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1 Ausgangslage

Bei stets begrenzten Mitteln ist die Konzentration auf Schwerpunkte des Handelns und
Entscheidens unerldsslich, wenn man dem uneffektiven Gebrauch der zur Verfligung
stehenden Ressourcen entgegenwirken will. Dies gilt auch fiir die erheblichen Mittel, die
fir den Erhalt, die Erneuerung und den Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen eingesetzt
werden. Es ist Aufgabe der Verkehrspolitik aufgrund fachlicher Vorarbeiten die Rahmen-
bedingungen dafiir zu setzen und zu tGiberwachen, dass diese auch eingehalten werden.

Konzentrationsentscheide sind Kernelemente jeder planerischen Strategie. Solche Ent-
scheide sind aber nur auf der Basis geeigneter Ubersichten moglich. Schwerpunktbildung
und Ubersicht bedingen sich.

Fallt es schon schwer genug auf der lokalen und regionalen Ebene die Ubersicht raumbe-
deutsamer Vorhaben und der damit verbundenen Wirkungen und Konsequenzen zu
schaffen und zu wahren, um wie viel anspruchsvoller muss dieses Unterfangen dann erst
im nationalen und europaischen Maf3stab sein? Gibt es Giberhaupt eine nationale Verkehrs-
strategie? Und wenn nein, wére sie erforderlich? Wenn Raum- und Verkehrsentwicklung
auch im nationalen Maf3stab zwei Seiten derselben Medaille sind, welche Aufgaben stellen
sich vor dem Hintergrund zu erwartender Entwicklungen von Verkehrsmengen, -qualitaten
und veranderten Rahmenbedingungen der Raumentwicklung selbst?

Diese und andere Fragen haben den Arbeitskreis ,Verkehr” der ARL in mehreren Sit-
zungen intensiv beschiftigt. Die Mitglieder des Arbeitskreises tendierten von Anfang an
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und sehr zu Recht darauf, diese fiir die Verkehrs- und Raumentwicklung zentralen Fragen
nicht nur generell abstrakt zu diskutieren, sondern anhand aufschlussreicher Beispiele zu
dokumentieren.

Eines dieser Beispiele ist die sogenannte Nord-Siid-Transversale fiir Europa, der nach
Meinung von Fachleuten wichtigsten europaischen Eisenbahnverbindung von Meer zu
Meer, namentlich von Rotterdam nach Genua. Diese Transversale verbindet die wertschop-
fungsintensivsten Raume in Europa und folgt, fiir die Entwicklung und den Austausch von
Nord und Siid, traditionsreichen zivilisatorischen Pfaden (s. Abb. 1).

Abb. 1: Die Nord—SUd—TransversaIe im europaischen Kontext

Quelle: Nollert (IRL, ETH Zdrich)
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Die Namensgebung Nord-Stid-Transversale ,fir Europa” verdeutlicht, dass der Ausbau
dieser transeuropaischen Schienenverbindung auch von héchstem gesamteuropadischem
Interesse ist. Wahrend ihr Gegenstlick, die sogenannte und in Ost-West-Richtung ver-
laufende ,Magistrale flir Europa” von Paris nach Budapest durch jahrelange Lobbyarbeit
mittlerweile ungeteilte Aufmerksamkeit auf nationaler und europdischer Ebene findet, ist
dies bei der Nord-Stid-Transversalen (Rotterdam-Genua-Rom) erst in Anfangen der Fall.
Im Herbst 2007 haben sich in Deutschland die Industrie- und Handelskammern langs
der Achse im Rahmen der Karlsruher Erklarung (Industrie- und Handelskammer Karlsruhe
2007) ausdriicklich zur Forcierung der Arbeiten an den in diesem Korridor auftretenden
Fragestellungen bekannt. Es besteht namlich die Gefahr, dass durch fehlende Mittel,
unzweckmalige Koordination und fehlende nationale Aufmerksamkeit, Flaschenhalse
entstehen, mit teilweise irreparablen Schaden fiir die Wirtschaft und die Raumentwicklung.
Auf der anderen Seite werden in der Schweiz erhebliche Anstrengungen im Ausbau der
Nord-Siid-Achse getéatigt. Damit kommt die Wertschatzung der Schweiz, namentlich des
Schweizer Volks, flr eine integrierte Eisenbahn- und Raumentwicklung zum Ausdruck.
Die Grundzilge der Raumentwicklung basieren dort auf dem Riickgrat der Schiene durch
ein mit leistungsfahigen Ziigen dicht vertaktetes Stadtenetz und dem strategischen Ziel,
den Transitglterverkehr auf die Schiene zu verlagern. Selbstverstandlich gibt es trotz aller
Anstrengungen auch in der Schweiz noch zahlreiche offene Fragen, insbesondere was die
Leistungsfahigkeiten der Zu- und Ablaufstrecken zu den Basistunneln betrifft. In Richtung
Italien gibt es ebenfalls erheblichen Klarungsbedarf. Insbesondere bestehen zahlreiche
offene Fragen in Bezug auf die flr eine leistungsfahige Giiterverkehrsachse notwendigen
logistischen Einrichtungen.

Nach dem Kenntnisstand der Verfasser verfiigt derzeit keine regionale, nationale oder
europdische Stelle tGber eine ausreichende Gesamtiibersicht aller fiir die Entwicklung der
Nord-Siid-Transversale bedeutsamen Vorhaben. Dabei geht es nicht nur um die eigent-
lichen eisenbahntechnischen, -logistischen und -betrieblichen Fragen, sondern auch um
Larmmanagement und - damit verbunden - eine auf Bahnhofe und Haltestellen gerichtete
Siedlungsentwicklung nach innen. Das Beispiel der Nord-Stid-Transversale ist deshalb
hochaktuell und von strategischer nationaler und europaischer Bedeutung.

Die Verfasser dieses Beitrages vertreten die These, dass man in Deutschland (trotz Bun-
desverkehrswegeplan und konkretisierend abgeleitetem Investitionsrahmenplan) weit von
einer nationalen Verkehrsstrategie entfernt ist, geschweige denn von einer abgestimmten
nationalen Raum- und Verkehrsstrategie. Sie wiirde verlangen, dass verlassliche und belast-
bare Schwerpunkte der Realisierung festgelegt und dann Gber viele Jahre verfolgt werden
konnen. Die daraus entstehende Planungssicherheit ist fiir die Akteure eine maligebliche
Voraussetzung flr im Einzugsgebiet der Nord-Siid-Transversale zu ergreifenden raumbe-
deutsamen Handlungen und der zu treffenden Entscheidungen. Zahlreiche Akteure aus
den betroffenen Raumen haben deshalb in ihren Beitrdgen darauf hingewiesen, dass eine
solche Strategie fehlt und dringend erforderlich ist." Dies ist auch vor dem Hintergrund
der knappen nationalen und europaischen Mittel, aber auch den unterschiedlichen und

" Hier sei u.a. auf die Sitzung des Arbeitskreises mit Vertretern der Bundespolitik in der Hessischen Landes-
vertretung am 09.10.2008 in Berlin, das ARL-Positionspapier Nr. 79 von 2009 sowie den Beitrag von Bergmeier/
Miuiller in diesem Band hingewiesen.
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mit groBen Unsicherheiten behafteten Aussagen zu den zukiinftigen tiber die Schiene zu
transportierenden Verkehrsmengen und den betrieblichen Folgewirkungen zu sehen. Bei
einer Steigerung des Verkehrsvolumens im Bereich von 30-50% und den zu erwartenden
Engpassen, konnte dies zu Instabilititen im Verkehrsablauf des grolsraumigen Personen-
verkehrs auf der Schiene fiihren und, was nicht minder negativ ware, zu Verdrangungen
und Behinderungen von Regional- und Giiterverkehren.

In manchen Diskussionen wird die Behauptung aufgestellt, dass durch technologische
Moglichkeiten der Zugbeeinflussung und Zugsteuerung (Computer Integrated Railroading,
ETCS Level 2) erhebliche Potenziale zur Leistungsfahigkeitssteigerung (10-30 % sind die
Schatzungen fir die Zugzahlen) existieren. Dabei ist zu bedenken, dass die gesamte
Fahrzeugflotte mit entsprechenden Ausriistungen versehen sein muss, damit iberhaupt
solche Potenziale aktivierbar sind. Im Rahmen der Karlsruher Erklarung (Industrie- und
Handelskammer Karlsruhe 2007) haben Praktiker aus dem Logistikbereich zu Recht darauf
hingewiesen, dass bei der voranschreitenden Liberalisierung keine rasche Umsetzung
entsprechender Programme, wenn dies iberhaupt gelingt, zu erwarten sei.

Selbstverstandlich ist bei allen Ausfiihrungen zu bedenken, dass der Schienenverkehr
Uber eine lange Tradition der Steuerung verfiigt. Vielfiltige nationale Anforderungen
miissen miteinander koordiniert werden und sehr lange Verzugszeiten zwischen dem
Erkennen eines Problems und seiner Losung sind zu erwarten. Zehn, zwanzig und dreilig
Jahre sind hierbei keine Seltenheit. Umso bemerkenswerter ist die Bereitschaft der Schweiz,
unter Einsatz erheblicher Mittel, die europdische Verlagerungspolitik von der Stralle auf
die Schiene zu unterstiitzen. Dies geschieht Gbrigens auch, um die Autobahnen zumin-
dest vom Mehrverkehr zu entlasten. Ob dies gelingen wird, ist angesichts der groen
Unsicherheiten in der deutschen und europdischen Transport- und Mobilitatsentwicklung
vollig offen. Demographischer Wandel, 6konomische Entwicklungen und nicht zuletzt die
Unsicherheiten bei der Realisierung des grolen Nachholbedarfs der Infrastrukturen bei
StralSe und Schiene sind hierbei die Stichworte. Bei all diesen Fragezeichen, Defiziten und
Konflikten ist aber auch anzuerkennen, dass das gegenwartige Angebot im Schienenverkehr
im internationalen Vergleich aufRerordentlich gut ist, sowohl in Deutschland als auch in
der Schweiz. Ob dieses Niveau auf deutscher Seite vor dem Hintergrund jahrelanger Ein-
stellungssperren und, gemessen an den Aufgaben, viel zu geringer Investitionen, gehalten
werden kann, ist mehr als fraglich.

Selbstverstandlich bestehen bei dieser Dimension der Aufgabe auch im Bereich der
Raumentwicklung zahlreiche offene Fragen und bisher unerledigte Hausaufgaben.
So besteht eine dezidierte Strategie der raumlichen Entwicklung, basierend auf einem
leistungsfahigen offentlichen Verkehr, erst in den Anfingen und die landesplanerische
Unterstiitzung dazu ist nicht besonders ausgepragt. Erst durch Bemiihungen des Landes
Baden-Wirttemberg im Rahmen des regionalen Flachenmanagements in zahlreichen
Regionen, unter anderem auch im Einzugsbereich der Nord-Stid-Transversale, entstehen,
mit Unterstiitzung der von der Aufgabe beriihrten Ministerien, regionale Ubersichten
der Potenziale fiir eine Siedlungsentwicklung nach innen, welche schlieflich zu einer
landesweiten Ubersicht fiihren sollen (Wirtschaftsministerium und Umweltministerium
Baden-Wiirttemberg 2008). Das ist auch die Basis um zu erkennen, wo und in welchem
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Umfang im Einzugsbereich leistungsfahiger Haltestellen und Bahnhofe des offentlichen
Verkehrs noch innere Flachenreserven bestehen. Die Verfasser wirkten an dieser Aufgabe
als federfihrende Verantwortliche mit.

In den vorliegenden Ausfiihrungen zur Nord-Siid-Transversale haben sich die Verfasser
bewusst auf den Bereich Frankfurt - Basel - Gotthard beschrankt, da sie durch Mitwirkun-
gen in verschiedenen Planungsprozessen tber Erfahrungen und Informationen aus erster
Hand verfligen. Die Abschnitte nordlich von Frankfurt und stidlich des Gotthards miissen
weiteren Sondierungs- und Planungsprozessen vorbehalten bleiben. Es zeichnet sich aber
ab, dass der Abschnitt vom Raum Frankfurt tiber Mannheim und Offenburg bis Basel zu den
national besonders wichtigen Abschnitten der Nord-Stid-Transversale gehort; der Abschnitt
Frankfurt - Mannheim ist eine Schlisselstelle des gesamten nationalen Eisenbahnnetzes.

Dieser Beitrag basiert zudem auf zahlreichen Expertengesprachen, auch im Rahmen
des AKs Verkehr der ARL und Veranstaltungen, die in den letzten Jahren zu diesem Thema
durchgefiihrt wurden.? Dartiber hinaus konnten durch ein Testplanungsverfahren (Test-
planung ,Langfristperspektiven fiir eine integrierte Raum- und Eisenbahnentwicklung am
Hochrhein und Oberrhein”) im Dreildandereck Frankreich-Deutschland-Schweiz weitere
wichtige Erfahrungen beim Klaren und Losen anspruchsvoller Fragen der Eisenbahn- und
Raumentwicklung gewonnen werden (Scholl 2007). Hauptkonfliktherd war hier der mogli-
cherweise iberbordende Giiterverkehrim Raum Basel, fiir den, durch einen sogenannten,
in das Hochrheingebiet hineinfiihrenden Bypass, zusatzliche Kapazitaten geschaffen
werden sollten. Dies stiel8 aus nachvollziehbaren Griinden auf Widerstand, insbesondere
der deutschen Anrainer. Die hier aufgetretene Problematik verdeutlichte, dass auf den
verschiedenen Seiten der nationalen Grenzen die erforderlichen Leistungsfahigkeiten
ganz unterschiedlich ermittelt werden. Ist bei Planungen auf der Schweizer Seite im
Transitverkehr die Leistungsfahigkeit der neuen Basis-Tunnel am Lotschberg und Gotthard
malgeblicher Ausgangspunkt der Planungen, werden auf der deutschen Seite nachfrage-
orientierte Prognosen erstellt. Diese werden durch entsprechende Dimensionierung der
Leistungsfahigkeiten, zum Teil auf Vorrat, abgedeckt. Daraus entstanden und entstehen
Inkonsistenzen und Widerspriiche, die sich im betrachteten Grenzraum offenbarten.

In der Schweiz selbst wurden in zwei Testplanungsverfahren Brennpunkte im Bereich
der Zufahrtstrecken ndher untersucht. Dies betrifft den Felderboden im Kanton Schwyz
und das Untere Reusstal im Kanton Uri (Kanton Uri, 2006). An beiden Brennpunkten sind
Losungen im Zusammenhang mit der Entwicklung der Neuen Eisenbahntransversale NEAT,
wie der Abschnitt der Nord-Stid-Transversale in der Schweiz heil3t, dringend erforderlich.
Dabei sind in den engen Talern des Alpenraums integrierte Losungen der Eisenbahn- und
Raumentwicklung unerlasslich. Gelingt dies nicht, sind nachhaltige Schadigungen fir die
Hauptlebensraume der dortigen Bevolkerung zu erwarten. In beiden Kantonen zeichnen
sich aufgrund der durchgefiihrten Testplanungen und daraus folgenden weiteren Arbeiten
Losungen ab. Diese Projekte werden den Weg zur Beriicksichtigung in dem Vorhaben

2 Dazu gehort die informelle Gruppe ,Nord-Stid-Transversale fur Europa”, die gemeinsame Veranstaltung
der Landesarbeitsgemeinschaften von Bayern und Baden-Wirttemberg, der Akademie fiir Raumforschung
und Landesplanung in Lindau am Bodensee im Frithjahr 2004 (ARL 2005) und ein ETH-Symposium in Zirich
im Friihjahr 2004. Weitere Informationen unter http://www.isl-projekte.unikarlsruhe.de/rue/info/index.html.
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ZEB (Zukunft Entwicklung Bahnprojekte, Finanzierungsprogramm fiir das Schweizer
Eisenbahnsystem nach 2015) finden miissen, wenn eine moglichst rasche Realisierung der
MaRnahmen erreicht werden soll. Dies betrifft beispielsweise die schrittweise Realisierung
des sogenannten Axentunnels im nordlichen Zulauf zum Gotthard-Basistunnel (zwischen
Brunnen und Flielen).

Schliellich wurde auch aufgrund dieser Vorarbeiten und einem Symposium im deutsch-
italienischen Begegnungszentrum ,Villa Vigoni” 2006 mit Vertretern aus Wirtschaft,
Wissenschaft, Politik und Kultur deutlich, dass politischer Handlungsbedarf gegeben
ist, wenn man dem Zustand der bisher zu wenig abgestimmten grenziiberschreitenden
Planung entgegenwirken will. Die Industrie- und Handelskammern entlang der Nord-Siid-
Transversale, federfiihrend durch die Industrie- und Handelskammer Karlsruhe, haben
aufgrund dieses Anlasses die Initiative fiir die Veranstaltung im Herbst 2007 in Karlsruhe
ergriffen. Inzwischen haben Regionen langs der Nord-Stid-Transversale weitere Initiativen
ergriffen. Es ist beabsichtigt, ein Interreg-Vorhaben zum Thema der Eisenbahn- und Raum-
entwicklung langs der Nord-Stid-Transversale ab 2010 ,aufzugleisen”.

Das Beispiel der Nord-Stid-Transversale verdeutlicht in besonderer Weise, dass noch
viele offene Fragen bei der Realisierung dieser strategischen Verkehrsverbindung fiir das
Gesamteuropa existieren. Wenn es in den wertschopfungsintensiven Gebieten Europas, an
denen die Nord-Stid-Transversale verlauft, nicht gelingt, ausreichende Leistungsfahigkeiten
zur Verfligung zu stellen, dann besteht die Gefahr, dass die Erschliefungsqualitat maldgeblich
sinken wird. Zunehmende Storungen im Betriebsablauf und Kapazitatsiiberschreitungen von
Teilsystemen oder gar des Gesamtsystems sind daraus zu erwarten. Eine solche Entwicklung
ware nicht ohne negative Folgen flir die betroffenen Wirtschaftsraume, was wiederum zu sin-
kenden Transfers von finanziellen Mitteln fiir weniger prosperierende Raume in Europa fiihren
kann, ganz zu schweigen von den 6kologischen Wirkungen und Konsequenzen. Doch nicht
nur dies: Leistungsfahigkeitsengpasse und Verdrangung von regionalem Personenverkehr
kénnten einer, vor allem auf die Einzugsbereiche vom OV gut und sehr gut erschlossenen
Gebiete bezogene Siedlungsentwicklung nach innen, entgegenwirken. Verdrangung von
Guterverkehren andererseits wiirde der Entfaltung wirtschaftlicher Aktivitaten unkalkulierbare
Restriktionen auferlegen. Es wird infolgedessen darauf ankommen, einerseits ausreichende
Leistungsfahigkeiten fiir den Eisenbahnverkehr rechtzeitig bereitzustellen und andererseits
den Ausbau des Schienensystems besser mit der Raumentwicklung abzustimmen.

2 Nord-Siid-Transversale - das Beispiel
2.1 Einfithrung

Die Nord-Siid-Transversale ist eine der wichtigsten Eisenbahnverbindungen in Europa.
Sie verbindet die Nordsee mit dem Mittelmeerraum Uber eine Lange von 1200 km. Die
Verbindung ist historisch gewachsen und verbindet die grolen Nordseeh&fen von Holland
und Belgien mit Deutschland, der Schweiz, den Wirtschaftszentren Oberitaliens und
dem italienischen Mittelmeerraum mit Genua als seinem wichtigsten Hafenexponenten.

Langs dieser Achse sind enorme Investitionen notwendig. Damit wird vor allem das
Ziel verfolgt, den grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr zu attraktivieren und den
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alpenquerenden Giiterverkehr von der Strale auf die Schiene zu verlagern. Das Herzstiick
dieser Anlage sind die Flachbahnen durch die Alpen. In der Schweiz werden dafiir Investi-
tionen mit dem Bau zweier neuer Tunnelstrecken von ca. 15 Mrd. Euro (inkl. Larmschutz)
unternommen (siehe Abb. 2).

Abb. 2: Geplante und sich in Realisierung befindliche Alpenbasistunnel

= TTRTET T ¢ e TR i 5

rankfurt:

Marseille

{swin Planung 111 im Bau w1 in Betrieb #

Quelle: Seidemann (ISL, Universitat Karlsruhe), Nollert (IRL, ETH Zirich)

Eisenbahnentwicklung und Raumentwicklung sind zwei Seiten derselben Medaille
und dies nicht nur im engeren Einzugsbereich des Trassenkorridors, wo die Bauten und
Anlagen mit physischen Veranderungen verbunden sind. Die Eisenbahnentwicklungen
des beginnenden Industriezeitalters liefern beredte Beispiele dafiir. Mit der Anbindung
an ein Eisenbahnsystem wurden grofle Hoffnungen auf wirtschaftliche Entwicklung ver-
kniipft, weshalb damals wie heute darum erbitterte Auseinandersetzungen stattfanden
und stattfinden. War der grundsatzliche Entscheid fiir eine Anbindung einmal gefallen,
wurde die Entwicklung nahezu aller Siedlungen, der kleinen und grollen Stadte, durch
die Wahl bestimmter Schienentrassen und Standortentscheidungen von Personen- und
Guterbahnhofen fir Jahrzehnte und dartiber hinaus entscheidend beeinflusst.

26



Strategische Ausrichtung der Verkehrs- und Raumentwicklung [l

Durch Veranderungen im Raum-Zeit-Geflige, insbesondere beim Errichten von Hochge-
schwindigkeitsstrecken, entstehen veranderte Erreichbarkeiten im groSregionalen Mal3stab.
Es konnen Stadtenetze belebt und schlieBlich nachhaltige Impulse verliehen werden durch
eine auf den offentlichen Verkehr konzentrierte Siedlungsentwicklung. In der Schweiz
beispielsweise ist deshalb das Riickgrat der Siedlungsentwicklung ein dicht vertaktetes
Schienennetz. Das kann jedoch auch zu Problemen fiihren. Mit Schienentrassen konnen
Landschafts- und Lebensraume zerschnitten werden, kann die Umweltqualitat durch die
verkehrsbedingten Folgeerscheinungen, wie Larm und Erschiitterungen, verschlechtert
werden. Undurchdachte Standortentscheidungen von Bahnhofen und anderen Anlagen
konnen die Siedlungsentwicklung in eine aus raumplanerischer Gesamtsicht unerwiinschte
Richtung lenken.

Die Diskussionen aus raumplanerischer Sicht kreisen deshalb immer wieder um einige
zentrale Fragestellungen. Lassen sich mit dem Ausbau der Nord-Siid-Transversale Qua-
litaten der anrainenden Lebensraume malRgebend verbessern oder miissen Verschlech-
terungen des Status quo beflirchtet werden? Wird es gelingen, die mit dem Bau der
Alpentransversalen notwendigen Ausbauten im Zulauf so zu koordinieren, dass besonders
kritische Flaschenhalse beseitigt werden konnen oder erst gar nicht entstehen? Welche
Zukunft hat der schienengebundene Regionalverkehr, wenn neuralgische Engpasse nicht
oder nicht rechtzeitig beseitigt werden kbnnen?

Konnte es gelingen, mit einer abgestimmten Eisenbahn- und Raumentwicklung der
Siedlungsentwicklung nach innen Impulse zu verleihen? Ist es nicht vermessen, bei der
Dimension der Aufgabe von einer gemeinsamen Strategie der Raum- und Eisenbahnent-
wicklung zu sprechen?

Diese Fragen waren im Jahre 2003 zu beantworten, als sich abzeichnete, dass sich im
Bereich des Hochrheins und stidlichen Oberrheins durch MaBnahmen der drei betroffenen
Staatsbahnen aus Deutschland, Frankreich und der Schweiz gravierende, grenziiberschrei-
tende raumbedeutsame Konflikte, insbesondere im deutsch-schweizerischen Grenzraum,
ergeben kénnten (Scholl 2007). Anlass waren Plane, den Raum Basel mittels eines Bypasses
im Hochrhein zu umfahren. Zur Realisierung dieser Absichten waren massive Ausbauten
im landschaftlich und siedlungstechnisch sensiblen Hochrheingebiet zu erwarten gewesen.
Durch ein Testplanungsverfahren konnte unter Mitwirkung renommierter Planungsteams
und dem Ansatz einer integrierten Betrachtung von Fragen der Raum- und Verkehrsentwick-
lung aufgezeigt werden, dass alternative Moglichkeiten bestehen. Eine zentrale Erkenntnis
aus dem Verfahren war es, dass vor der Entscheidung fiir eine bauliche Lésung zunachst
vorrangig Fragen des zukiinftigen Betriebes geklart werden miissen.

2.2 Rahmenbedingungen

Waren die groen Bauwerke und Vorhaben des Eisenbahnzeitalters wahrend der industri-
ellen Entwicklung Vorboten neuer Moglichkeiten und zukiinftigen Wohlstandes, werden
heute beim weiteren Ausbau dieser Systeme vor allem auch negative Wirkungen gesehen.
Lagen in friiheren Zeiten die fiir die Realisierung notwendigen Trassen und Flachen kaum
in dicht besiedelten Gebieten, so miissen die Vorhaben heute in der Auseinandersetzung
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zahlreicher, zum Teil gegensatzlicher Interessen in dicht besiedelten Raumen bestehen.
Zudem sind die Schwierigkeiten der hohen Regelungsdichte des Umwelt- und Naturschut-
zes, der Raumordung, der unterschiedlichen Bauordnungen, Verordnungen, Normen und
Verfahren zu Gberwinden. Kaum jemand Gberblickt alle einzuhaltenden Anforderungen. All
dies fithrt zu extrem langen Verzugszeiten von ersten Uberlegungen bis zur Realisierung
der baulichen Anlagen. Zwanzig bis dreilig Jahre sind hierbei keine seltenen Zeitraume,
wobei sich innerhalb dieser Zeitspanne Wertvorstellungen der Bevolkerung, die Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung, die demographische Entwicklung und nicht zuletzt die
finanzielle Situation eklatant verandern kénnen.

Mit der Inbetriebnahme der ersten Alpenbasistunnel in der Schweiz - 2007 am
Lotschberg und voraussichtlich 2016/17 am Gotthard - erfolgt ein Quantensprung der
Eisenbahnentwicklung, nicht nur im Alpenraum. Mit den Tunnelbauwerken samt ihrer
Ausbauten im Zulauf sollen attraktive Verbindungen fiir den grenziiberschreitenden
Guter- und Personenverkehr im zentralen europdischen Nordslid-Korridor entstehen.?
Zwei weitere Tunnel im Alpenbogen auf EU-Gebiet, namlich der Brenner Basistunnel und
der Basis-Tunnel am Mont Cenis sind vorgesehen und auch Bestandteil des Konzepts der
Transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN). Der Mont Cenis zwischen Lyon und Turin ist
noch im Planungsstadium, am ca. 50 km langen Brennerbasistunnel ist man 2006/07 ins
Stadium der Sondierung mit Pilottunneln eingetreten.

Namentlich sollen maligebliche Anteile des Giterverkehrs durch die Alpen auf die
Schiene verlagert werden. Die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene ist erklartes
und vorrangiges Ziel innerhalb der EU. Innerhalb der Schweiz ist gemald Verfassungsartikel
der gesamte alpenquerende Transitverkehr (BV Art. 84) ,von Grenze zu Grenze” nach
Errichtung der Basistunnel auf die Schiene zu verlagern. Dieser Verfassungsartikel ist auf-
grund der sogenannten Alpeninitiative zustande gekommen. Anfang der neunziger Jahre
wurde die Bau- und Finanzierungsvorlage der Neuen Eisenbahntransversale (NEAT) mit
Gesamtkosten (inkl. Larmschutz) von knapp 30 Mrd. CHF vom Schweizer Volk gutgeheilen.

Die Transversale zieht sich durch europaische Regionen mit hochster Wertschopfung
(siehe Abb. 3), mit sehr starkem Verkehrsaufkommen auf dem hochrangigen Schienen-
und StralRennetz und hoher Dichte der Besiedelung. Nahezu 70 Millionen Menschen,
ungefahr ein knappes Fiinftel der im Jahre 2004 erweiterten EU, leben im Einzugsbereich
dieser wahrscheinlich bedeutsamsten europaischen Nord-Stid-Verbindung. Die zukiinf-
tige Wertschopfung in solchen Raumen hangt entscheidend damit zusammen, dass die
ErschlieBungsqualitdt nicht nur gehalten, sondern in der Konkurrenz nationaler, euro-
paischer und interkontinentaler Standorte verbessert werden kann. Dies betrifft sowohl
Guterverkehre als auch Personenverkehre und namentlich den Regionalverkehr und den
Verkehr zwischen den Regionen.

Eisenbahnentwicklung war seit jeher mit strategischen Fragen verbunden und hat die
Raumentwicklung auf Jahrzehnte geprédgt. Mit den geplanten Investitionen in die Nord-
Stid-Transversale von weit tiber 30 Mrd. Euro kbnnen Synergien genutzt werden und fir
die Raum- und Verkehrsentwicklung grolte Chancen verbunden sein.

* Vgl. www.alptransit.ch
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Abb. 3: Wertschopfung im Einzugsbereich der Nord-Stid-Transversale
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wicklung. Damit ist eine raumplanerische Strategie zu verstehen, welche zunachst die
inneren Reserven des Siedlungsbestandes nutzt, ehe - wie in den vergangenen Jahrzehnten
blich - die griine Wiese als Siedlungsgebiete fir Stadte und Gemeinden genutzt wird.
Damit einhergehende Zersiedelung des Raumes mit seinen negativen Folgeerscheinun-
gen sind weder 6kologisch noch 6konomisch tragbar. Mit dem Flachenverbrauch, der
derzeit im Bundesgebiet Giber 100 ha Siedlungs- und Verkehrsfliche pro Tag betragt, und
der damit zusammenhangenden Zersiedelung steigt beispielsweise auch der spezifische
Energieverbrauch pro Kopf. Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Verkehrs entsteht
bei niedrigen Siedlungsdichten, wie sie fiir Siedlungsgebiete mit freistehenden Einfamilien-
wohnhdusern tblich sind, eine zunehmende Abhangigkeit vom Auto. In diesen Gebieten,
die meist unter 20 Einwohner/ha erreichen, ldsst sich ein einigermalien 6konomischer
Betrieb des offentlichen Verkehrs nicht mehr rechtfertigen. Bezieht man zusétzlich ein,
dass die Bevolkerung in vielen Regionen weniger und dlter wird, zeigt sich, dass die
Basis der 6konomischen Tragfahigkeit eher schmaler wird. Mehr denn je muss folglich
die Siedlungsentwicklung mit der Verkehrsentwicklung koordiniert werden. Europdische
Stadte verfligen aufgrund der historischen Entwicklung tber die Fahigkeit, mit Grenzen
umzugehen und eine Vielzahl von Werken aufeinander abzustimmen. Die Sicherung der
Qualitat und der Ausbau der Schienenverkehrswege in der Nord-Stid-Relation kbnnte diese
Tradition neu beleben. Damit kbnnten die Qualitat der Stadte und, durch Vermeidung
weiterer Zersiedelung, die der Landschaftsraume gesteigert werden.

Abb. 4: Verteilung der Innenentwicklungspotenziale in der Region Stuttgart aus dem
Projekt MORO-RESIM

B Innenentwicklungspotenzial
Wald

Siedlung
Verkehrswege

Quelle: Wilske (ISL, Universitat Karlsruhe)
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Davon konnte beispielsweise das gesamte Oberrheingebiet profitieren. Es verfligt
schon jetzt, untersttitzt durch die besondere Topographie, Giber ein Stadtenetz mit einem
vorbildlichen schienengebundenen regionalen Nahverkehr, der sich im gegenseitigen
Interesse weiterentwickeln lieRe.

Weiter im Norden, im Rhein-Neckar und Rhein-Main-Gebiet, bestehen weit reichende
Maéglichkeiten, die Strategie der inneren Entwicklung durch intensive Ausnutzung und
Umnutzung disponibler Areale zu verfolgen, seien dies Industriebrachen oder nicht mehr
betriebsnotwenige Bahnhofs- und Hafenanlagen. Seit 2008 existiert auch eine umfassende
Erfassung aller infrage kommenden Potenziale, wie sie beispielsweise in der Region Stutt-
gart vorhanden sind (siehe Abb. 4).

Fir zahlreiche Regionen Baden-Wiirttembergs und grenziiberschreitend auch fiir den
Schweizer Kanton Baselland wurde dies im Rahmen des Projektes Raum+ durchgefiihrt
(Wirtschaftsministerium und Umweltministerium Baden-Wirttemberg 2008).

Abb. 5: Siedlungsflaichenpotenziale im Rhein-Neckar-Dreieck

T " \; R K 5N :’_ 3 7/(

Flachenpotentialsachse

Autobahn Flachenpotentiale

Flachenpotential-

Ordnungszahl Besiedelungsgrenzen
Trassenvarianten

Flachenpotentials-

schwerpunkt

StraBenbahn
NBS Bestand

Quelle: Seidemann (2004), S. 41.
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Ein grolBer Anteil dieser Innenentwicklungspotenziale im Inneren der Stadte und
Gemeinden liegtim Einzugsbereich von SPNV-Bahnhofe und deren Haltepunkte. Einzelne
Schlaglichter verdeutlichen, dass im Raum Ludwigshafen-Mannheim-Heidelberg sehr inte-
ressante Moglichkeiten bestehen und teilweise bereits verwirklicht werden (Seidemann
2004) (siehe Abb. 5). Ein Dissertationsvorhaben am ISL (Stockner 2006) zeigt dariiber
hinaus, dass in Hafenarealen an Rhein und Neckar mehr als 2000 ha Potenzialfliche
existieren durfte.

In der Rhein-Main-Region wird beispielsweise schon seit Lingerem die Siedlungsent-
wicklung nach innen verfolgt. Dazu gehort die Reaktivierung des Stadtraumes Main als
vielfaltiger stadtischer Lebensraum, aber auch die schrittweise Entwicklung grol3er dispo-
nibler Bahnareale (siehe Abb. 6).

Auch in Nordrhein-Westfalen wird
die Siedlungsentwicklung nach innen
maflgebend gefordert. Das Bundes-
land unterstlitzt, wie Baden-Wirttem-
berg auch, eine der Nachhaltigkeit
verpflichtete Raumentwicklung durch
besondere Programme, namentlich
im Bereich des Flaichenmanagements.
Darlber hinaus wird eine starkere
regionale Zusammenarbeit durch be-
sondere Anldsse gefordert. Dies soll
zusatzlich die Vernetzung der Stadte
und Regionen voranbringen. Die Regi-
onale 2010 zwischen Koln und Bonnist
dafiir ein sehr interessantes Beispiel.*

Abb. 6: Europaviertel Frankfurt am Main

Diese Beispiele im deutschen Ab-
schnitt der Nord-Siid-Transversale
zeigen, dass vielfaltige und zahlreiche
Anstrengungen unternommen werden,
um einer nachhaltigen Raumentwick-
lung zum Durchbruch zu verhelfen.
Dabei kommt der weiteren Entwick-
lung des Schienenverkehrs eine strate-
gisch bedeutsame Rolle zu.

Quelle: Scholl (2007)

Der Ausbau des Schienenverkehrs mit attraktiven Reisezeiten iber die gesamte Wege-
kette vergroBert die Spielraume fiir die Mobilitat groller Teile der Bevolkerung. Dies ist
wegen der wahrscheinlich weiter zunehmenden Einzugsbereiche von Wirtschaftszentren
und damit fir deren Konkurrenzfahigkeit von grolRer Bedeutung. Die zeitgerechte Ver-
wirklichung bis ungefdahr 2015 und der effektive Betrieb der Transversale ist aber auch
fir den gesamten Kontinent eminent bedeutsam. Ohne eine hervorragende Transport-
infrastruktur leidet die Wertschopfung, was fur den zukiinftigen Transfer von Mitteln aus
den wirtschaftlich starken in die strukturell schwacheren Regionen nicht unerheblich ist.

4 Vgl. www.regionale2010.de
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2.4 Chancen und Gefahren

Mit der Inbetriebnahme der Basistunnel durch die Alpen und der Betuwe-Route (zweiglei-
sige, 160 km lange Giterbahnlinie zwischen dem Hafen Rotterdam und der deutschen
Grenze bei Emmerich) in den Niederlanden werden zuséatzliche Kapazitaten geschaffen.
Um diese ausniitzen zu kbnnen, missen die Zulaufstrecken entsprechende Leistungsfahig-
keiten aufweisen. Es werden deshalb in den beteiligten Landern erhebliche Anstrengungen
unternommen, erkannte ,Flaschenhalse” zu beseitigen. Die vermutlich zentralen Flaschen-
halse im nordlichen Zulauf zu den Basistunneln sind in den Regionen um Mannheim und
Basel zu erwarten. Aber auch in den Schweizer Alpen sind, insbesondere in den nordlichen
Zulaufstrecken wegen der zeitlichen Verschiebung und der zu erwartenden dramatischen
Engpasse bei der Finanzierung des Ausbaues, Probleme zu erwarten.

Sollte die Beseitigung der finanziellen und physischen Engpasse nicht im Einklang mit
der beabsichtigten Raumentwicklung und Verkehrsqualitdt gelingen, birgt dies zahlreiche
Gefahren und Konflikte. So konnten Regionalverkehre in den hoch belasteten Knoten-
bereichen verdrangt, zumindest aber ihre weitere Entwicklung erschwert, wenn nicht
gar verhindert werden. Deshalb riicken Fragen des zukiinftigen Betriebes auf zentralen
Teilabschnitten immer weiter in den Vordergrund. Die erheblichen Investitionen sind nur
dann zu rechtfertigen, wenn es gelingt, einen zuverldssigen und im Voraus berechenbaren
Betrieb des gesamten Systems, und dies grenziiberschreitend, zu planen und zu gewdhr-
leisten. Die Ubersicht der wichtigsten Flaschenhilse in Abbildung 7 verdeutlicht, dass ihre
Beseitigung mit erheblichen finanziellen Aufwendungen verbunden ist.

Neben den Leistungsfahigkeitsengpassen muss auch die Frage der Larmemissionen
betrachtet werden. Dazu gehort auch die schrittweise Einfihrung larmarmer Giiter-
wagen (Martin 2007; NZZ 2007). Es macht wenig Sinn, durch aufwendige bauliche
Malnahmen Larmschutz vorzusehen, wenn gleichzeitig erhebliche Moglichkeiten zur
Reduktion des Larmes an der Quelle bestehen. Selbstverstandlich bedarf es fir diese
aktiven LarmschutzmalRnahmen erheblicher Anstrengungen. Sie sind gerechtfertigt,
weil fiir solche Hochleistungsinfrastrukturen, bei denen bestimmte Bevolkerungsteile
erhebliche Lasten Gibernehmen, bestmaogliche technische Anlagen errichtet und von
vornherein Kompensationsmoglichkeiten mitbedacht werden miissen. Viele Beispiele
bei der Errichtung groRer Infrastrukturen verdeutlichen, dass mit geringem Mehraufwand
erheblicher Nutzen fir die betroffene Bevilkerung und deren Lebensraum bewirkt
werden kann. Hier ist die Raumplanung gefordert. Die vorausschauende Koordinierung
der raumbedeutsamen Handlungen und Entscheidungen ist ihre zentrale Aufgabe. Das
Management damit verbundener Konflikte sollte sie nicht scheuen, sondern als heraus-
fordernde Aufgabe begreifen. Dazu gehort auch, die Mehrheit der von den Bauwerken
und dem dauerhaften Betrieb betroffenen Bevilkerung fir die Aufgaben und Vorhaben
zu gewinnen. Halbherzige Vorgehensweisen bei der Realisierung, welche sich vorerst
nur auf nicht oder diinner besiedelte Tunnelbereiche konzentrieren, die Zulaufstrecken
schleifen und damit den Regionalverkehr erodieren wiirden, hiatten verheerende Folgen.
Vielmehr sollte es zu Beginn des 21. Jahrhunderts moglich sein, mit den vorhandenen
Ingenieurkenntnissen, den technischen und finanziellen Méglichkeiten technische Werke
und deren Betrieb so in die Kulturlandschaften und dicht besiedelten Raume zu inte-
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grieren, dass dauerhafter Nutzen auch fiir die im Einzugsbereich ansassige Bevolkerung
gestiftet werden kann.

Die in dem Konzept der transeuropadischen Netze vorgesehenen weiteren Flachbahn-
tunnel sollen in den nachsten zwanzig Jahren errichtet werden. Dies sind der Brenner-
Basistunnel und der Basistunnel durch den Mont Cenis zur Verbindung der Region
Lyon mit dem oberitalienischen Raum, namentlich den grol’en Wirtschaftszentren wie
Turin. Es ist aber derzeit nicht zu erwarten, dass zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels weitere durchgehende Flachbahnen von Meer zu Meer er6ffnet
werden konnen. Die Abstimmung der zu solchen Jahrhundertbauwerken erforderlichen
Handlungen und Entscheidungen zahlreicher Akteure Gber politische und fachliche
Grenzen, zwischen verschiedenen staatlichen Ebenen sowie offentlichen und privaten
Unternehmungen ist eine aullerordentliche Herausforderung. Sie wird dadurch gestei-
gert, dass in allen beteiligten Landern die finanziellen Spielrdume, insbesondere fiir die
Errichtung leistungsfahiger und raumvertraglicher Zulaufstrecken, aller Voraussicht nach
enger werden. Der bestmoglichen Ausschopfung der vorhandenen Ressourcen kommt
deshalb besondere Bedeutung zu. Dies bedeutet auch, Schwerpunkte zu bilden und
gesamtheitliche und integrierte Lésungen zu suchen.

2.5 Das Beispiel im Dreilindereck Deutschland-Schweiz-Frankreich -
Einsatz innovativer Verfahren zur Losung von Fragen der Raum-
und Infrastrukturentwicklung - Einsatz von Testplanungen

Ein Beispiel fiir eine solche Schwerpunktbildung sind die gemeinsamen Planungen im
Dreilindereck Deutschland-Schweiz-Frankreich. Anlass waren Uberlegungen der drei
Staatsbahnen, den zu erwartenden Engpass im Bereich Basel, dem Tor zur Schweiz, mittels
einer Umfahrung durch das Hochrheingebiet zu entlasten (siehe dazu auch den Beitrag
von Bachthold/Hoffmann-Bohner in diesem Band). Dieses Ansinnen erzeugte massiven
Widerstand, weil eine Fiihrung im dicht besiedelten Gebiet und sensiblen Talraum des
Hochrheins weit reichende Ausbauten fiir den Giterverkehr nach sich gezogen hitte
(siehe Abb. 8). Die Griinde fiir einen Bypass waren nicht nachvollziehbar, Alternativen
waren nur unzureichend untersucht. Wichtige Annahmen, auf welchen die Planungen der
Bahn basierten, wurden infrage gestellt (Hoffmann-Bohner, Karlin 2007).

Zur Klarung dieser Fragen und zur Versachlichung der Diskussion wurde auf Initia-
tive der involvierten Regionen ein Testplanungsverfahren (Signer 2007) durchgefiihrt,
das alternative Moglichkeiten aufzeigen sollte. Die aus einer solchen Gemengelage im
Spannungsfeld zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung folgenden Aufgaben sind sehr
anspruchsvoll. Sie lassen sich in der Regel mit den klassischen formellen Verfahren der
Raumordnung (z.B. Raumordnungsverfahren und Planfeststellungsverfahren in Deutsch-
land) und Bauleitplanung alleine nicht |6sen. Viele interessante Ideen bleiben deshalb im
Projektstadium stecken oder landen in der Schublade. In der Regel ist nicht mangelndes
Fachwissen dafiir verantwortlich, sondern es sind fehlende Moglichkeiten, sich mit den
sachzustandigen Akteuren Uber langere Zeit auf das Klaren und Lésen einer schwierigen
Aufgabe konzentrieren zu kénnen.
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Abb. 8: Regionale Ubersicht Bypass Basel
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Doch auch die tbliche Methode, tiber Gutachten und einzelne Vorschldage diese
Aufgaben zu diskutieren, reicht nicht aus; haufig deshalb, weil das zu friih das Losungs-
spektrum einengt oder dieses erst gar nicht sichtbar wird. Erst, wenn simultan mehrere
Losungsansatze auf den Tisch kommen und in einem geordneten Verfahren geprift und
ausgewertet werden konnen, entsteht ein solides Fundament fiir die weiterfihrenden
Arbeiten. Mit der Methode der Testplanung wird ein informelles Verfahren bezeichnet,
das das formelle Verfahren - zeitlich begrenzt - erganzt, aber nicht ersetzen kann.

Der Prozess von Testplanungsverfahren ist dabei so gestaltet, dass auch bestimmte,
Ublicherweise auftretende menschliche Verhaltensweisen beim Losen komplexer Pro-
bleme beachtet werden. Ebenso sollten anzutreffende Gegebenheiten schwieriger
raumplanerischer Aufgaben, wie zum Beispiel Untibersichtlichkeit von Problemen und
Konflikten sowie unklare Rahmenbedingungen, berticksichtigt werden. Das Dispositiv von
Testplanungsverfahren ist infolgedessen die methodische Antwort auf Gegebenheiten,
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wie sie zu Beginn von raumplanerischen Klarungs- und Losungsprozessen sehr haufig
anzutreffen sind. Deshalb kann mit solchen Verfahren eine systematische Erkundung
von Moglichkeiten, aber auch Konflikten, Chancen, Schwierigkeiten und offenen Fragen
betrieben werden. Sie dienen dazu, den folgenden Planungsprozessen eine materielle
Richtung zu geben. Damit konnen Testplanungsverfahren bei komplexen Aufgaben der
Raumentwicklung zur Entscheidungsfindung beitragen und Vorschldge fiir raumbedeut-
same Handlungen und Entscheidungen liefern.

Die Testplanungen haben in dieser Hinsicht wertvolle Beitrage in verschiedenen Raumen
mit komplexen Aufgaben der Raum- und Eisenbahnentwicklung geliefert. Im Bereich des
Dreilanderecks konnte gezeigt werden, dass zunachst Fragen des zukiinftigen Betriebes
geklart werden missen, bevor bauliche Mallnahmen ergriffen werden. In der Folge des
Testplanungsverfahrens wurde ein trinationaler Ausschuss unter Einbezug der involvier-
ten Bahnen eingerichtet, der sich mit damit verbundenen Fragestellungen vordringlich
befasste. Im Synthesebericht des Ausschusses (BMVBS, Schweizerische Eidgenossen-
schaft, République Francaise 2008) konnte dargestellt werden, dass bis zur Er6ffnung des
Gotthardbasistunnels ein Bypass nicht erforderlich ist. Aufgrund der Erfahrungen nach
Inbetriebnahme des Gotthardbasistunnels soll die Lage neu beurteilt werden.

3 Perspektiven

Raum- und Eisenbahnentwicklung wird auch in den kommenden Jahren und Jahrzehnten
zu den herausfordernden, strategisch bedeutsamen Aufgaben gehoren. Aus Sicht der
Raumplanung sind weitere Erganzungen und Ausbauten des vorhandenen Systems drin-
gend erforderlich. Vor allem dadurch kann dem Primat der Siedlungsentwicklung nach
innen zum Durchbruch verholfen werden.

Anders als vor einigen Jahrzehnten aber, missen Losungen meist in den dicht besie-
delten Raumen gefunden werden. Die damit verbundene Konfliktdichte kann mit den
formellen Verfahren alleine nicht gel6st werden. Es sind informelle Erganzungen notwen-
dig, wie sie in einer aktionsorientierten Planung vorgeschlagen werden (Scholl 1995).
Grenzregionen bieten hier besondere Chancen, weil an den nationalen Grenzen auch
die unterschiedlichen formellen Planungssysteme und -kulturen aufeinandertreffen. Kein
Land kann dem anderen die tiber Jahrzehnte gewachsenen Verfahren aufzwingen. Ebenso
wadre es fatal, gesamteuropdische Harmonisierungen in diesem Bereich abwarten zu
wollen. Es gibt im Grunde keine andere Moglichkeit, als sich den konkreten Problemen
zuzuwenden. Dies gelang bei der Sicherung des Bodensees als Trinkwasserspeicher wie
auch beim integrierten Hochwasserschutz an Teilen des Rheins.

Die Nord-Stid-Transversale ist eine europaische Aufgabe von mindestens ebensolcher
Dimension. lhr Beitrag fiir die Mobilitat wertschopfungsintensiver Regionen und zur
Entlastung der Umwelt ist unbestritten und dringend notwendig. Ebenso bedeutsam ist
ihr Beitrag fur eine nach innen gerichtete Siedlungsentwicklung. Dies verlangt eine sehr
gute Abstimmung von Guter- und Personenverkehren und entsprechende Betriebskon-
zepte als Basis fir bauliche Erganzungen. Es wére aber fatal, diese nur auf die Fernver-
kehre auszurichten. Stadte und Regionen benétigen zwar ausgezeichnete nationale und
internationale Anbindungen, mindestens so bedeutsam sind aber auch funktionierende
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Regionalverkehre und ihre bestmogliche Koordination mit den metropolitanen und
nationalen Verkehren.

Damit verbundene Aufgaben sind vielschichtig und erfordern besondere und grenziiber-
schreitende Vorkehrungen fiir Kooperation, Koordination und Kommunikation. Bewéahrt hat
sich dabei der Einsatz zeitlich befristeter Organisationen. Die besonderen Chancen, aber
auch die nach wie vor vorhandenen erheblichen Risiken, lassen den Einsatz einer solchen
Organisation fiir eine integrierte Eisenbahn- und Raumentwicklung an der Nord-Stid-Trans-
versale fiir Europa als sehr ratsam erscheinen. Die zentrale Aufgabe wiirde darin bestehen,
grenziberschreitend die Gesamtsicht aller zentralen Schwierigkeiten und Konflikte des
Vorhabens zu schaffen und zu wahren, regelmaRig Lagebeurteilungen durchzufiihren
und fiir besonders wichtige, bisher ungeloste komplexe Aufgaben Losungen zu finden
und den sachzustandigen Exekutivvertretern aus Politik und Wirtschaft vorzuschlagen.
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