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Bernhard Heinrichs, Karl Schmude

Der Verkehrskorridor Ostsee-Adria durch Ostdeutschland
im Wettbewerb der Nord-Siid-Korridore
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1  Einfithrung

Die Verteilung der Mittel fiir Verkehrsinvestitionen im Raum beeinflusst auch in Zeiten der
Wissensgesellschaft die wirtschaftlichen Wachstumschancen der Stadte und Regionen.
Die im Verhiltnis zu den Wiinschen immer zu knappen Mittel sollten orientiert an den
gesellschaftlichen Zielen moglichst effizient eingesetzt werden.

Dazu dient in Deutschland die Bundesverkehrswegeplanung, die diesem Anspruch
aber nur in Ansatzen gerecht werden kann. Hier ist insbesondere die fehlende feste Ver-
kniipfung mit der Finanzplanung als auch das partialokonomische, streckenbezogene
Bewertungsverfahren zu nennen. Auch unter dem Eindruck der Kritik von Rothengatter
u.a. in den 90er Jahren ist das Verfahren zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003
modernisiert worden.

Insbesondere ist eine von der Nutzen-Kosten-Analyse unabhangige Raumwirksamkeits-
analyse eingefiihrt worden. Sie bewertet die geplanten Verkehrsinvestitionen im Hinblick
auf zwei zentrale Anforderungen der Raumordnung: ,Verteilungs- und Entwicklungsziele”
sowie ,Entlastungs- und Verlagerungsziele”.

Da raumordnerische Wirkungen haufig erstim Netzzusammenhang zutreffend beurteilt
werden konnen, sind die Verbesserungen der Methodik des BVWP wegen der nach wie
vor fehlenden Systemorientierung des Bewertungsverfahrens nicht ausreichend. Auch
hieraus leitet der AK ,Verkehr” der ARL seine These ab, dass Deutschland tber keine
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ausreichend sektortibergreifend und ebenentibergreifend integrierte nationale Verkehrs-
strategie verflige. Scholl/Seidemann demonstrieren dieses Defizit am Beispiel der ,Nord-
Stid-Transversale fir Europa” in diesem Band.

Dieser Artikel soll den Leser mit einem zweiten Nord-Stid-Korridor vertraut machen, der
zurzeit groRe politische Aufmerksamkeit genief3t. Manchmal wird er sogar als zukiinftiger
zweiter europdischer Wirtschaftskernraum neben der ,blauen Banane” gehandelt (siehe
Abb. 1).

Abb. 1: Leitvorstellung des INTERREG-Projektes ,SIC!": Ein weiterer europdischer Wirt-
schaftskernraum neben der ,blauen Banane”?

sicl

sustrain implement corridor

Quelle: Amt der Burgenldndischen Landesregierung et al. (2006)

2 Hintergrund: Starkes Verkehrswachstum auf den
Nord-Siid-Korridoren

Man kann davon ausgehen, dass der Giiter- und Personenverkehr auf den Nord-Siid-
Korridoren durch Deutschland stark zunehmen wird.

Ein aktuelles Gutachten im Auftrag des BMVBS zur langfristigen Entwicklung des Giter-
verkehrs in Deutschland kommt zum Schluss: ,Sowohl das Giterverkehrsaufkommen
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Abb. 2: Prognose der Belastung im Schienennetz der DB 2015

Quelle: DB Netz AG (2007)

wie auch die Guterver-
kehrsleistung werden bis
2050 nicht abnehmen,
im Gegenteil: Das Auf-
kommen wird gegeniber
heute von gut 3,7 Mrd.
Tonnen um knapp die
Halfte auf dann fast 5,5
Mrd. Tonnen zunehmen.
Die Leistung wird sich
mehr als verdoppeln, von
heute etwas weniger als
600 Mrd. Tonnenkilo-
meter auf dann mehr als
1.200 Mrd. tkm.” (prog-
trans 2006: 1)

Fir den Gilterverkehr
auf der Ostsee wird ein
dhnliches Wachstum
erwartet, getrieben vor
allem von der zunehmen-
den wirtschaftlichen Ver-
flechtung der EU-Beitritts-
staaten und Russlands mit
dem Kern der EU und mit
dem Weltmarkt. Die von
der EU-Kommission kofi-
nanzierte aktuelle Studie
,,Baltic Maritime Outlook
2006“ (SAl, BMT, CMS
2006) sagt ein Wachstum
von Uber 80 % fur den
Seeverkehr innerhalb der
Ostseeregion im Zeit-
raum 2003-2020 voraus.

Fir den Personenverkehr sind die Prognosen etwas verhaltener. Ein aktuelles Argumen-
tationspapier der DB Netz geht fiir den Zeitraum 2004-2015 von einem Wachstum der
Personenkilometer im Fernverkehr um 17 % aus (DB Netz AG 2007).

Trotz einiger Unsicherheiten kann man insgesamt von einem erheblichen Verkehrs-
wachstum auf den Nord-Stid-Achsen durch Deutschland ausgehen. Speziell im Schienen-
netz wird die Netzbelastung auf den Nord-Siid-Achsen sowie im Hinterland der West-/
Nordhifen durch die Uberlagerung des Giiter- und Personenverkehrs stark ansteigen

(siehe Abb. 2).
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3  Nord-Siid-Korridore im Wettbewerb: Vom Rhein bis zur Weichsel

Im Nord-Stid-Verkehr durch Mitteleuropa stehen mehrere Korridore fiir den Giiterverkehr
im Wettbewerb (siehe Abb. 3). Sie lassen sich grob wie folgt abgrenzen:

= ,Rheinschiene”: Antwerpen / Rotterdam - Aachen - Koln - Frankfurt - Karlsruhe -
Basel (weiter Uber Lotschberg und Gotthard)

= Bremen / Hamburg / Libeck - Hannover - Wiirzburg - Miinchen (weiter tiber den
Brenner) '

= Rostock /Sassnitz - Berlin - Leipzig - Niirnberg - Miinchen (weiter tiber den Brenner)
= Swinemiinde - Stettin - Breslau - Prag - Wien (weiter nach Triest)

= Danzig - Lodz - Kattowitz - Wien (weiter nach Triest)

Abb. 3: Wichtigste Nord-Stid-Verkehrskorridore durch Mitteleuropa
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Quelle: Eigene Darstellung

"In einigen Quellen werden die belgischen und niederlandischen Nordseehifen als ,Westhafen” oder
»ARA” (Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam), die deutschen Nordseehafen als ,Nordhéfen” bezeichnet. Nord-
Stid-Strecken zwischen der ,Rheinschiene” und der Achse Hamburg-Hannover-Wiirzburg gibt es, sie spielen
allerdings weder im Personen- noch im Giiterverkehr eine herausragende Rolle.
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Dazu kommen die in Nordwest-Stidost-Richtung laufenden Verbindungen, z.B.
= Rotterdam - Frankfurt - Miinchen - Salzburg usw.
= Hamburg / Rostock / Sassnitz - Berlin - Dresden - Prag - Wien - Budapest

Diese Korridore ,zerfransen” allerdings, je ldanger sie werden. Spatestens stidlich der
Mainlinie sind sie kaum noch voneinander zu trennen: Hamburg - Basel tiberschneidet sich
mit Rotterdam - Miinchen. Je langer die Strecke wird, desto mehr dhnliche Alternativen
stehen aullerdem zur Wahl: Miinchen-Wismar kann im Stralkenverkehr iber Hamburg
(A 7), aber auch tber Berlin (A 9) und in einigen Jahren auch tber Magdeburg (A 14)
bedient werden.

Die Diskussion tiber diese Korridore ist z.T. auch deshalb kiinstlich, weil sich der Verkehr
entlang des Korridors durch zahlreiche kiirzere Fahrten auf Teilstrecken zusammensetzt
und direkte Fahrten z.B. Norwegen - Italien die Ausnahme sind. Dies wird auch in den
Verkehrszahlen deutlich, wo regelmafig die grenznahen Abschnitte die geringste Ver-
kehrsbelegung aufweisen.

Dennoch hat die Diskussion tiber Korridore ihren festen Platz in der Politik, und die
transeuropdischen Korridore sind aus der EU-Verkehrspolitik nicht mehr wegzudenken.
Die durch Deutschland verlaufenden wichtigsten Korridore im Personenverkehr werden
einigermafen durch das ICE-Netz der Deutschen Bahn wiedergegeben.

3.1 Die ,Rheinschiene”

Was die Verkehrsmengen angeht, nimmt der Korridor entlang des Rheins mit Binnenschiff-
fahrt, mehreren parallelen elektrifizierten Bahnlinien und Autobahnen bei Weitem den
wichtigsten Platz ein. Er bedient v. a. die Relation zwischen den niederlandischen Hafen,
den westdeutschen Ballungsgebieten Rhein/Ruhr, Rhein/Main und weiter bis in die Schweiz
und nach Oberitalien und wurde bereits im Mittelalter intensiv genutzt.

Die Schienenwege im Korridor wurden als prioritares Vorhaben Nr. 5 (Betuweroute) und
Nr. 24 (Lyon / Genua - Basel - Duisburg - Rotterdam / Antwerpen) in die TEN-V-Leitlinien
aufgenommen. In den letzten Jahren wurde massiv in die Infrastruktur investiert. 2007
wurde die Neubaustrecke ,Betuweroute” von Rotterdam zur deutschen Grenze eroffnet,
der Ausbau der Weiterfiihrung bis Duisburg bzw. Oberhausen wurde bereits vereinbart.
Seit 2002 in Betrieb ist die Schnellfahrstrecke Koln - Rhein/Main (v = 300 km/h), die
nur dem Personenverkehr dient, zu einer Trennung von Giiter- und Personenverkehr
beitragt und auf diese Weise die Kapazitat der Bahnen am Mittelrhein erhoht. Schlielllich
wird momentan an Gotthard- und Lotschbergbasistunnel im Rahmen der NEAT gebaut,
einschliellich der Zulaufstrecken im Oberrheingraben (siehe dazu auch den Beitrag von
Scholl/Seidemann in diesem Band).

Die Autobahnen entlang des Rheins gehoren zu den am starksten belasteten bundesweit
(> 150.000 Kfz/24 h auf der A 5 bei Frankfurt), sodass selbst der achtspurige Ausbau von
Teilstrecken offensichtlich nicht ausreicht.

Daneben spielt die Binnenschifffahrt auf dem Rhein eine groRe Rolle: Fiir 2007 werden
fir den Rhein-Durchgangsverkehr bei Emmerich (unterer Niederrhein) gut 170 Mio. t
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beforderter Giter angegeben (WSD West 2007), an der Schleuse Iffezheim (Oberrhein)
sind es noch tiber 25 Mio. t (WSD Stidwest 2007).

3.2 Der Korridor Hamburg - Miinchen

Was die Verkehrsmengen angeht, steht die Verbindung von Bremen / Hamburg / Libeck
Gber Hannover und Wiirzburg nach Stiddeutschland an zweiter Stelle. Sie hatte zwischen
1945 und 1990 die Aufgabe, grolbe Verkehrsmengen von Skandinavien nach Siiddeutsch-
land und weiter nach Osterreich und Oberitalien aufzunehmen - ein politisch begriindeter
Umweg um Ostdeutschland herum.

Durchgéngig stehen zwei bis vier Gleise fir den Hochgeschwindigkeits- und den
Giterverkehr zur Verfligung?; die in den siebziger und achtziger Jahren gebaute Strecke
Hannover - Wiirzburg ist die erste Schnellfahrstrecke Deutschlands. Sie istim Gegensatz
z.B. zu den franzosischen Strecken fiir den Mischbetrieb von Personen-und Guterverkehr
ausgelegt, um den ,Nachtsprung” im Giterverkehr von den norddeutschen Hafen zu den
Industriezentren in Stiddeutschland zu erméglichen.

Die A 7 ist vier- bis sechsspurig ausgebaut, wenn auch in Teilen arg ramponiert. Der
Grollraum Hamburg mit dem Elbtunnel (bis zu 150.000 Kfz taglich, urspriinglich fir
65.000 Kfz dimensioniert) ist inzwischen zum Nadelohr im StraBen-, zunehmend auch
im Schienenverkehr geworden.

Was den Verkehr (iber die Ostsee angeht, ist diese Strecke die Weiterfiihrung der
Fahrverbindungen Rodby-Puttgarden und Trelleborg-Liibeck (wobei die Verbindung
Hamburg-Liibeck-Puttgarden einen deutlich niedrigeren Standard hat als z.B. die Strecke
Hamburg-Miinchen) sowie die Fortsetzung der festen Verbindungen tiber den Grolien
und den Kleinen Belt in Danemark.

3.3 Der Korridor Rostock / Sassnitz — Berlin - Miinchen / Dresden
(- Prag - Wien)

Als dritter wichtiger Nord-Stid-Korridor steht seit 1990 wieder die kiirzeste Verbindung
zwischen Kopenhagen und Miinchen offen. Seine einstige Bedeutung zeigt sich u.a. daran,
dass die Messestadt Leipzig spatestens im Eisenbahnzeitalter unbestritten zum wichtigsten
Verkehrsknotenpunkt in Mitteldeutschland wurde. Der Leipziger Hauptbahnhof (erbaut
1902-1915) war der nach Mailands Stazione Centrale grofSte Kopfbahnhof Europas. Auch
im Autobahnnetz vor dem Krieg war dieser Korridor vorgesehen, die Verlangerung bis
Rostock war bereits geplant.

Nach 1990 wurden Schienen- und StraRenverbindungen im Korridor mit erheblichen
Mitteln modernisiert, weitere erhebliche Investitionen sind geplant. Zwischen Rostock
bzw. Sassnitz und Berlin stehen 2 x 2 Gleise und 2 x 4 Fahrspuren auf der A 19 bzw. der
A 20/A 11 zur Verfligung, zwischen Berlin, Leipzig und Miinchen sind es 2 x 2 oder mehr

2 NBS Hannover - Wiirzburg, anschliefend Strecken Wiirzburg - Augsburg - Miinchen und Wiirzburg -
Nurnberg - Ingolstadt - Miinchen mit NBS Niirnberg - Miinchen
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Abb. 4: Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna- Gleise? und meist sechs
Neapel-Messina-Palermo Fahrspuren auf der A 9.
Inzwischen ist der Fahr-

Smerentien e el ® Warszawa | hafen Sassnitz tiber die

neue Strelasundque-
rung erreichbar, und
die A 14 wird in ein paar
Jahren eine alternative
Route fiir den Verkehr
von Rostock, aber auch
von Lubeck nach Stiden
bis Leipzig bieten. Im
stidlichen Abschnitt
wird eine Verbreiterung
der A 9 auf acht Spuren
| geplant, im Schienen-
personenverkehr ist der
Ausbau oder Neubau
als Hochgeschwindig-
keitsstrecke mit bis zu
300km/h geplant, z. T.
schon realisiert.

Der Ausbau der A 9
Berlin - Miinchen hatte
| als Verkehrsprojekt Deut-
| sche Einheit Nr. 12 hohe
Prioritat. Die politische

-Bmwle!les

oy 1_) P < und verkehrliche Bedeu-
tung der Ausbauvor-

Vorrangiger Abschnitt p— Andere vorrangige Achsen haben auf der Schiene
Eisenbahn in Vorbereitung =——— Meeresautobahn wird deutlich durch ihre

im Bau —_— Stratte Rolle als Verkehrsprojekt

fortig gestellt NN ESembAN @ rate Deutsche Einheit Nr. 8

Flughafenprojekt o und Achse Nr. 1 Berlin

- Verona - Palermo der
Transeuropaischen Ver-
kehrsnetze (vgl. Abb. 4).

Quelle: Metropolregion Niirnberg (2009)

Im Ostseeverkehr auf diesem Korridor ist die Fahrverbindung Rostock - Gedser /
DK seit Jahren Gberaus erfolgreich. Seit Herbst 2007 setzt die Reederei Scandlines drei
Schiffe auf der Linie ein, sodass pro Richtung zwolf Abfahrten taglich angeboten werden.
Mit einem vierten Schiff konnte die Linie sogar im Stundentakt bedient werden, da die
Fahrzeit unter zwei Stunden liegt.

* Alternativen Schiene: Berlin - Leipzig - Plauen - Hof - Regensburg - Miinchen, Berlin - Leipzig - Saalfeld
- Nirnberg - Miinchen, Berlin - Halle - Saalfeld usw., Berlin - Halle - Erfurt - Niirnberg usw.
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Auch die beiden direkten Fahrverbindungen von Rostock und Sassnitz nach Trelleborg/
SE zeigen ein starkes Wachstum mit jeweils ca. 20 % Zuwachs im Vergleich zu 2007/2006.
Die flinfmal taglich verkehrende , Konigslinie” Sassnitz-Trelleborg bietet die kiirzeste direkte
Fahrverbindung zwischen Deutschland und Schweden.

Der stidostliche Ast des Korridors nach Dresden und weiter nach Prag hat eine deutlich
geringere Verkehrsbelegung als der Hauptast. Dies korrespondiert mit der Infrastruktur:
Im Schienenverkehr stehen meist nur zwei Gleise zur Verfligung. Es gibt keine Schnellfahr-
strecke, und der schlechte Streckenzustand fiihrt zu langeren Fahrzeiten zwischen Berlin
und Dresden als in den dreiliger Jahren des vergangenen Jahrhunderts. Der Ausbau auf
eine Geschwindigkeit von 200 km/h wird inzwischen nicht mehr verfolgt, im Investitions-
rahmenplan des Bundes (bis 2010) ist er nicht mehr enthalten. Die Weiterfiihrung bis Prag
ist als prioritares Projekt Nr. 22 Teil der Transeuropdischen Netze und war davor Teil des
Paneuropaischen Verkehrskorridors IV.

Trotz der Mangel an der Infrastruktur ist dies die einzige elektrifizierte Strecke, die
Deutschland unmittelbar mit Tschechien verbindet. Im europaischen Eisenbahngiiterver-
kehr ist die Strecke darum die wichtigste Linie zwischen Skandinavien und Stidosteuropa.
Im Personenverkehr fahren Eurocity Berlin - Wien und Berlin - Budapest. Dabei betragt die
Fahrzeit Berlin - Wien derzeit 9:17 h im direkt verkehrenden EC, der erhebliche Umweg
Uber Nirnberg dauert im ICE mit 9:40 h nur eine halbe Stunde langer (Fahrplan 2007).

Fir den StraBenverkehr stehen meist vier Spuren zur Verfligung, an dem Autobahnteil-
stlick Dresden - Prag wird noch gebaut.

3.4 Nord-Siid-Korridore durch Polen

SchlieRlich bemuiht sich Polen, zwei Nord-Stid-Verkehrskorridore aufzubauen. Zum einen
wird der Korridor von Danzig nach Stiden als prioritares Projekt 23 (Schiene) bzw. 25
(StralRe) im Rahmen der Transeuropaischen Verkehrsnetze anerkannt und findet die Unter-
stlitzung der Zentralregierung. Zum anderen wird zurzeit unter dem Titel , CETC” (Central
European Transport Corridor) politische Lobbyarbeit vorwiegend aus den Regionen fiir
einen Korridor von Swinemiinde nach Siiden betrieben, dessen Kern die Europastrale
E 65 ist.* Besondere Bedeutung erhalten beide Korridore als Transitstrecken von den
polnischen Ostseehifen zu den stidlichen Anrainerstaaten.

Die StraBenverbindung Danzig - Warschau kann bereits ein paar Autobahnteilstiicke
im Zuge der A 1 aufweisen (siehe Abb. 5). Was den Schienenverkehr in Polen generell
angeht, scheint dieser seit 1990 eine deutlich niedrigere politische Wertschatzung zu
genieBen als der StraRenverkehr. Hochgeschwindigkeitsverkehr bedeutet in der Regel 160
km/h. Immerhin wird die Verbindung Danzig - Warschau derzeit auf 200 km/h ertlichtigt,
die direkte Weiterfiihrung Warschau - Kattowitz erlaubt derzeit 220 km/h und soll auf
260 km/h ausgebaut werden. Langfristig ist aullerdem eine Y-férmige Neubaustrecke
Warschau - Lodz - Posen / Breslau fiir bis zu 300 km/h geplant.

*Vgl. http://www.cetc.pl/.
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Im Nord-Stid-Korridor ab Swinemiinde ist der Ausbau der S 3 (E 65) auf das Niveau
der polnischen SchnellstraBen zu erwarten, aber keine Autobahn. Fiir die Schienenver-
bindung Swinemiinde - Stettin - Posen, die Teil des polnischen IC-Netzes ist, wiinscht
die Wojewodschaft Westpommern einen Ausbau auf 160 km/h im Personen- und 120
km/h im Guterverkehr.

Die beiden Routen in Polen werden noch lange brauchen, bis sie in ihrer Qualitat und
in der Kapazitat auch nur anndhernd das erreichen konnen, was in Deutschland realisiert
wurde. Zusatzlich haben sie eine bedeutend langere Fahriiberfahrt nach Schweden als
Nachteil.

Abb. 5: Autobahnen und Strecken des Schienenpersonenfernverkehrs in Polen
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Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehr_in_Polen

4 Vergleichende Verkehrszahlen

Speziell furr die drei Nord-Stid-Korridore tiber Hamburg, Berlin und Stettin stellt eine Studie
mit Basisjahr 2004 fest: ,Auf den westlichen Korridor mit den Hafen Kiel, Puttgarden und
Libeck (...) entfallen mit 62 % nahezu zwei Drittel des gesamten Fahrverkehrs, auf die
Hafen Mecklenburg-Vorpommerns 28 % und auf die polnischen Héfen die verbleibenden
9 %. Zusammengefasst nach groRraumigen Verkehrskorridoren gilt: Im Westen ist das
Wachstum verhalten, der mittlere Korridor tiber Mecklenburg-Vorpommern wachst kréftig
und im 6stlichen Korridor Gber Polen ist ein stirmisches Wachstum zu verzeichnen.”
(Breitzmann, Wenske 2006: 35 ff.).
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Fir die untersuchten Relationen im Fahr- und RoRo-Verkehr wird eine Nettotonnage
von 33,8 Mio. t angegeben. Die deutsch-ddnische Landgrenze wurde nach Breitzmann/
Wenske (2006) 2005 von 1,8 Mio. Lkw tiberquert, was dem 2,2fachen des Fahrverkehrs
im westlichen Korridor Giber Hamburg (s. 0.) entspricht.

Insgesamt hat im Korridor tiber Mecklenburg-Vorpommern seit 1990 ein stiirmisches
Wachstum stattgefunden, das immer noch anhélt und Grund fiir die enormen Ausbau-
malinahmen ist. In groRen Teilen ist bereits die Infrastruktur z.T. moderner als im westlich
benachbarten Korridor, und auch was die Verkehrsmengen angeht, wird dieser Korridor in
Zukunft wohl mit dem Korridor von Hamburg nach Siiden gleichziehen kénnen (siehe Tab. 1).

Tab. 1: Verkehrszahlen der Autobahnen in den drei wichtigsten Nord-Stid-Korridoren
durch Deutschland

Korridor ) - .
DTV min. DTV max. SV-Anteil min. SV-Anteil max.
(Nr. BAB)
14.100 o 25,7%
Rheinschiene AD Neuenburg - 152.400 6.’6 %o AD Neuenburg -
.. AK Leverkusen - AK Ratingen Ost - .
(A3 Ab5) Grenziibergang Grenziibergang
’ A AS Leverkusen AS Mettmann - .
Ottmarsheim Ottmarsheim
28.800 137.700 10,6% 30,8%
Hamburg - ASFI ;“h ro AD Hamburg- AD Hamburg- AD Kirchheimer
Miinchen (A7) A Ta® Nordwest - AS Nordwest - AS Dreieck -
P Hamburg-Stellingen Hamburg-Stellingen AS Kirchheim
Rostock — Berlin 18.250 131.000 12.9% 23,5%
- Miinchen (A19, AS Rostock-Ost - AS (Jarchln%—Sud - AS Ingolstadt-Nord - AK Hermsdorfer
Rostock AK Kreuz Miinchen- AS | lstadt-Std %) Kreuz - AS
A9) Krummendorf Nord ngolstagtou Hermsdorf-Stid

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) der Autobahnen und Schwerverkehrsanteil (% SV) fur 2005, jeweils Mo-So.
AS = Anschlussstelle, AK = Autobahnkreuz, AD = Autobahndreieck.

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern. Eigene Darstellung.

5 Die Rolle der ostdeutschen Fihrhafen im Nord-Siid-Verkehr

Die ostdeutschen Hafen mussten nach 1945 ihre Rolle im Nord-Stid-Verkehr erst neu
erfinden. Die traditionellen, etwa seit der Jahrhundertwende bestehenden regelmaligen
Fahrverbindungen nach Schweden (Sassnitz-Trelleborg) und Danemark (Warnemiinde-
Gedser) waren starken Beschrankungen unterworfen, und die junge DDR musste sich einen
eigenen Zugang zum Meer verschaffen, fiir den die vorhandenen Hafen nicht ausreichten.

Der damals sogenannte, moderne ,Uberseehafen” in Rostock knapp 20 km norddstlich
der Innenstadt und etwa 3 km stidostlich des traditionellen Fahrhafens Warnemiinde wurde
1960 eroffnet und Gibernahm einen guten Teil des internationalen Handels der DDR, die auf
die traditionellen Hafen Hamburg und Stettin nicht mehr ohne Weiteres zugreifen konnte
und wollte. Etwa 10 km siidlich des traditionellen Hafens Sassnitz auf der Insel Riigen wurde
der Fahrhafen Mukran in den 80er Jahren gebaut, um das politisch als unzuverldssig geltende
Polen zu umgehen und eine direkte Verbindung zwischen Klaipeda (damals UdSSR) und der
DDR zu schaffen. Diese beiden vor allem aus geopolitischen Griinden neu gebauten Hafen
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mussten sich nach 1990 stark umorientieren. Erhebliche Mittel flossen in die Modernisierung
beider Hafen, einschlielllich der seewartigen Zufahrt nach Rostock.

Rostock setzte mit Erfolg auf Fahr-, RoRo- und Kreuzfahrtverkehr und konzentrierte den
Fahrverkehrim ehemaligen ,Uberseehafen”, ohne seine starke Position als Universalhafen
zu verlieren. Der Hafen bedient jetzt nicht mehr die Weltmeere, sondern vorwiegend den
Ostseeraum. Er weist ein gutes Wachstum vor und macht Liibeck, lange Zeit die unange-
fochtene Nummer eins unter den deutschen Ostseehafen, starke Konkurrenz.

Die Fahrdienste von Sassnitz wurden in Mukran konzentriert,® und das Fahrterminal
wurde grundlegend modernisiert. Zwar ist das Wachstum nicht so stiirmisch wie in Rostock,
dennoch ist Sassnitz - was den Umschlag angeht - nach Libeck und Rostock der dritt-
grolte deutsche Ostseehafen und bietet speziell im Eisenbahnfahrverkehr groSes Potenzial.

Die Seeverkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums prognostiziert fiir den Zeit-
raum 2004-2025 einen Anstieg des Giiterumschlags von ca. 30 auf mehr als 70 Mio. t.
Dies entspricht jahrlichen Zuwachsraten fiir die verschiedenen Hafen zwischen 2,4 und 5,0
Prozent, wobei das Wachstum wesentlich von den RoRo- und Fahrverkehren bestimmt wird.

Gerade RoRo-Verkehre wirken sich allerdings weit in das Hinterland aus, so dass ein
guter Teil dieses Verkehrswachstums vom Nord-Siid-Korridor durch Ostdeutschland
aufgefangen werden muss. Im Investitionsrahmenplan des Bundes fiir 2006-2010 sind
alleine fiir seehafenrelevante Verkehrsinfrastrukturprojekte in Mecklenburg-Vorpommern
rund 580 Mio. EUR vorgesehen.

Diese Zahlen zeigen, dass die Hafen eine wichtige Gatewayfunktion fiir den Nord-
Sud-Korridor haben. Damit sie diese erflillen konnen, sind erhebliche Investitionen in die
direkte Hafeninfrastruktur und in die zugeordneten Logistiksysteme erforderlich. Die Hin-
terlandanbindungen sind schon jetzt wettbewerbsfahig und weisen nicht die gravierenden
,Flaschenhilse” auf, die auf konkurrierenden Korridoren den Hafen Probleme bereiten.

Um in diesem Zusammenhang eine moglichst hohe regionale Wertschopfung zu erzie-
len, muss die Raumplanung fir die Bereitstellung ausreichender hafennaher Gewerbe-und
Industrieflachen Hilfestellung geben - eine aktuelle Schwerpunktaufgabe in Mecklenburg-
Vorpommern.

6 Lobbying fiir den Ostsee-Adria-Korridor

Da die Mittel fiir den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur grundsatzlich begrenzt sind, spielt
die Suche nach Verbiindeten und ein politisches Lobbying auf Bundes- und europaischer
Ebene eine zunehmende Rolle. So wird die Entscheidung fiir den Bau der festen Fehmarn-
beltverbindung von etlichen Beobachtern auf das jahrzehntelange Lobbying starker Kréfte
in Hamburg, Schleswig-Holstein, Danemark und Schweden zuriickgefihrt.

Eine vergleichbare Suche nach Verbiindeten fiir den Korridor durch Ostdeutschland ist
im Aufbau. Im Mai 2007 wurde durch die zustandigen Minister, etwas spater durch die
Ministerprasidenten der ostdeutschen Lander ein entsprechender Beschluss gefasst. Ziel

5> Der Hafen in Mukran heif3t offiziell ,,Fahrhafen Sassnitz”, Mukran ist inzwischen Ortsteil von Sassnitz.
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dieser Beschliisse ist es, mit gezielter Uberzeugungsarbeit auf Bundes- und europaischer
Ebene zu erreichen, dass der Nord-Stid-Korridor durch Ostdeutschland in der Diskussion
iiber die Territoriale Agenda der EU und bei der Uberarbeitung der Transeuropischen
Verkehrsnetze berticksichtigt wird. Die sogenannte Berliner Erklarung vom 30.11.2007
der fiir Raumordnung zustandigen Minister der ostdeutschen Lander untersetzt dieses
Ziel mit 7 Punkten, die neben verkehrlichen MaRnahmen vor allem auch auf dadurch
auszulosende wirtschaftliche Entwicklungsimpulse abzielen:

Gekdirzte Fassung der sieben Punkte aus der ,Berliner Erklarung
zur Raumentwicklung im Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor”
vom 30. November 2007

1. (Raumentwicklungs-und Wachstumsbiindnis der Lainder Mecklenburg-Vorpommern,
Berlin, Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thiringen)

2. ,ZielderInitiative ist eine attraktive Verkehrsinfrastruktur sowie ein Verkehrsangebot
(...) auf einem international konkurrenzfahigen Niveau, insbesondere der Ausbau
der Transeuropdischen Verkehrsnetze und die Anbindung des Raumes an diese
Trassen. Dabei geht es um eine spiirbare Verkirzung der Bahnreisezeiten zwischen
den Stadt- und Metropolregionen, schnelle, multimodale Logistikketten, die Auf-
wertung der Standortqualitaten der Stadte und Regionen entlang des Korridors fir
Industrie und Dienstleistungen und die Ansiedlung verkehrsaffiner und weiterer
innovativer Wirtschaftszweige.”

3. (Internationales Marketing usw. fiir den Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor als Al-
ternative flr andere, schon jetzt stark Gberlastete Transportkorridore.) ,Durch die
Beseitigung von Engpassen sowie infrastrukturelle und organisatorische MaRnahmen
konnen hier Effekte erzeugt werden, die in anderen Bereichen nur mit wesentlich
hoherem Kostenaufwand zu erreichen sind.”

4. (Appell an das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur wei-
teren Unterstiitzung)

5. (Appell an die EU zur Unterstiitzung, insbesondere durch:)

= Verlangerung der vorrangigen Transeuropaischen Verkehrsachse 1 von ltalien,
Miinchen, Erfurt, Halle/Leipzig, Berlin Gber Rostock nach Skandinavien unter
Anbindung von Sassnitz;

m Verlangerungdervorrangigen Verkehrsachse 22 von Prag Giber Dresden bis Berlin;

= Entwicklungeines,Griinen Korridors”im Sinne des Aktionsplans Guterverkehrs-
logistik der Europaischen Kommission;

m Investitionen zur Beseitigung von Engpadssen und weitere infrastrukturelle und
organisatorische Mallnahmen

6. (Einbindung weiterer 6ffentlicher und privater Partner)

7. (Unterstiitzung projektvorbereitender Mallnahmen fiir die Forderperiode 2007-2013,
insbesondere in den Programmen der , Europdischen Territorialen Zusammenarbeit”)
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Zahlreiche Projekte im Rahmen des EU-Programms INTERREG 11l B (2000-2006) und
des Nachfolgeprogramms ,Europaische Territoriale Zusammenarbeit” betreiben letztlich
politische Uberzeugungsarbeit. Es werden Daten und Argumentationen fiir den einen oder
anderen Korridor zusammengestellt, Machbarkeitsstudien und technische Unterlagen
erarbeitet, und ggf. konkrete Pilotvorhaben auf den Weg gebracht.

Als Beispiel fur ein letztendlich erfolgreiches Lobbying, bei dem ein Interreg-Projekt eine
gewisse Rolle spielte, kann die sog. ,Magistrale flir Europa” Paris - Miinchen - Budapest
gelten. Sie wurde als vorrangiges Projekt Nr. 17 in die transeuropdischen Verkehrsnetze
aufgenommen.

Einige abgeschlossene INTERREG-Projekte, die sich unter anderem mit Nord-Stid-
Korridoren durch Deutschland befasst haben (in alphabetischer Reihenfolge):

=  A-B-Landbridge (http://www.ablandbridge.eu/)

= AlpFRail (http://www.alpfrail.com/)

m Baltic Gateway / Baltic Gateway PLUS (http://www.balticgateway.se/)

=  COINCO (“Corridor of Innovation and Cooperation”, http://www.coinco.nu/)
= SIC! (“SUSTRAIN Implement Corridor”, http://www.sustrain-ic.net/)

Derzeit (Mitte 2009) wird in den zwei Projekten der Europdischen Territorialen Zusam-
menarbeit, namlich SoNorA (,South-North-Axis”, http://www.sonoraproject.eu/) und
SCANDRIA (,Scandinavian-Adriatic Corridor for Growth and Innovation”), politische
Uberzeugungsarbeit fiir den Ostsee-Adria-Korridor geleistet.

7  Wirtschaftswachstum im Ostsee-Adria-Korridor durch eine
Schienen-Hochgeschwindigkeitsverbindung - ein Beispiel

Bessere Verkehrsverbindungen und die Beseitigung von Barrieren fiir den Giter- und Per-
sonenaustausch tragen nach der iberwiegend in der Fachliteratur vertretenen Meinung
zu einem hoheren Wirtschaftswachstum bei. Umstritten ist allerdings, in welchem Mal3e
dies geschieht, und ob sich durch einen verstarkten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in
Regionen mit ansonsten unglinstigen Voraussetzungen ein Wirtschaftswachstum quasi
,herbeizaubern” [dsst.

Im INTERREG-Projekt ,SIC!” wurde durch eine Untersuchung festgestellt, dass eine
Hochgeschwindigkeits-Schienenverbindung im Korridor Berlin - Dresden - Prag - Wien /
Bratislava - Budapest (max. 250 km/h) deutliche Verbesserungen der Erreichbarkeit zur
Folge hat, die sich wiederum in einer besseren Wirtschaftsentwicklung niederschlagen.
So soll sich im Durchschnitt aller untersuchten Landkreise im Zeitraum 2004-2020 das
Bruttoinlandsprodukt (BIP) um den Faktor 1,012 (+ 1,2 %), die Einwohnerzahl um den
Faktor 1,007 (+0,7 %) und die Zahl der Arbeitsplatze um den Faktor 1,006 (+0,6 %) alleine
aufgrund der besseren Verkehrsinfrastruktur steigern lassen (Amt der Burgenldandischen
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Landesregierung et al. 2006).° Die Metropolregionen als Knoten im Eisenbahnnetz profi-
tieren von dieser Entwicklung naturgemafs am meisten.

Bei der Beurteilung dieser Zahlen muss allerdings berlicksichtigt werden, dass das
regionale BIP in diesem Zeitraum ohnehin stark steigen wird: Fiir einen Grolsteil der
untersuchten Region wird ein BIP-Wachstum von {ber 2 % pro Jahr angegeben, d.h. im
fraglichen Zeitraum 2004-2020 waren dies deutlich Gber 30% Wachstum. Die prognos-
tizierten zusatzlichen Steigerungen um gut 1% liegen damit im Bereich der Prognoseun-
genauigkeit fir das BIP.

Diese Zahlen zeigen, dass der Bau einer Hochgeschwindigkeits-Schienenverbindung
nur im Zusammenwirken mit anderen Faktoren zu einem Uberdurchschnittlichen Wirt-
schaftswachstum beitragen kann. Im konkreten Fall wird eine schnellere Verbindung
Berlin - Dresden - Prag usw. nicht ausreichen, um den in der eingangs wiedergegebenen
Abbildung nahegelegten zweiten europaischen Kernraum entstehen zu lassen.

Andererseits werden die allgemein prognostizierten Wachstumsraten fiir den nordlichen
Teil des Korridors deutlich Gbertroffen: Im Jahr 2007 sind die Umsatze im Verarbeitenden
Gewerbe Mecklenburg-Vorpommerns um 19,5 Prozent gegeniiber dem Vorjahr gestiegen,
die sozialversicherungspflichtige Beschaftigung um 9,5 Prozent - beide Zahlen sind bun-
desweit die hochsten (StatA MV 2008), wenn auch von einer vergleichsweise niedrigen
Ausgangsbasis. Dies beweist das Wachstumspotenzial des Korridors, auch ohne eine
Hochgeschwindigkeits-Schienenverbindung, und lasst fir die Zukunft hoffen.

8 Zusammenfassung

Dem Personen- und Giterverkehr in Europa wird ein starkes Wachstum vorhergesagt. Im
Vergleich der Nord-Stid-Verkehrskorridore durch Mitteleuropa zeigt sich die Rheinschiene
auf absehbare Zeit als der wichtigste Korridor. Es ist zu erwarten, dass auch der durch die
politische Teilung Deutschlands bis 1990 gut ausgebaute Korridor Hamburg - Wiirzburg
- Minchen eine wichtige Stellung behalt.

Durch die deutsche Wiedervereinigung 1990 und die EU-Erweiterung 2004 erhalt
jedoch der Nord-Siid-Korridor durch Ostdeutschland ein besonderes Gewicht. Er bietet
bereits jetzt fir viele Relationen Skandinavien - Mitteleuropa - Oberitalien / Adria die
kirzeste, schnellste und kostenglinstigste Verbindung.

Mit den geplanten Ausbaumalinahmen der Schienen- und Stralleninfrastruktur und mit
einem verbesserten Angebot im Fahr-und RoRo-Verkehr iber die Ostsee diirfte es gelingen,
erhebliche neue Verkehrsmengen auf diesen Korridor zu konzentrieren. Es besteht damit
die Chance, in Verbindung mit anderen MaRRnahmen der Wirtschafts- und Ansiedlungs-
politik zusatzliche Wertschopfung in den Regionen entlang des Korridors zu generieren.

®Szenario 4 (17 Malknahmen) im Vergleich zum Referenzszenario (alle in den nationalen Infrastrukturplanen
enthaltenen Malknahmen werden als umgesetzt angenommen); Basisjahr ist 2004, Prognosejahr 2020. An Kosten
fr die insgesamt 17 Mallnahmen auf ca. 1.650 km Lange werden ca. 8,6 Mrd. EUR angegeben.
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Ein ,Sorgenkind”, zumindest im Schienenverkehr, bleibt allerdings vorerst noch der Ast
Berlin - Dresden - Prag - Wien. Hier erlaubt die Infrastruktur in groRen Abschnitten keine
zligige Fahrt, auBerdem erfolgt an den Grenzen meist ein zeitraubender Lokomotivwechsel.

Die Nord-Stid-Korridore tiber polnisches Gebiet schlieBlich werden noch auf absehbare
Zeit aufgrund der Riickstande in der Infrastruktur zumindest in der Fahrzeit nicht mit den
weiter westlich gelegenen Korridoren konkurrieren konnen. Solange in Polen keine Maut
verlangt wird, sind sie unter Kostengesichtspunkten jedoch schon jetzt in einigen Relationen
wettbewerbsfahig. Zumindest flir den Korridor ab Danzig kann erwartet werden, dass die
Ausweisung als prioritdres Vorhaben der TEN zur einigermalen ziigigen Realisierung der
Neu- und Ausbaupldne auch der Schienenwege beitragt.

Lobbying fiir die bevorzugte Beriicksichtigung bestimmter Verkehrskorridore erfreut sich
dank INTERREG-Finanzierung wachsender Beliebtheit. Es ist auch legitim. Die dort zumeist
zugrunde liegenden partialokonomischen Analysen dirfen aber nicht den Blick dafir
verstellen, dass verbesserte Entscheidungsgrundlagen aus gesamtgesellschaftlicher Sicht
einer Weiterentwicklung netzbezogener und am Prinzip der Nachhaltigkeit orientierter
Verfahren bediirfen, wie sie ansatzweise in der Bundesverkehrswegeplanung vorliegen.
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