindung des MOZ Limburg mit den benachbar­
ten OZ

- Saarbriicken - Bad Kreuznach - Mainz:
Direkte Verbindung der OZ/MZ (Landeshauptstad­
te)

- Niirnberg - Amberg (- PragIPilsen):
Verbindung der OZ und Weiterflihrung nach Tsche­
chien

\

- Ludwigshafen - Speyer - Worth - (Strafsburg):
Verbindung der OZ/MZ und Obergang nach Frank­
reich

- Miinchen - Miihldor] - (Salzburg):
Entlastungsfunktion fur die Verbindung Rosen­
heim - Salzburg, damit Verbesserung der Verbin­
dung des Verdiehtungsraums Miinchen mit Salz­
burg/Wien

- Hiillentalbahn (ausgehend von Freiburg):
Anbindung des touristischen Schwerpunktraumes
Slid-Schwarzwald

- (Basel-) Waldshut - (Schaffhausen) - Singen - Ra­
dolfzell - Konstanz:
Verbindung der OZ/MZ

- Neu- Ulm - Memmingen - Kempten - Oberstdorf
Verbindung der OZ/MZ und Anbindung des tou­
ristischen Schwerpunktraums Allgau

- Miinchen - Garmisch-Partenkirchen:
Anbindung des touristischen Schwerpunktraumes
siidliches Oberbayern

4.2.2 Streckennetz flir den Schienengliterverkehr

Neben den im vorigen Abschnitt vorgestellten Stre­
cken, die sowohl dem Personen- als auch dem Gtiter­
verkehr dienen, wurden einige Strecken mit vorran­
giger Bedeutung fur den Guterverkehr in das
vorgestellte Fernverkehrsnetz aufgenommen. Daher
sollen an dieser Stelle die wesentlichen Anforderun­
gen im Schienengliterverkehr formuliert und die
wiehtigsten Korridore und Strecken fur den Gliterver­
kehr innerhalb des vorgeschlagenen Netzes vorge­
stellt werden.

Der Schienengliterverkehr (SGV) teilt sich auf in
Ganzzlige, Einzelwagenladungsverkehre und den
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Kombinierten Verkehr. Ganzziige verbinden Be- und
Entladungspunkte direkt miteinander. Die Ladestel­
len sind prinzipiell bunt im Netz verteilt, konzentrie­
ren sich aber zunehmend auf die Hafen, Rohstoffge­
winnungspunkte, Stahlerzeugungsstandorte und die
Automobilindustrie. 1m Mittel werden von Ganz­
ziigen nur relativ kurze Strecken urn 100 bis150 km
zuriickgelegt. In der Regel folgt einem Lastlauf ein
Leerlauf zuriick zur Beladung.

Einzelwagenladungen werden von Ladestellen (Sta­
tionen mit Ortsgiiteranlagen oder Gleisanschliisse)
durch Bedienfahrten RangierbahnhOfen (Rbf) zuge­
fiihrt, dort gesammelt und in Fernziige eingestellt, zu
anderen Zielen (RangierbahnhOfen) gefahren und
dort wieder auf Ladestellen oder Gleisanschliisse zur
Entladung verteilt. In letzter Zeit wurden unter an­
derem im Rahmen der Bedienkonzepte des marktori­
entierten Angebotskonzepts Cargo (MORA C) viele
Gleisanschliisse entlang der Strecken und in kleine­
ren Bahnhofen der Region aufgegeben. Die aktiven
Gleisanschliisse liegen heute vorwiegend in den In­
dustriezentren und Hafen.

Die Zugverbindungen zwischen den Rangierbahnho­
fen bauen ein stabiles Netz zur Fernbedienung rund
urn die Uhr auf. Starke Relationen werden bis zu acht
Mal am Tag bedient. Schwache dagegen werden mit­
tels Fern-/Fernumstellungen in Zwischen-Rangier­
bahnhofen abgefahren mit entsprechender Trans­
portzeitverlangerung.

Hochwertige und eilbediirftige Waren werden in den
EuRail-Cargo- und InterCargo-Ziigen befordert, vor­
wiegend national iiber Nacht. Auflangen Strecken mit
mehr als 500 km Laufweg ist die 36-Stunden-Trans­
portzeit iiblich, so dass diese Ziige auch am Tag
- oftmals in Konfliktlagen mit dem Personenverkehr ­
verkehren.

Der Kombinierte Verkehr (KV) transportiert genorm­
te Behalter wie Container und Wechselbehalter zwi­
schen den UmschlagbahnhOfen (Ubf). In Deutsch­
land existieren ca. 70 Ubf, von denen jedoch nur ca.
20 mit speziellen Ziigen des KVbedient werden. Die
iibrigen speisen ihre Sendungen in das Einzelwagen­
system ein. Eine sehr wichtige Rolle im KVspielen die
Seehafen fiir den Hinterlandverkehr. Zu mehr als der
Halfte wird der KV international abgewickelt, da er
sich derzeit erst fiir Transportentfernungen ab 300 km
lohnt; ein wichtiges Beispiel ist der Alpentransit iiber
Gotthard/Lotschberg sowie iiber den Brenner.

Die Ziige des SGV verkehren prirnar zwischen Bal­
lungsraumen auf den folgenden Hauptachsen:
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• Hamburg/Bremen - Hannover - Giittingen - Bebra
- Wurzburg - Niirnbergfbdiinchen
Bis Hannover werden Mischverkehrsstrecken be­
nutzt. Eine erhebliche Verbesserung, auch fiir den
Giiterverkehr, wird durch den Bau der neuen Schnell­
verkehrsstrecke Hamburg/Bremen - Hannover (sog.
y- Trasse) eintreten. Von Celie iiber Lehrte und Hil­
desheim kann der Raum Hannover in Nord-Siid-Re­
lation umfahren werden.

Nachts verkehren die schnellen Giiterziige mit
120 km/h auf der Schnellfahrstrecke Hannover ­
Wiirzburg, die langsamen auf der alten Leinetal­
Strecke parallel dazu. Zusatzlich steht die Strecke
Hannover - Altenbeken - Kassel mit der Verlangerung
iiber GieBen in den Raum Frankfurt zur Verfiigung.

Von Wiirzburg verkehren die direkten Ziige nach
Miinchen iiber Ansbach und z. T. von Treuchtlingen
nach Ingolstadt. Ein anderer Teil fahrt nach bzw. iiber
Niirnberg, vor allem auch in der Relation nach
Osterreich iiber Passau.

Via Miinchen und Kufstein wird die Brenner-Achse
nach Italien bedient.

• Hamburg/Bremen - Ruhrgebiet - Frankfurt ­
Mannheim - Basel
Bisher besteht auf der Linie iiber Osnabriick noch
Mischverkehr, im Zuge des Entmischungskonzeptes
Netz 21 der DB AG soll die Linie Rotenburg - Verden
- Nienburg - Minden fiir den Giiterverkehr ausgebaut
werden, was u.a. die Erganzung durch ein zweites
Gleis in den Abschnitten Rotenburg - Verden und
Nienburg - Minden bedingt. Ab Minden wird dann
bis ins Ruhrgebiet die Giiterverkehrsachse iiber
Hamm - Dortmund mit genutzt, wo zwei separate
Gleise fiir den SGVzur Verfiigung stehen.

1m Ruhrgebiet sind Personenfernverkehr, S-Bahnen
und Regionalverkehr einerseits und der Schienengii­
terverkehr andererseits relativ gut entmischt. Stiind­
licher Regionalverkehr kann ohne groBe Probleme auf
den Giiterstrecken mit abgewickelt werden. Noch ste­
hen ausreichend Kapazitaten fiir den SGV zur Verfu­
gung.

Der Raum Koln ist auch fiir den Schienengiiterver­
kehr kritisch. Rechtsrheinisch sind die Rbf Gremberg
und Koln-Kalk-Nord die ZugbiidungsbahnhOfe Rich­
tung Siiden fur den SGY. Entsprechend wird die rechte
Rheinseite fiir diese Ziige bevorzugt, urn die Engpas­
se, die durch die Rheinbriicken entstehen, zu entlas­
ten. 1m Raum Frankfurt hat Mainz-Bischofsheim die
parallele Funktion, der nachste Knoten ist der groBe
Zugbildungsbahnhof in Mannheim.
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Linksrheinisch wird der schnelle SGY, vorwiegend der
KV, abgewickelt. Einer der grofsten Ubfist Koln-Eitel­
tor, von wo zahlreiche Direktztige bis nach Italien
gebildet werden. Verkehre aus den Niederlanden er­
reichen die Bundesrepublik vorwiegend tiber Emme­
rich; sie werden tiber Duisburg links- (Neuss) und
rechtsrheinisch (Wedau) in den Kolner Raum gefuhrt,
Entlastungsfunktionen fur Eifeltor haben die Ubf in
Neuss, Duisburg, Hagen und Wuppertal.

Zwischen Frankfurt und Mannheim bestehen erheb­
liche Kapazitatsengpasse fur den SGY, vornehmlich
durch die Rheinubergange bei Ludwigshafen und Bi­
blis. In Mannheim teilt sich der Verkehr Richtung
Stuttgart und Basel. Die Oberrheinstrecken werden
alsbald viergleisig ausgebaut werden, wie dies bis
Appenweier, also dem Abzweig nach KehllStraBburg
heute schon der Fall ist.

• Hamburg - Magdeburg - Halle/Leipzig
BisWittenberge unterliegt hier der Schienengtiterver­
kehr den Restriktionen des Mischverkehrs, auf den
Strecken bis Magdeburg und zwischen Magdeburg
und Halle/Leipzig bestehen ausreichend Kapazitaten
fur SGv, Die Elbbrticken bei Magdeburg und - derzeit
noch - der Hauptbahnhof Magdeburg wegen der
umfangreichen Bauarbeiten sind Engpasse fur den
SGV.

• Rostock - Berlin - Hallell.eipzig
Auch hier stehen verschiedene Alternativstrecken zur
VerfOgung. Berlin wird auf dem AuBenring umfahren,
tiber den auch Ztige mit dem Fahrziel Berlin gefuhrt
werden. Der zentrale Zugbildungsbahnhof fur den
Raum Berlin, aber auch fur den Polen-Verkehr ist Sed­
din.

• Leipzig - Dresden - Schandau - Tschechien
Die ZugbildungsbahnhOfe in Leipzig und Dresden
sollen gemafs Planungen der DB Cargo/DB Netz
durch einen zentralen, neuen Zugbildungsbahnhof
mit moderner Technik im Raum Halle ersetzt werden.
Auf der Achse Dresden - Schandau - Tschechien wird
viel Gtiterverkehr im Automobilbereich durchgefOhrt
(Skoda - VW). Hier werden auch neue Methoden des
grenztiberschreitenden Betriebes erprabt. Bis zur Fer­
tigstellungder Bundesautobahn tiber das Erzgebirge
wird zur Entlastung der vorhandenen Bundesstras­
sen eine .Rollende Landstralse" vorn Land Sachsen
stark subventioniert.

• Leipzig - Niirnberg - Miinchen
Derzeit bestehen Kapazitatsrestriktionen wegen
Mischverkehr und relativ grolsen Steigungen im Fran­
kenwald, d.h. im Abschnitt Saalfeld - Bamberg. Mit
Ausbaumafsnahmen und Entmischung durch die
Neubaustrecken (NBS) Leipzig - Erfurt - Bamberg
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und Ntirnberg - Ingolstadt - Munchen wird in abseh­
barer Zeit dieser Engpass entscharft.

• Aachen - Koln - Ruhrgebiet - Hannover - Berlin ­
Frankfurt/Oder
Uber Aachen lauft sehr viel Verkehr von Frankreich/
Belgien/Niederlande und deren Seehafen. Der derzei­
tige Engpass infolge des Mischverkehrs wird besei­
tigt durch eine Entmischung im Zuge der Neu-/Aus­
baumafsnahrne Paris- Brussel-Koln -Amsterdam/
Frankfurt. Viele SGV-Strecken laufen im Zugbildungs­
bahnhof Hamm zusammen, der allerdings auch
inzwischen stark in der Infrastruktur reduziert wur­
de. Von Hamm bis Minden existieren zwei separate
Gleise ftir den SGV. Der Engpass zwischen Minden
und Wunstorf konnte durch Nutzung der Umfahrung
Lohne - Hameln - Elze - Braunschweig oder durch
eine Neubaustrecke urn Minden he rum und im Raum
Haste entlastet werden.

Wichtiger Zugbildungsbahnhof dieser Relation ist
Seelze. Der Raum Hannover wird in Ost-West-Rich­
tung durch eigene Gleise bis Lehrte umfahren. Dort
bestehen jedoch Engpasse. weil die Durchdringung
von ftinf Strecken teilweise hohengleich erfolgt. Hier
kann eine ICE-Untertunnelung von Lehrte oder eine
neue Uberwerfung Abhilfe schaffen. Der Mischver­
kehr tiber Braunschweig und Helmstedt bis Magde­
burg ist akzeptabel. Der Engpass Elbbrticke bei Mag­
deburg wurde bereits erwahnt, Viele Gtiterztige
fahren tiber Gtitergliick nach Seddin und tiber den
Berliner AuBenring auf die Strecke nach Frankfurt!
Oder, die allerdings wieder im Mischverkehr zu be­
fahren ist. Insbesondere durch die EU-Osterweite­
rung ist hier mit erheblichem Mehrverkehr zu rech­
nen.

• Saarland - Trier - Koblenz - Frankfurt - Bebra ­
Erfurt - Leipzig
Uber Perl wird viel Verkehr aus Frankreich/Luxem­
burg aufgenommen und auf der Moselstrecke nach
Osten gefahren. In Koblenz teilt sich derVerkehr nach
Norden tiber Koln und nach Siiden tiber Frankfurt
auf. Die sich anbietende Strecke tiber Limburg nach
GieBen wird wegen fehlender Elektrifizierung kaum
genutzt. Von Hanau bis Fulda besteht ein Engpass,
auch wegen der Steigungen und d_er engen Tunnel.
Zwischen Fulda und Bebra wird die Nord-Stld-Achse
auf der Altstrecke benutzt. Ab Bebra tiber Eisenach
und Erfurt ist der SGVim Mischverkehr abzuwickeln.

• Frankfurt - Aschaffenburg - Wilrzburg - Niirnberg
- Passau
Auf der Mischverkehrsstrecke bis Nantenbach beste­
hen Engpasse, auch wegen derTunnel bei Heigenbru­
cken. Von Wtirzburg bis Ntirnberg beschrankt der
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Mischverkehr mit Trassenkonkurrenz zum Spy die
Moglichkeiten des SGV am Tage.

• Saarland - Mannheim - Stuttgart - Miinchen ­
Salzburg
Insbesondere im Raum Mannheim sind erhebliche
Engpasse fur den SGVzu registrieren, wiederum fest­
zumachen an den Rheinbrucken, Auf der Steilstrecke
an der Geislinger Steige zwischen Stuttgart und Ulm
mussen schwere Gtiterztige z.T. mit Nachschiebebe­
trieb bewegt werden. Der derzeitige Mischverkehr
kann durch die Ausbauplane (viergleisiger Ausbau der
Geislinger Steige oder die Neubaustrecke Stuttgart ­
Ulm im Rahmen von Stuttgart 21) entzerrt werden.
Es sind auch Ausbaumalsnahmen zwischen Ulm und
Augsburg angedacht. Der Abschnitt Augsburg - Mun­
chen wird alsbald viergleisig sein, obwohl er
sicherlich durch die NBS!ABS Ntirnberg- Ingolstadt­
Mimchen entlastet wird. Die Umfahrung Munchen
erfolgt tiber den Nordring. Zwischen Munchen und
Salzburg werden jedoch Engpasse bestehen bleiben.

Hafenanbindungen

- Mit Inbetriebnahme eines Tiefwasserhafens in Wil­
helmshaven werden auch dessen Hinterlandver­
bindungen wichtiger. Daher muss die Strecke Os­
nabriick - Oldenburg - Wilhelmshaven auch fur den
SGVausgebaut werden. Weitere wichtige Strecken
sind auch die nach Emden, Nordenham und Stadel
Cuxhaven sowie die Anschlussstrecken zu den
Hafen in Rostock, Lubeck und Kiel.

Die Verkehre von Skandinavien verlaufen zuneh­
mend tiber Flensburg. Daher sind die Strecken
Flensburg-Neumunster- Hamburg ausgebaut und
elektrifiziert worden. Urn Engpasse im Raum Ham­
burg (Elbbrucken) zu umgehen, wird der Ausbau
von Neumiinster- Bad Oldesloe-Liibeck-Liineburg
vorgeschlagen.

Der Hafen Bremen mochte seine Verbindung nach
Osten ausbauen und fordert daher den Ausbau der
Strecke Langwedel- Uelzen, urn dann tiber den
neuen Abschnitt Uelzen - Stendal nach Berlin zu
gelangen.

Der Fahrverkehr mit den baltischen Landern wird
durch die EU-Erweiterung weiter zunehmen. Da­
her sind die Anschlussstrecken tiber Safinitz und
die Rugenbrucke nach Mukran auszubauen und
der Fahrhafen mit seiner Umspuranlage anzupas­
sen.

Die Infrastruktur-Engpasse behindern den SGV
derzeit erheblich vor allem in den Knoten. Der Markt
verlangt zunehmend spontane und flexible Produk­
tionsplanungen. Die theoretischen Kapazitatsreser-
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yen bei der Ausnutzung der zulassigen Zuglangen und
-lasten, der Verstetigung der Trassennutzungen und
durch die Wochenendzeiten sind daher nur bedingt
realisierbar.

Der Netzzugang zum SGVerfolgt zumeist tiber Gleis­
anschlusse. Daher muss die Politik ihr Versprechen
im Rahmen der Bahnreform!Regionalisierung, die
Erreichbarkeit der Regionen tiber die Schiene zu
sichern, durch eine Einflussnahme auf die Gleisan­
schlusspolitik der DB Cargo und DB Netz erfullen,
Auch wenn DB Cargo - als eigenwirtschaftlicher Ver­
kehr durch die Politik definiert - die Bedienung
eines Gleisanschlusses einstellt, muss diese Infra­
struktur weiter vorgehalten werden. Hierzu muss der
DB Netz u. U. eine Forderung gewahrt werden. Ein an­
deres Eisenbahnverkehrsunternehmen kann
durchaus die Bedienung des Gleisanschlusses tiber­
nehmen. Insbesondere die Stammgleise, die im
Besitz der Kommunen sind, werden durch MORA C
z.T. ausgetrocknet.

Wenn also der politische Wille besteht, mehr Gurer­
verkehr auf die Schiene zu verlagern, mussen nicht
nur die Wettbewerbsdingungen stimmen und die In­
frastruktur SGV-gerecht ausgebaut werden, sondern
es mussen vorn Zugang tiber den Gleisanschluss bis
zur Besteuerung von Dieselkraftstoff fur Zug- und
Rangierlokomotiven bis hin zur Behandlung des Pro­
blems Larrn konsequente Strategien fur den SGVver­
folgt werden.

5 Bewertung des Ergebnisses

5.1 Anbindung der Oberzentren im
ARL-Netzvorschlag im Vergleich
zur derzeitigen Anbindung

Die folgende Bewertung geht vorn Sommerfahrplan
2002 aus. Ab FahrplanwechseI15.l2.2002 wird jedoch
die DB Reise & TouristikAG weitere Oberzentren nicht
mehr bedienen. Der ARL-Netzvorschlag nutzt dage­
gen als oberstes raumordnerisches Kriterium die
hochwertige Bedienung und damit die Einbeziehung
jedes Oberzentrums.

Der ARL-Netzvorschlag ermoglicht fur die groBe
Mehrheit der 100 deutschen Oberzentren mit Aus­
nahme von Ttibingen-Reutlingen eine hinreichende
Fernverkehrsanbindung. Die Anbindung der Ober­
zentren im Einzelnen (in Klammern wird nach jedem
Oberzentrum die Nummer auf der Karte genannt):

• Bereits gute iiberregionale Anbindung vorhanden:
Kiel (2), LUbeck (3), Hamburg (8), Oldenburg (1),
Bremen (2), Osnabruck (4), Hannover OS), Wolfs­
burg (6), Berlin (9), Frankfurt/Oder (20), Munster
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(21), Bielefeld (22), Hildesheim (23), Braunschweig
(24), Magdeburg (25), Duisburg (29), Essen (30), Bo­
chum (31), Dortmund (32), Gottingen (33), Halle (34),
Hagen (37), Kassel (38), Leipzig (39), Dresden (40),
Diisseldorf (42), Aachen (44), Koln (45), Bonn (46),
Erfurt (49), Iena (50), Koblenz (53), Fulda (55), Frank­
furt/Main (62), Mainz (64), Darmstadt (67), Saar­
briicken (68), Kaiserslautern (69), Ludwigshafen/
Mannheim (70), Heidelberg (71), Wiirzburg (72),
GroBraum Niirnberg (78), Karlsruhe (80), Stuttgart
(83), Ingolstadt (84), Regensburg (85), Offenburg (87),
Ulm/Neu-Ulm (89), Augsburg (90), Passau (92), Frei­
burg (93), Miinchen (96), Rosenheim (100).

• Gute Anbindung erst im ARL-Netzvorschlag:
Liineburg (13), Brandenburg (17), Potsdam (18), Pa­
derborn (26), Dessau (27), Chernnitz (52), Zwickau
(56), Plauen (57), Hof (59), Trier (60), Wiesbaden (61),
Hanau (63), Aschaffenburg (66), Bamberg (74), Bay­
reuth (75), Ansbach (77), Straubing (86), Pforzheim
(81).

• Befriedigende Anbindung erst im ARL-Netzvor­
schlag:
Flensburg (1), Rostock (4), Stralsund/Greifswald (5),
Wilhelmshaven (6), Bremerhaven (7), Schwerin (9),
Neubrandenburg (10), Cottbus (28), Stadtenetz Baut­
zen / Hoyerswerda / Garlitz (35), Krefeld (36), Man­
chengladbach (41), Siegen (47), Marburg (48), Gera
(51), Wetzlar/GieBen (54), Coburg (58), Offenbach
(65), Schweinfurt (73), Weiden (76), Amberg (79), Heil­
bronn (82), Landshut (91), Villingen-Schwenningen
(94), Mernmingen (95), Konstanz (97), Ravensburg/
Weingarten (98), Kempten (99).

• Oberzentrum ohne Anbindung im ARL-Netzvor­
schlag:
Tiibingen - Reutlingen (88). Dieses Oberzentrum ist
nicht im ARL-Netzvorschlag enthalten, da es abseits
von Hauptverkehrsverbindungen liegt und iiber eine
gute Regionalverkehrsanbindung verfiigt.

An die Bedienungsqualitat im Personenfernverkehr
wurden fiir diese Bewertung gewisse Mindestanfor­
derungen gestellt:

- Die qualitative Untergrenze liegt bei einem Zwei­
Stunden-Takt und einer Fahrtenhaufigkeit von sie­
ben bis acht Fahrtenpaaren je Tag, ausgenommen
touristische Schwerpunktraume (s.o. ). Die Reise­
geschwindigkeit sollte keinesfalls unter der des
PKW liegen.

- Zwischen Verdichtungsraumen wird von einern
Ein-Stunden-Takt mit etwa 15 Zugpaaren je Tag
ausgegangen. Die Reisegeschwindigkeit soUte
deutlich iiber der des Pkw liegen.
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- Wenn moglich, sollten aIle benachbarten Oberzen­
tren sowie die jeweils zugeordnete Metropolregi­
on auf direktern Weg erreichbar sein. Dies ist ge­
wahrleistet, wenn sich z. B. in einem Oberzentrum
zwei Linien kreuzen.

- Bei der Anbindung der Oberzentren an die nachst­
gelegenen Metropolraume werden die moglichen
Linienbildungen der Fernziige und die Netz­
bildungsfahigkeit nicht berucksichtigt. Bei der
Feinplanung der Angebote durch die Eisenbahn­
verkehrsunternehmen sollte ein hoher Vernet­
zungsgrad erreicht werden. Die Fernziige sind
untereinander und mit dem Nahverkehr zu ver­
kniipfen, die Bahnhofe miissen noch starker zu
intermodalen Verkehrsknoten ausgebaut werden.

- Irn ARL-Netzvorschlag wurden bei alternativen
Streckenfuhrungen diejenige einbezogen, die
mcglichst viele Mittelzentren mit Teilfunktionen
eines Oberzentrums (MOZ) anbindet,

5.2 Anbindung der Mittelzentren mit Teilfunktion
eines Oberzentrums (MOZ) im
ARL-Netzvorschlag im Vergleich
zur derzeitigen Anbindung

Neben den Oberzentren wurde die Anbindung der
Mittelzentren mit Teilfunktion eines Oberzentrums
(MOZ) betrachtet. Dabei sind nur sieben der 40 MOZ
ohne Anschluss an das Pernverkehrsnetz, von denen
sich lediglich 4 MOZ in grofserer Entfernung von ei­
nem der vorgesehenen Knoten befinden, In Klam­
mern wird nach jedem MOZ die Nummer auf der Kar­
te genannt:

• Bereits befriedigend angebunden:
Neumiinster (1), Delmenhorst (2), Lingen (5), CelIe
(7), Stendal (8), Schonebeck (11), Wittenberg (12),
Wolfen/Bitterfeld (14), Merseburg (15), Bebra (16),
Eisenach (17), Weimar (18), Naumburg (19), Freiberg
(21), Saalfeld (23), Limburg- Diez (25), Bad Nauheim/
Friedberg (26), Russelsheim (28), Worms (30), Neu­
markt (33), PlattlinglDeggendorf (35), Kaufbeuren
(37).

• Nur im ARL-Netzvorschlag angebunden:
Eberswalde-Finow (4), Halberstadt (10), Nordhausen
(13), Altenburg (20), SuhllZella-Mehlis (22), Markt­
redwitz (29), Speyer (31), Freislng (36), Friedrichsha­
fen (38), Lorrach/Weil (39), Garrnisch-Partenkirchen
(40).

• Weder im ARL-Netzvorschlag noch im Fernver­
kehrsnetz der DB AG angebunden:
Neuruppin (3), Garbsen (6), Salzgitter (9), Stadtenetz
Aue/ ... (24), Kulmbach (27), Schwabach (32), Landau
(34).
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5.3 Vorteile und Grenzen des ARL-Netzvorschlags

Der ARL-Netzvorschlag umfasst die uberregional be­
deutsamen Verbindungen und berticksichtigt Perso­
nen- und Curerverkehr. Er beansprucht weder Voll­
standigkeit noch Kornpatibilitat, sondern ist als
Diskussionsgrundlage offen fur Anderungen und er­
leichtert Uberprufungen. Dieses Netz kann als
Grundlage fur weitere Detailuntersuchungen durch
quantitative Modelle dienen.

Dieses Netzraster spiegelt die Bevolkerungsverteilung
und ihre okonomischen Aktivitaten, auch unter Be­
rucksichtigung denkbarer zukunftiger Entwicklun­
gen, wider. Die Hierarchie zentralerOrte, das Leitbild
dezentraler Konzentration und der Stadtentwick­
lungszyklus mit seinen heutigen Phasen der Sub-,
Des- und Reurbanisation werden sichtbar. Dies zeigt
sich besonders an den radialstrahligen Strukturen auf
verschiedenen Ebenen. Die hier erfassten Strecken
besitzen Achsencharakter und betonen damit die
wachsende Bedeutung zeitgemafsen Zubringer- und
Verteilerverkehrs sowie entsprechender Restflachen­
versorgung.

Netzverdichtungen ergeben sich in den Verdichtungs­
raumen, in Stadt-Land-Verbunden und Bandstruktu­
ren. Wachstumspotentialen wird durch Umfahrungen
und Parallelstrecken Rechnung getragen. Mit dieser
Prioritatenreihung wird die Ausrichtung der Sied­
lungstatigkeiten auf Bedarfsschwerpunkte und Ach­
sen gestarkt,

Das Ausgleichsziel wird in der ausgewogenen Ma­
schenweite sichtbar. Die wenigen grofsen Maschen
(beispielsweise im Raum zwischen Schwerin und
Neuruppin und im Sauerland) reprasentieren dunn­
besiedelte naturnahe Teilraume.

Bei den hier betrachteten Strecken wird eine funkti­
onsorientierte Hierarchie gewahrt. Strukturwandlun­
gen von Teilraumen, die mit Bedeutungsverlusten von
Netzteilen verbunden sind, wurde entsprochen, in­
dem die betreffenden Strecken oder Netzteile der re­
gionalen Entwicklungspolitik zugeordnet werden.
Damit erhalt sie Anregungen und Wahlfreiheit in ih­
ren Erhaltungsinterventionen. Kleinraumige endoge­
ne Entwicklungsstrategien werden begunstigt, indem
eingesparte Mittel im Schienenverkehr fur zeitgerna­
Be OPNV-Losungen frei werden. Kann sich eine Re­
gion nicht entschliefsen, bestimmte Strecken aufrecht
zu erhalten, sollte sie sich fur die Zukunft entspre­
chende Trassenrechte sichern.
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5.4 Nachhaltigkeit

Auf der Konferenz der Vereinten Nationen in Rio
(1992) wurde der Begriff der Nachhaltigkeit wie folgt
definiert:

"Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, wel­
che die heutigen Bedurfnisse zu decken vermag, ohne
ftir kunftige Generationen die Moglichkeiten zu
schmalern, ihre eigenen Bedurfnisse zu decken."

Allgemein wird davon ausgegangen, dass Nachhaltig­
keit sich an langfristigen und globalen Zielen orien­
tiert und durch drei Aspekte beschrieben wird:

- Okologische Vertraglichkeit,

- wirtschaftliche Effizienz und

- soziale Gerechtigkeit.

Anhand dieser Kriterien kann die Nachhaltigkeit des
ARL-Netzvorschlags uberpruft werden. Dabei ergibt
sich folgende Bewertung:

- Durch die Zielvorgabe, aIle Oberzentren an das ge­
plante Fernverkehrsnetz anzubinden, wird ver­
sucht, soziale Gerechtigkeit und Chancengleich­
heit fur moglichst viele Burger in das erarbeitete
Konzept einzubringen. Dies wird zusatzlich durch
die Vorgabe unterstutzt, dass aIle OZ-OZ-Relatio­
nen mit maximal zweimaligem Umsteigen erreich­
bar sein sollen. Der ARL-Netzvorschlag verbessert
die Schienenverkehrsanbindung fur einen groBen
Teil der Oberzentren und Mittelzentren mit Teil­
funktion von Oberzentren. Allerdings muss er
durch entsprechende Netze des offentlichen Nah­
verkehrs erganzt werden. Der Entwurf derartiger
regionaler Netze war jedoch nicht Ziel der Arbei­
ten des Ad-hoc-Arbeitskreises.

- Der ARL-Netzvorschlag wurde mit dem Ziel ent­
worfen, gegenuber dem derzeitigen Netz der DB AG
deutliche Angebotsverbesserungen zu ermogli­
chen. Damit wird die auch von der Bundesregie­
rung verfolgte Strategie, Verkehre von der Strasse
auf die Schiene zu verlagern, sowohl im Personen­
als auch im Giiterverkehr unterstiitzt. Der erwar­
tete Effekt wird umso grofser, je attraktiver das
Angebot auf der Schiene ist. Durch die Verkehrs­
verlagerung werden positive Umwelteffekte (Ver­
ringerung des Schadstoffausstofses, Verringerung
des Rohstoffverbrauchs) erwartet. Zusatzlich ergibt
sich eine Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der Schiene gegenuber der Strafse,

Der ARL-Netzvorschlag stellt damit eine Vorgabe an
die bundesdeutsche Verkehrspolitik dar. Die enthal­
tenen Strecken sollten Eingang in die Verkehrswege­
planung finden; der Infrastrukturausbau sollte vor
allem fur die Netzteile gefOrdert werden, auf denen
derzeit noch Kapazitatsengpasse bestehen.
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Erst ein solcher Netzausbau schafft die Grundlage fur
Wettbewerb innerhalb des Eisenbahnsystems und
zwischen den Verkehrstragern. Zugleich wird damit
die Grundversorgung mit Fernverkehrsleistungen si­
chergestellt. Zu den nachsten Schritten gehoren An­
reize fur eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl. Dabei
kommt der Steuerpolitik besondere Bedeutung zu.

Anmerkungen

(1)

Als Gast nahm Dr. Martina Hinricher, Bundesministerium fur
Verkehr, Stadtebau und Wohnungswesen an einigen Beratungen
des ad-hoc AKteil.

(2)

BAG-SPNV, 2001

(3)

Darunter sind aile zentrale Orte mit einer Einstufung als zu ent­
wickelndes Oberzentrum, mogliches Oberzentrum und Mittel­
zentrum mit Teil- oder Erganzungsfunktionen eines Oberzen­
trums zu verstehen.

(4)

Die Nennung der OZ erfolgt in Nord-Sud-Reihung. Sie sind in der
Karte mit quadratischen Symbolen gekennzeichnet.

(5)

Die Nennung der MOZ erfolgt in Nord-Stid-Reihung. Sie sind in
der Karte mit kleinen runden Symbolen gekennzeichnet.
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