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Vorwort

~Schweden und Deutschland — zwei gute Freunde, die sich nach dem Krieg auseinander gelebt haben
und nun dabei sind, die Bande neu zu kniipfen.”. So beginnt die Broschiire ,Sverige och Tyskland
- Schweden und Deutschland’, die das Schwedische Institut im Jahre 2001 anldsslich des
schwedischen Ratsvorsitzes in der Europdischen Union herausgegeben hat. Mit dieser Arbeit mdchte
ich meinen Teil zu dem oben gesagten beitragen und mich an dieser Stelle ganz herzlich bei allen
in Schweden bedanken, die mich wdahrend der Diplomarbeit unterstiitzt haben und ohne deren
Aufgeschlossenheit und Hilfsbereitschaft diese Arbeit nicht mdglich gewesen ware. Namentlich
nennen mochte ich Malin Jansson und Mats Gustafsson, die mir die schwedische Gastfreundschaft
in ganz besonderer Weise zuteil werden lieRen.

Selbstverstdndlich gilt mein Dank auch den ddnischen und deutschen Kontaktpersonen, die mir
kooperativ zur Seite standen.

Gedankt sei zudem Nicola Jordan von der Abteilung fiir Skandinavistik an der Ruhr-Universitdt
Bochum, die mir insbesondere bei der Herstellung der Erstkontakte nach Schweden behilflich war.
An dieser Stelle mochte ich meine Missbilligung {iber die SchlieRung des Studienganges Skandinavistik
an der Ruhr-Universitdt Bochum zum Ausdruck bringen. Der europdischen Integration ist diese
Entscheidung, mit der die ,Ruhrstadt’ ihren einzigen Skandinavistik-Studiengang verliert, gewiss
abtrdglich.

Allen weiteren Personen, die mich wahrend meines Studiums auf verschiedenste Arten unterstiitzt
haben, mdchte ich meinen Dank aussprechen. Dazu gehoren zuallererst meine Eltern, ohne deren
Unterstiitzung mein Studium nicht in dieser Form mdglich gewesen ware.

Gerrit Schulz
Januar 2003
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Zusammenfassung

Die Idee einer Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke von Hamburg {iber Kopenhagen nach Stockholm
wurde in Schweden in der ersten Halfte der 90er Jahre, noch vor dem EU-Beitritt des Landes, geboren.
Die ,Europabahn’ getaufte Verbindung wird in Schweden als Anschluss der skandinavischen Halbinsel
an Kontinentaleuropa gesehen. In Deutschland konzentriert sich die Diskussion diesbeziiglich auf
die feste Fehmarnbeltquerung, iiber deren Hinterlandanbindung wird in der Fachoéffentlichkeit
aber nur wenig diskutiert. Insofern besteht eine Diskrepanz zwischen der schwedischen und der
deutschen Haltung gegeniiber dem Projekt.

Die vorliegende Arbeit ist nach Kenntnis des Verfassers die erste deutschsprachige Studie zum
Projekt Europabahn. Sie umfasst eine theoretische Darstellung der rdumlichen und verkehrlichen
Zusammenhdnge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV), erdrtert den gegenwartigen Zustand der
Eisenbahninfrastruktur zwischen Hamburg und Stockholm und stellt diesem die Planungen fiir die
Europabahn gegeniiber. Zudem bietet sie erstmalig eine Ubersicht iiber die aktuelle Beriicksichtigung
der Europabahn in der Raumordnung und Verkehrsplanung auf europaischer Ebene, auf der jeweiligen
nationalen Ebene der drei beriihrten Staaten sowie fiir Deutschland und Schweden zusdtzlich auf
der regionalen Ebene.

Die Bedeutung des HGV resultiert aus dem entscheidenden Einfluss, den die Reisezeit auf der
gesamten Quelle-Ziel-Relation bei der Wahl des Verkehrsmittels hat. In der direkten Konkurrenz
ist die Bahn nur bei einer Fahrtdauer von bis zu gut drei Stunden dem Luftverkehr {iberlegen; fiir
die Konkurrenzfdhigkeit gegeniiber dem Pkw ldsst sich keine eindeutige Grenze angeben. Neben
verkehrs- und umweltpolitischen Griinden wird bei der Diskussion um den HGV i.d.R. auch das
Argument eines positiven Einflusses auf die angeschlossenen Regionen angefiihrt. Dieser stellt
sich jedoch nur unter bestimmten Bedingungen ein. Insofern ist auf teilweise abweichende
Effekte des HGV in Deutschland und in Schweden hinzuweisen, die auf der Unterschiedlichkeit der
Siedlungsstruktur und der Binnenwanderungen beruhen.

Die Planungen fiir die Europabahn sehen deren Verlauf iiber die kiirzeste Verbindung zwischen
Hamburg und der Oresundregion, d.h. iiber den Fehmarnbelt, vor (,Vogelfluglinie’). Auf dieser Route
ist das Zugverkehrsaufkommen seit Jahren riickldufig, v.a. weil die Eisenbahninfrastruktur heutigen
Anforderungen nicht mehr gerecht wird. Infolgedessen wird der GroRteil der Ziige einen 160km
langen Umweg iiber den GrofRen Belt gefiihrt, seitdem die feste Querung dort einen ungebrochenen
Verkehr ermdglicht. Im Falle einer festen Fehmarnbeltquerung ist mit der Zuriickverlagerung
des Eisenbahnverkehrs auf die Vogelfluglinie sowie mit einer generellen Verkehrszunahme zu
rechnen. Etwa die Hdlfte des Schienentransitverkehrs durch Deutschland macht schon heute der
Schienengiiterverkehr mit Quelle oder Ziel in Skandinavien aus.

Im europdischen Vergleich steht Schweden mit 63% Schienenanteil im grenziiberschreitenden
Gliterverkehr an der Spitze. Auch im inldndischen Giiterverkehr hat die Schiene in Schweden eine
groRere Verkehrsbedeutung als in Deutschland. Dennoch hat auch dort die Eisenbahninfrastruktur
nicht mit der Verkehrsentwicklung Schritt gehalten. Mithin werden die durch die geografische Lage
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bedingten Erreichbarkeitsnachteile durch Kapazitdtsengpasse der Eisenbahninfrastruktur zusatzlich
verscharft.

Die Europabahn baut die Engpdsse sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Giiterverkehr ab. Der
Bau von HGV-Strecken und ihre Integration in ein Netz schneller regionaler und interregionaler
Ziige — wie beim Projekt Europabahn vorgesehen - ist zudem die bestgeeignetste MaRnahme zur
regionforstoring (sprich: re|gjuhn|for|stuhring; VergréRerung der Regionen). Regionférstoring
bietet die Moglichkeit zur Stabilisierung der Zentren in den landlichen Regionen. Die verbesserte
ErschlieRung des Arbeitskrafte- und Arbeitsmarktspotenzials der GroRstadt Jonkoping und ihres
Umlandes durch deren umfassende Einbindung in das nationale und internationale SPFV-Netz, ist
das gewichtigste Argument fiir die Bevorzugung der Europabahn gegeniiber dem Ausbau der Sédra
Stambanan fiir den HGV.

Auf der europdischen Ebene besteht das Bewusstsein, dass es einer verbesserten Anbindung
Skandinaviens an den europdischen Kontinent auf dem Landweg bedarf. Der iiberwiegende Teil
der im EUREK und im WeiRbuch zur Verkehrsentwicklung festgehaltenen Politikziele der EU
stiitzen das Projekt Europabahn. In Schweden lieRen sich diese Ziele jedoch ebenfalls mit dem
Ausbau der Sddra Stambanan erreichen. Dies ist als ein Grund dafiir zu sehen, dass die Europabahn
in den transeuropdischen Verkehrsnetzen (TEN-T) bislang (Mdrz 2003) nur teilweise enthalten
ist. Als einziges offizielles Dokument bildet die ,Comprehensive Integrated Map’ der VASAB die
Europabahn in ihrer von Europakorridoren angestrebten Streckenfiihrung - allerdings ohne die feste
Fehmarnbeltquerung - ab.

In Deutschland fordern alle untersuchten Dokumente der Bundesebene die Verlagerung von mehr
Verkehr auf die Schiene und sehen den weiteren Ausbhau des HGV-Netzes vor. Obwohl die allgemeine
Dringlichkeit der Ertiichtigung des Eisenbahnnetzes auf die durchgangig als wichtige europdische
Achse dargestellte Relation Hamburg - Oresundregion iibertragen wird, bleiben die Ausbauziele auf
deutscher Seite bescheiden. Selbst bei einem positiven Entscheid zur festen Fehmarnbeltquerung
sehen die Pldane nur eine Hochstgeschwindigkeit von 160km/h vor. Die Bundesraumornung steht
einer Aufstufung des Projektes zur HGV'- Ausbau- oder Neubaustrecke nach einer positiven
Entscheidung iiber die feste Fehmarnbeltquerung nicht entgegen.

Auf Linderebene besteht keine so weitgehende Ubereinstimmung der einzelnen Pline. Wihrend
Hamburg die Europabahn offiziell unterstiitzt, ist in Schleswig-Holstein tendenziell die Abkehr von
einer HGV-Strecke festzustellen. In keinem der beiden Lander werden Trassenkorridore freigehalten.
Dies wird im Falle einer spateren Entscheidung fiir den HGV zu Schwierigkeiten bei der Integration
einer Strecke in die entsprechenden Plane fiihren. In den Planen und Programmen Mecklenburg-
Vorpommerns findet sich in kein direkter Bezug zur Europabahn.

Die kompakte Betrachtung Danemarks fiihrt zu dem Schluss, dass gegenwdrtig auf nationaler Ebene
kaum Interesse am Projekt Europabahn besteht. Das neue Paradigma der effektiveren Ausnutzung
der bestehenden Infrastruktur verfolgt das Ziel, Neubauvorhaben so weit wie moglich zu
vermeiden. Der ddnische Plan fiir das Eisenbahnnetz rechnet indes bereits um 2004 mit Engpdssen
im Schienengiiterverkehr auf der GroRe-Belt-Querung und wirft damit die Frage auf, wie eine

1 D.h. fiir eine Hochstgeschwindigkeit von mindestens 200 km/h.
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iiberlastete Infrastruktur effektiver genutzt werden kann. Da die Vogelfluglinie als internationale
Verkehrsachse nicht in Frage gestellt wird, steht die Raumordnung der Wiederaufnahme der
Planungen des danischen Abschnitts der Europabahn nicht im Wege.

In Anbetracht der seit nun einem Jahrzehnt andauernden Bemiihungen der Interessenorganisation
Europakorridoren ist der formale Status des Projektes Europabahn in Schweden erniichternd: Die
Konsequenzen eines Tunnels zwischen Helsinggr und Helsingborg werden untersucht, der Ostldnken
(HGV-Strecke Linkoping - Stockholm) befindet sich in einem fortgeschrittenen Planungsstadium und
siidlich von Stockholm gibt es eine 28 km kurze Hochgeschwindigkeitsstrecke. Erst im Januar 2002
begann Banverket (Zentralamt fiir Eisenbahnwesen) mit einer Voruntersuchung zur Europabahn.

Direkten Eingang in die nationalen schwedischen Pline und Programme hat die Europabahn bislang
(Januar 2003) nicht gefunden. Wegen des generell notwendigen Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur und
der grundsatzlichen Forderung des HGV steht ihr aber auch keiner der untersuchten schwedischen Plane
und Programme entgegen. Ebenso wie auf der europdischen Ebene ldsst sich aber auch hier die Mehrzahl der
Argumente gleichermaRen fiir einen HGV-Ausbau der Sédra Stambanan anfiihren. Allein das als Leitbild fiir
die nationale Raumordnung zu bezeichnende Dokument Sverige 2009 (Schweden 2009) enthalt Erkenntnisse
und konzeptionelle Elemente, welche die Europabahn stdrker stiitzen als die Sédra Stambanan.

Die Haltung der regionalen Ebene in Bezug auf die Europabahn fdllt keineswegs so eindeutig
positiv aus, wie von Europakorridoren kommuniziert. Das einzige? ldn (Provinz), das das Projekt
voll unterstiitzt, ist Ostergotland. Sédermanlands lin befiirwortet den Ostlinken, ist an dem
Gesamtvorhaben aber wenig interessiert. Auch Stockholms ldn konzentriert sich vornehmlich
auf regionale Belange. Schonen unterstiitzt die Europabahn genauso wie den Ausbau der Sddra
Stambanan und untersucht beide Projekte weiter. Kronobergs ldn erklart, es verhalte sich abwartend,
bei genauer Analyse wird jedoch eine eher ablehnende Haltung deutlich.

Die Zusammenschau des Planungsstatus” der Europabahn in Deutschland, Danemark und Schweden
zeigt, dass es zur Zeit in keinem der drei Staaten konkrete Planungen fiir das Gesamtprojekt gibt.
Dennoch machen Planungen fiir den Ausbau verschiedener Teilstiicke sowie einiger Knotenpunkte
unterschiedliche Einstellungen zum Hochgeschwindigkeitsprojekt deutlich. Nicht nur angesichts
dieser Differenzen ist zu kritisieren, dass bislang zu wenige Alternativlésungen zum Gesamtprojekt
untersucht worden sind. So konnte z.B. eine Notwendigkeit fiir den Abschnitt Kopenhagen -
Jonkoping via Varnamo in dieser Arbeit nicht hergeleitet werden, wohingegen fiir die nordliche
Europabahn (Jonkoping - Stockholm) die positiven Argumente deutlich iiberwiegen.

Der Verfasser ist zuversichtlich, dass in Schweden fiir alle Teilabschnitte Losungen gefunden
werden, die

e zum Luftverkehr konkurrenzfahige Verbindungen schaffen,

e die die Fahrzeitgewinne des HGV in die Fldache tragen, sowie

e ausreichende neue Kapazitdten fiir den Schienengiiterverkehr verfiighar machen.

2 Zur Haltung von Jénkdpings ldn kann keine Aussage getroffen werden, da dem Verfasser keine entsprechenden Auskiinfte
gegeben wurden.
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Dass auf deutscher und danischer Seite nicht die Bereitschaft zum Neubau einer Hochgeschwindig-
keitsstrecke besteht ist zu bedauern. Mit einer konventionellen Eisenbahnstrecke werden die
gewiinschten Verkehrsverlagerungen auf die Schiene nicht zu erreichen sein.

Sammanfattning

Idén till hoghastighetsjarnvdgen fran Hamburg via Kopenhamn till Stockholm foddes i Sverige
under 90talets forsta hdlft, annu fore EU-intrddet. Forbindelsen, som doptes till "Europabanan’, sesi
Sverige som den skandinaviska halvons anslutning till kontinenten. I Tyskland koncentreras denna
diskussion pa den fasta Fehmarnbaltforbindelsen, men det fors ingen riktig debatt om huruvida den
anslutas till ndtet i sin helhet. Det finns alltsa en diskrepans mellan den svenska och den tyska
instéllningen till projektet.

Det foreliggande arbetet ar enligt forfattarens kdannedom den forsta tysksprdkiga studien om
projektet "Europabanan’. Den omfattar en teoretisk framstillning av hoghastighetstrafikens
rumsliga/territoriella och trafikmdssiga sammanhang, diskuterar det nuvarande tillstandet av
jarnvdgsinfrastrukturen mellan Hamburg och Stockholm samt jamfor det med planeringarna for
Europabanan. Dessutom ger det for forsta gangen en oversikt over det aktuella beaktandet av
Europabanan inom statlig territoriell planering och trafikplanering pa den europeiska nivan, pa den
nationella nivan inom de tre berdrda staterna samt, betrdffande Tyskland och Sverige, aven pd den
regionala nivan.

Hoghastighetstrafikens betydelse resulterar frdn det avgorande inflytande som restiden - sett
pa hela dorr-till-dorr-relationen - har vid valet av trafikmedel. I direkt konkurrens dr jarnvagen
lufttrafiken Overldgsen bara ndr det gdller en kortid pa upp till drygt tre timmar, betrdffande
konkurrenskraften gentemot bilen finns det inga klara insikter. Forutom trafik- och miljopolitiska
skdl har man i debatten kring hdghastighetstrafiken ocksa anfort argumentet om ett positivt
ekonomiskt inflytande pa de anslutna regionerna. Till detta behdvs dock vissa forutsdttningar. Pa
grund av avvikande villkor i Tyskland och Sverige, t ex betraffande bosattningsstruktur och inrikes
omflyttning, har dven hoghastighetstrafiken delvis avvikande effekter i respektive stat.

Europabanan ska enligt planeringen stracka sig langs den kortaste forbindelsen mellan Hamburg
och Oresundsregionen, dvs 6ver Fehmarnbilt (‘Fagelvigsleden’). Denna rutt trafikeras av allt firre
tdg for varje ar, framfor allt eftersom jarnvagsinfrastrukturen sedan mdanga dr inte langre har
uppfyllt dagens krav. Darfor tar de flesta tagen en omvag pa 160km Gver Stora Balt, sedan den fasta
forbindelsen mojliggor en genomgdende trafik med tdg. I fall av en fast Fehmarnbdltforbindelse
madste man rdkna med jarnvagstrafikens omflyttning tillbaka till Fagelvdgsleden samt med en
generell trafiktillvaxt. Jarnvdgsgodstrafik som kommer fran eller gar till Skandinavien utgor redan
idag ungefdr hilften av transittrafiken med tdg genom Tyskland.

I europeisk jamforelse ligger Sverige i toppen med en jiarnvdgsandel pa 63 % av den
gransoverskridande godstrafiken. Aven i den inrikes godstrafiken har jirnvigen en storre betydelse




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

i Sverige 4n i Tyskland. Anda har jarnvigsinfrastrukturen inte heller i Sverige hallit jimna steg med
trafikutvecklingen. Foljaktligen okar det svenska avstdndshandikappet ytterligare pga flaskhalsar
inom det svenska jarnvdgsndtet.

Europabanan skapar tillracklig kapacitet for bade person- och godstrafik. Byggandet av
hoghastighetsjarnvdgar och deras integration i ett ndt av snabba regionala och interregionala tag
— vilket dr malet med Europabanan - dr dessutom den lampligaste dtgdrden for regionfdrstoring.
Regionforstoring dr en mojlighet for att stabilisera centralorter (smdstdder) pd landsbygden.
Den forbattrade tillgdangligheten till arbetskraft och arbetsplatser i Jonkdping och dess omnejd
genom deras omfattande integration i det nationella och internationella fjdrrtagsndtet dr det
viktigaste argumentet for Europabanans gynnande framfor Sodra stambanans utbyggnad for
hoghastighetstrafiken.

P4 den europeiska nivan finns ett medvetande om behovet av en forbattrad forbindelse mellan
Skandinavien och kontinenten landvagen. De flesta politikmal som &r fastslagna i "European Spatial
Development Program” och i Europeiska kommissionens vitbok om trafikutveckling kan anses stddja
projektet Europabanan. I Sverige skulle det dock vara mdjligt att uppna dessa mdl genom Sodra
stambanans utbyggnad. Detta dr ett av skdlen till att Europabanan hittills (januari 2003) bara delvis
har ingdtt i de transeuropeiska trafikndten (TEN-T). VASABs “Comprehensive Integrated Map~ utgor
det enda officiella dokument som visar Europabanan i dess av Europakorridoren tankta strackning
- dock utan den fasta Fehmarnbdltforbindelsen.

I Tyskland krdver alla undersokta dokument pa den nationella nivan att en storre del av
transporterna ska flyttas till jarnvdgen och planerar hoghastighetsndtets fortsatta utbyggnad.
Aven om man har insett bradskan och vikten av att modernisera jarnvigsnitet och tillimpat dem
pa strickan Hamburg - Oresundsregionen som brukar framstillas som viktig europeisk axel s& forblir
utbyggnadsmalen pa den tyska sidan blygsamma. Till och med i fall av ett positivt beslut om en fast
Fehmarnbaltforbindelse avser planeringen bara en maximihastighet pd 160km/t. En uppvardering
av projektet till ut- eller nybyggnad av en hdghastighetsstracka (dvs avsedd for 200 km/t eller mer)
skulle inte vdlla problem for den forbundsstatliga territoriella planeringen (Bundesraumordnung).

Pa Lédndernas® nivd overensstimmer de enskilda planerna inte i lika stor utstrackning. Medan
Hamburg officiellt stddjer Europabanan, far man i Schleswig-Holstein konstatera en tendens
att franga hoghastighetsstrackan. I inget av dessa tva Ldnder haller man korridorer 6ppna for
en mojlig framtida hoghastighetsbana. Ddrfor kommer det i fall av ett senare avgorande for
hoghastighetstrafiken att vara problematiskt att integrera strdckan i de motsvarande planerna.
I Mecklenburg-Vorpommerns planer och program refereras det inte direkt till Europabanan.

Ndr man ndrmare granskar Danmark visar det sig att det for narvarande knappast finns nagot
intresse for projektet Europabanan pa den nationella nivdn. Det nya paradigmet om ett
effektivare utnyttjande av den bestdende infrastrukturen efterstrdvar malet att minimera antalet
nybyggnadsprojekt. Den danska “Plan for jernbanenettet 2000 - 2004  raknar emellertid med att
den fasta Storabdltforbindelsen redan omkring ar 2004 blir en flaskhals for godstdg. Detta leder till
frdgan hur man skulle kunna utnyttja en bristfillig infrastruktur pa ett effektivare sdtt. Eftersom

3 Hamburg, Schleswig-Holstein och Mecklenburg-Vorpommern.
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Fagelvdgsleden som axel for den internationella trafiken inte ifragasatts star den statliga territoriella
planeringen inte i vdgen for ett aterupptagande av planeringen for Europabanans danska del.

Trots mer dn tio ars bemodanden fran intresseorganisationen Europakorridorens sida dr projektets
formella statusi Sverige tillnyktrande: Konsekvenserna av en tunnel mellan Helsingor och Helsingborg
utreds, Ostlanken (hoghastighetsjdrnvdgen Linkoping - Stockholm) befinner sig i ett avancerat
planeringsstadium, och sdder om Stockholm finns det en kort hdghastighetsstracka pa 28 km. Det
var forst i januari 2002 som Banverket inledde en oversiktlig utredning om Europabanan.

Europabanan har hittills (januari 2003) inte ingatt i de svenska nationella planerna och programmen.
P& grund av den generellt nddvandiga utbyggnaden av jarnvagsinfrastrukturen och det allmanna
stodet for hoghastighetstrafiken finns det inte heller nagra planer eller program som star i vigen
for detta projekt. Precis som pa den europeiska nivan kan flertalet av argumenten lika bra anvandas
for Sodra stambanans utbyggnad. Det dr bara dokumentet “Sverige 2009 (som kan beskrivas som
forebild for den statliga territoriella planeringen) som innehdller insikter och konceptionella
element som ger starkare stod for Europabanan an for Sodra stambanan.

P4 den regionala nivan dr instdllningen till Europabanan inte alls sd entydigt positiv som det
pastas av Europakorridoren. Ostergétland &dr det enda linet som fullstindigt stodjer projektet.
Sodermanlands ldn tillstyrker Ostlanken, men dr bara lite intresserat av hela projektet. Detta gdller
ocksa for Stockholms lan som huvudsakligen koncentrerar sig pa regionala intressen. Skane stodjer
bade Europabanan och Sodra stambanans utbyggnad och fortsdtter att utreda bada projekten.
Kronobergs ldan forklarar sig ha en ndgot avvaktande instdllning till projektet, en mer djupgdende
analys visar dock snarare en avvisande hallning.

Oversikten over planeringsstatus gillande Europabanan i Tyskland, Danmark och Sverige visar att
det for ndrvarande inte finns nigra konkreta planer for hela projektet. Anda tyder planerna for
utbyggnad av olika delavsnitt pa klart olika hallningar till héghastighetsprojektet. Det dr inte bara
vid asynen av dessa differenser som man maste rikta kritik mot att alltfor fa alternativa losningar
har utretts. Det har t ex i detta arbete inte varit mojligt att motivera ndédvandigheten av avsnittet
Kopenhamn - Jonkoping over Varnamo, varemot de positiva argumenten for Norra Europabanan
(Jonkoping - Stockholm) dr klart 6vervagande.

Forfattaren dr optimistisk om att det i Sverige kommer att hittas losningar inom alla delavsnitt
for att

* skapa tagforbindelser som ar konkurrenskraftiga mot flygtrafiken,

* som ger restidsvinster dven for smastdderna samt

e skapar tillrackliga nya kapaciteter for jarnvdagsgodstrafiken.

Det ar beklagligt att varken Tyskland eller Danmark har en positiv instdllning till nybyggandet av en

hoghastighetsstracka. Genom en konventionell jarnvagsstracka kommer den 6nskade omflyttningen
av trafiken till jarnvdgen inte att uppnds.

Svenska av forfattaren under medverkande av Nicola Jordan.
Schwedisch vom Verfasser unter Mitwirkung von Nicola Jordan.
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1 Einfithrung

Im europdischen Eisenbahnverkehr herrscht eine ambivalente Stimmung zwischen Aufbruch und
Untergang: Einerseits eroffnet die begonnene Liberalisierung des Eisenbahnmarktes privaten,
hdufig innovativen, Unternehmen die Chance, Verkehrsdienstleistungen zu erbringen, fiir die den
Staatsbahnen die Flexibilitat oder schlicht das Interesse fehlt. Andererseits wachst — ungeachtet
aller politischen Beteuerungen, Verkehr von der StraRe auf umweltfreundlichere Verkehrstrager wie
die Bahn verlagern zu wollen - das europdische FernstraRennetz unvermindert weiter, wahrend das
Schienennetz nach wie vor schrumpft (Europiiscae Kommission 2001a, S. 125). Gleichzeitig verliert die
Eisenbahn, europaweit betrachtet, fortwdhrend Verkehrsanteile (1980: 8,4%; 1990: 6,7 %; 1998:
6,1% der Pkm in der EU-15; Europirscue Kommission 2001b, S.62). Zumindest in Deutschland scheinen
andere Interessen schwerer zu wiegen als die Vorsorge fiir eine zukiinftige ,Revitalisierung’ des
Schienenverkehrs. Denn wie anders ist es zu erkldren, dass gegenwartig in groRem Umfang zur Zeit
nicht benétigte Bahnhéfe und Bahnstrecken mit bahnfremden Nutzungen {iberbaut werden, womit
sie der Bahn fiir Jahrzehnte, wenn nicht gar auf ewig, verloren gehen?

Die Europdische Union bemiiht sich nach Kraften, einem weiteren Bedeutungsverlust der Eisenbahn
entgegenzuwirken. Dazu kann der Hochgeschwindigkeitsverkehr der Eisenbahnen beitragen,
dessen Verkehrsleistung sich von 1995 auf 2001 anndhernd verdoppelt hat (ELiwancer 2002,
S.8). Damit ist der HGV das erfolgreichste Bahnprodukt in Europa und tragt bedeutend zu einem
umweltvertraglicheren Verkehr bei (Eiiwancer 25.04.2002, miindlich). Die technische Entwicklung
bringt weitere Fortschritte: So verbraucht ,der ICE 3 gegeniiber Vorgdngermodellen trotz deutlich
héherer Geschwindigkeit pro Passagier 25 Prozent weniger Energie ... — ein Fortschritt, der sich
gleichermaflen positiv auf die Wirtschaftlichkeit und die Umweltvertrdglichkeit des neuen ICE-Modells
auswirkt.” (Kurz 2002, S.22).

In Schweden ist das Topprodukt der Statens Jdrnvdgar (SJ, Schwedische Staatsbahnen), der bis
zu 220km/h schnelle Neigetechnikzug X2000, auf der Relation Goteborg - Stockholm Marktfiihrer
(455km, Fahrzeit etwa 3 Stunden) und auch auf der Verbindung Kopenhagen - Stockholm (661km,
Fahrzeit etwa 5 Stunden) verkehren die X2000-Ziige. Neubaustrecken fiir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr gibt es in Schweden hingegen bisher kaum.

Anders stellt sich die Lage in Deutschland dar, wo dem ICE teilweise spezielle fiir die
Hochgeschwindigkeit ausgelegte, Trassen zur Verfligung stehen. Die nordlichste im Taktverkehr
von HGV-Ziigen angefahrene deutsche Stadt ist Hamburg. Der Ausbaustandard der Bahnstrecken
nordlich von Hamburg bleibt deutlich hinter dem Durchschnitt der Alten Linder zuriick.

Hamburg bildet zugleich die Siidspitze des ,Europakorridors. Der ,Europakorridor’ ist die Region,
die sich zwischen Stockholm, Goteborg, Kopenhagen und Hamburg erstreckt. Sie wurde von
der Interessengemeinschaft Europakorridoren ,erfunden’, die sich in Schweden wegen der
Unzufriedenheit mit den gegenwdrtig in diesem bevdlkerungsreichsten schwedischen Landesteil
bestehenden Verkehrsverbindungen gegriindet hat. Kern der Bemiihungen sind die Hoch-
geschwindigkeitshahnstrecken Stockholm/Jonkoping - Goteborg (Gotalandsbahn) und Stockholm
- Hamburg (Europabahn). Sie sollen vor allem den Personenverkehr aufnehmen und so Kapazitdten
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auf den bestehenden, teilweise bereits heute ausgelasteten oder iiberlasteten, Bahnstrecken fiir
den Giiterverkehr und den Regionalverkehr verfiigbar machen. Damit haben die HGV-Strecken im
Europakorridor eine groRRe Bedeutung fiir die bessere Anbindung Schwedens an den europaischen
Kontinent, sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr. Schweden fiihrt rund 60% seiner
Exportgiiter in die europdischen Markte siidlich des Landes aus (SI 2000a, S. 3).

1.1 Problemstellung und Aufbau der Arbeit

Ausgehend von dem durch die Internet-Seiten der Lobbyorganisation Europakorridoren vermittelten
Eindruck, dass an der Realisierung zumindest des schwedischen Teils der Hochgeschwindigkeits-
bahnstrecken im ,Europakorridor’ kaum Zweifel bestehen konnen, stellte sich die Frage nach dem
tatsdchlichen Planungsstadium. Vor dem Hintergrund der relativ geringen Bekanntheit des Hoch-
geschwindigkeitsprojektes Hamburg - Stockholm (Europabahn) in Deutschland stellte sich ferner
die Frage, ob das Projekt ein Beispiel fiir die mangelhafte Abstimmung verschiedener nationaler
Planungen ist. Aufgrund dieser Fragestellung wurde die Untersuchung auf die Strecke Hamburg -
Stockholm, also auf die Europabahn, beschrankt, da die Gotalandsbahn (Goteborg - Stockholm) ein
rein schwedisches Projekt ist, welches keinen unmittelbaren Bezug zu Deutschland hat. Folgerichtig
wird auch der nordwestliche Teil des ,Europakorridors’ nicht untersucht.

Anders als die schwedischen Studien zur Europabahn, ist diese Arbeit mit einer nordwarts gerichteten
Perspektive geschrieben worden. Daran orientiert sich sowohl die Betrachtung der Strecke als auch
der Regionen; d.h. die Untersuchung folgt konsequent der Siid-Nord-Richtung (von Hamburg nach
Stockholm).

Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf Europa, Schweden und Deutschland. Folgende Griinde
lassen sich dafiir anfiihren:

e Europa: Ein Projekt, das drei europdische Staaten (Deutschland Schweden und Ddnemark)
umfasst, wird allein schon durch diese Tatsache zu einem europdischen Projekt. Alle drei
beteiligten Staaten sind Mitglieder der Europdischen Union (EU) und Anrainer der Ostsee.
Auf diesen Ebenen gibt es eine raumordnerische Zusammenarbeit; die EU verfiigt zudem {iber
Kompetenzen bei der Gestaltung der Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung. Am
Projekt Europabahn kann untersucht werden, ob diese Kooperationen auf konkrete Projekte
anwendbar sind oder sich allein auf abstrakter Ebene bewegen.

e Schweden: Die Initiative fiir das Projekt ging und geht nach wie vor von Schweden aus. Schweden
orientiert sich seit dem EU-Beitritt im Jahre 1995 stark nach Europa und erstrebt daher eine
bessere Anbindung auf dem Landweg. Es war fiir den Verfasser bei verschiedenen Gesprachen*
mit Schweden interessant zu erfahren, dass sie sehr zuversichtlich sind, dass es zu einer
positiven Entscheidung hinsichtlich des Baus einer festen Fehmarnbeltquerung kommt. Ein
hdufig geduRerter Satz war: ,Den kommer vil att byggas” - ,Die wird wohl gebaut werden.”
(E°). Aufgrund der groRen Zahl schwedischer Mitglieder bei Europakorridoren ist zu vermuten,
dass mit dem Projekt noch weitere Ziele verbunden sind. Diese sind im Rahmen dieser Studie
erforscht worden.

4 Gespriche im Rahmen des Schweden-Aufenthalts des Verfassers im Sommer 2002. Die Gesprichspartner stellen keinen
reprasentativen Querschnitt der Bevdlkerung dar.
5 Zur Erkldrung des Symbols siehe Kapitel 1.4, S.23.
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e Deutschland: In Deutschland ist die Europabahn ein nur wenig beachtetes Thema. Zwar
ist vielfach bekannt, dass eine Entscheidung fiir oder gegen die feste Fehmarnbeltquerung
bevorsteht, iiber deren Hinterlandanbindung wird aber in der Fachoffentlichkeit nur wenig
diskutiert®. Deutsche Studien {iber das Projekt Europabahn (Hamburg - Stockholm) sind dem
Verfasser nicht bekannt. Insofern scheint eine Diskrepanz zwischen der schwedischen und der
deutschen Haltung dem Projekt gegeniiber zu bestehen. Die Untersuchung soll klaren, inwieweit
dieser Eindruck zutrifft.

e Didnemark: Ostdanemark (ohne Bornholm) samt der Hauptstadtregion wiirde durch die
Europabahn sowohl von besseren Verbindungen nach Schweden als auch nach Deutschland
profitieren. Zudem ist der deutsche Teil der Hochgeschwindigkeitsstrecke ohne ihre Fortfiihrung
in Ddnemark nicht denkbar. Es sind somit gewichtige Griinde vorhanden, auch Danemark
in die Untersuchung miteinzubeziehen. Aufgrund der begrenzten Bearbeitungszeit dieser
Diplomarbeit waren aber Einschnitte bei der Ausarbeitung des Themas unvermeidbar. Um
Ddnemark gleichwertig in die Arbeit miteinzubeziehen, hdtte die Betrachtung der anderen
Untersuchungsgegenstdnde iiberproportional reduziert werden miissen, weil dem Verfasser zum
Studium der danischen Quellen die entsprechenden Sprachkenntnisse fehlen.” Daher wurde
Ddnemark bei der Analyse nur in verkiirzter Form betrachtet.

Uber die 0.q. Aspekte hinaus besteht das Thema dieser Arbeit in der Frage nach der Beriicksichtigung
des Projektes Europabahn in den Planen und Programmen zur Raumordnung und Verkehrsentwicklung
sowie den mit dem Projekt verfolgten Zielen. Im Falle der Nichtberiicksichtigung des Projektes
Europabahn wird dessen Integrationsmoglichkeit in die Plane und Programme untersucht. Beim
Fehlen von der Forschungsfrage entsprechenden Planen und Programmen oder bei Nichtunterstiitzung
der Europabahn werden die allgemeinen Ziele der Raum- und Verkehrsentwicklung erkundet. Dies
ermoglicht es, auch in jenen Fillen die Moglichkeit zur Integration der Europabahn abzuschdtzen.

Dabei stand nicht die Anpassung des Projektes an Natur und Landschaft im Vordergrund. Diese
Frage hdngt stark von der konkret gewdhlten Trasse und der Bauform (z.B. Hochlage, Tieflage,
Eintunnelung) ab. Vielmehr wird der gegenwartige Zustand des Verkehrssystems und hier wiederum
insbhesondere des Eisenbahnverkehrs im Hinblick darauf analysiert, inwiefern die Realisierung der
Europabahn zu Verbesserungen beitriige und somit welche verkehrliche Bedeutung sie hatte.

Um den Fragestellungen gerecht werden zu konnen, wird zu Beginn in Kapitel 2 der Stand der
Forschung zu den rdaumlichen und verkehrlichen Zusammenhangen des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs dargelegt. Dabei wird auch aufgezeigt, weshalb Hochgeschwindigkeitsverkehr notwendig ist,
wenn die Eisenbahn (wieder) groRere Anteile des Verkehrs {ibernehmen soll.

Daran schlie8t sich in Kapitel 3 eine Analyse der Ausgangssituation im Untersuchungsraum
an. Behandelt werden der Eisenbahnverkehr und die Eisenbahninfrastruktur. Die nachfolgende
Vorstellung des Projektes Europabahn ermoglicht einen Eindruck von den Anderungen, zu denen
die Europabahn im Verkehrshereich fithren wiirde.

® Als Indikator dafiir kann die Anzahl der gefundenen Seiten im Internet dienen: Die Suchmaschine Google fand am
07.01.2003 unter dem Suchbegriff ,Europabahn” 26 Treffer, von denen die meisten nicht die Strecke Hamburg - Stockholm
behandelten. Unter dem Suchbegriff ,Europabanan” (schwedisch) wurden 453 Treffer gefunden.

7 Dass der Verfasser in dem entsprechenden Kapitel trotzdem teilweise aus dem Danischen iibersetzt hat, liegt in der engen
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In Kapitel 4 wird dann auf die Plane und Programme zur Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum
eingegangen. Zundchst werden die den ganzen ,Europakorridor’ betreffenden Ziele der Pline und
Programme der europdischen Ebene behandelt. Dann folgen der Siid-Nord-Perspektive gemdR die
Ziele Deutschlands, Danemarks und Schwedens. In Deutschland und Schweden werden jeweils die
nationale und ihre nachgeordnete Ebene, in Ddnemark wird ausschlief3lich die nationale Ebene
untersucht.

Am Schluss der Arbeit steht in Kapitel 5 eine zusammenfassende Bewertung des Vorhabens vor dem
Hintergrund der Untersuchungsergebnisse der vorgenannten Punkte.

1.2 Vorgehensweise

Eine erste Ubersicht iiber das Projekt Europabahn verschaffte sich der Verfasser durch die Internet-
Seiten der Lobbyorganisation Europakorridoren, einen ersten Einblick in den schwedischen
Staatsaufbau und in das schwedische Planungssystem durch das ,Deutsch-Schwedische Handbuch
der Planungsbegriffe” (ARL u.a. 2001, S.15 ff.) und die vielfdltigen Informationen des ScHWEDISCHEN
Instrtuts (SI).

Daran schloss sich die Beschaffung der europdischen, danischen und deutschen Pliane und
Programme an sowie eine Literaturrecherche zum Hochgeschwindigkeitsverkehr. Die Publikationen
zum letztgenannten Thema stammen iiberwiegend aus der ersten Hilfte der 1990er Jahre® und
waren vielfach nur eingeschrankt verwendbar.

Auf diesen ,zweiten Uberblick’ folgte die intensive Vorbereitung der Reise nach Schweden, um dort
Gesprache mit Akteuren der schwedischen Planung, der Raum- und Verkehrswissenschaft sowie
der Interessenorganisation Europakorridoren zu fiihren. Leider war es aufgrund des begrenzten
Zeitrahmens nicht mdglich, flachendeckend mit allen wichtigen Akteuren in personlichen Kontakt
zu treten. Neben den Informationen aus den Expertengesprachen hatte der Schwedenaufenthalt
die wichtige ergdnzende Funktion, gedruckte Informationen zur Fragestellung der Arbeit zu
erhalten. Von Deutschland aus ware ein Teil dieser Publikationen nicht zu beschaffen gewesen.
Nebenbei konnte sich der Verfasser im Verlauf der Forschungsreise von dem im Allgemeinen hohen
Auslastungsgrad der schwedischen Ziige iiberzeugen.

Im direkten Anschluss an den Aufenthalt in Schweden wurde ein Termin im schleswig-holsteinischen
Ministerium fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr in Kiel sowie in der Freien und Hansestadt
Hamburg bei der Behorde fiir Bau und Verkehr wahrgenommen. Auch von dieser Seite erhielt der
Verfasser wertvolle Informationen.

Noch verbleibende Liicken konnten durch e-postalische Korrespondenz sowie Telefonate weitgehend,
jedoch nicht vollstandig, geschlossen werden.

Verwandtschaft der danischen und der schwedischen Sprache begriindet. Sie erlaubt es, den {iberwiegenden Teil der in der
jeweils anderen Sprache geschriebenen Texte zu verstehen. Dies ist jedoch mit einem deutlich erh6hten Aufwand verbunden.

8 Dies deutet auf einen Zusammenhang mit dem Aufbruch Deutschlands ins ,Hochgeschwindigkeitszeitalter’ hin, der 1991 mit
der Er6ffnung der ICE-Strecken Stuttgart - Mannheim und Wiirzburg - Hannover vonstatten ging.
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1.3 Begriffshestimmungen

An dieser Stelle werden keinesfalls alle in dieser Arbeit benutzten erklarungsbediirftigen Begriffe
erldutert. Wie allgemein tiiblich, werden diese jeweils dort erkldrt, wo sie zum ersten Mal verwendet
werden. Dieses Kapitel ist den Ausdriicken vorbehalten, fiir die es unterschiedliche Definitionen
gibt und/oder die von zentraler Bedeutung fiir diese Studie sind. Dies sind folgende Vokabeln:

Europabahn

Mit Europabahn wird in dieser Arbeit die HGV-Strecke Hamburg - Liibeck - Kopenhagen - Helsinggr/
Malmo - Helsingborg - Jonkoping - Linkoping - Stockholm bezeichnet sowie die dort zum Verkehr
vorgesehenen HGV-Ziige des Fernverkehrs. Der Begriff Europabahn wird damit sowohl fiir das
(zukiinftige) Fernverkehrsangebot als auch fiir die Infrastruktur verwendet. Letztere steht auch
anderen Ziigen zur Benutzung offen.

Die Doppelbelequng des Begriffes dient zur Vermeidung von umstdndlichen Konstruktionen wie
,JHGV-Infrastruktur fiir die Europabahn’ bzw. ,HGV-Fernverkehrsziige auf der Europabahn’.

Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV)

Der Begriff Hochgeschwindigkeitsverkehr wird in dieser Arbeit zumeist als Abkiirzung HGV
verwendet und bezieht sich ausschlieflich auf Eisenbahnen der Rad-Schiene-Technik. Dies gilt auch
fiir alle anderen Wortzusammensetzungen, die den Bestandteil ,Hochgeschwindigkeit’ enthalten.
Hochgeschwindigkeitsverkehr dient zwar ganz {iberwiegend dem Personenverkehr, ist aber nicht
auf diesen beschrankt.

Hochgeschwindigkeitsstrecken (HGV-Strecken)
Mit Hochgeschwindigkeitsstrecken (HGV-Strecken) sind Eisenbahninfrastrukturen gemeint, die

* sofern es sich um neu zu bauende Strecken handelt, groRtenteils Geschwindigkeiten von
mindestens 300km/h zulassen;

e sofern es sich um bestehende, fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaute Strecken handelt,
mindestens 250km/h zulassen,

e sofern es sich um fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebaute oder auszubauende
Strecken handelt, mindestens 200km/h zulassen. Diese Strecken werden meistens als HGV-
Ausbaustrecken bezeichnet.

Teilweise werden die (beabsichtigten) Entwurfsgeschwindigkeiten angegeben. Maligeblich sind die
Geschwindigkeiten, die auf den Strecken von ihrer Geometrie her gefahren werden konnen, nicht die, die
auf ihnen (gegenwartig) gefahren werden. Hier kommt es in Schweden teilweise zu Abweichungen.

Strecken, auf die keines der o.g. Kriterien zutrifft, werden in dieser Arbeit nicht als HGV-
Strecken angesehen, auch wenn sie von HGV-Ziigen befahren werden. Dies trifft beispielsweise auf
Bahnabschnitte in dicht bebauten Gebieten zu.

Synonym werden aus sprachlich-stilistischen Griinden teilweise die Begriffe Schnellfahrstrecke,
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke und Hochgeschwindigkeitszugstrecke gebraucht.
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Fernverkehr (auch: Schienenpersonenfernverkehr [SPFV], Personenfernverkehr, Giiterfernverkehr)
Als Fernverkehr werden in dieser Arbeit entsprechend der Definition des Statistiska Centralbyrdn
(SCB; Schwedisches Zentralamt fiir Statistik) und Statens Institut fér KommunikationsAnalys (SIKA;
Staatliches Institut fiir Telekommunikations- und Verkehrsanalyse) normalerweise Fahrtweiten
von mehr als 100km fiir die einfache Strecke bezeichnet. Diese Definition ist nach Ansicht des
Verfassers logischer als die der deutschen Eisenbahnstatistik, bei der nicht die Fahrtweite, sondern
die Zuggattungen bestimmen, ob es sich um Nah- oder Fernverkehr handelt. Sofern diese Statistiken
verwendet werden, kommt es gezwungenermalien zu Abweichungen von der o.g. Definition.

...banan (...bahn) (Wortbestandteil)

Im schwedischen Eisenbahnnetz tragen die Hauptstrecken Namen, die auf ,banan’ (Bahn) enden.
Insofern ist mit ...banan stets eine bestimmte Strecke, d.h. eine bestimmte Infrastruktur gemeint.
Uber die Verkehrsart (Personen-/Giiterverkehr), die Zuggattungen und den Ausbaustandard sagen
die Namen der Bahnstrecken nichts aus.

Verfasser (Verf.)
Mit Verfasser ist stets der Verfasser dieser Arbeit, Gerrit Schulz, gemeint.

1.4 Umgang mit ausldndischen Vokabeln

Beim Umgang mit Quellen verschiedener Sprachen stellt sich das Problem des addquaten Umgangs
mit dieser Situation. Einerseits erwarten die Leser - abgesehen von englischsprachigen Quellen - eine
moglichst vollstindige Ubersetzung, andererseits ist es insbesondere im Bereich von Fachbegriffen
teilweise unmoglich, bedeutungsgleich zu {ibersetzen. Nichtdeutsche Vokabeln sind, unabhdngig
davon, ob sie anschlieRend vollstandig {ibersetzt werden, stets kursiv gedruckt.

Eine wertvolle Hilfe fiir diese Arbeit war das ,Deutsch-Schwedische Handbuch der Planungsbegriffe’
(ARL v.a. 2001), dessen Ubersetzungen iibernommen wurden. Alle nicht in diesem Werk enthaltenen
Ausdriicke sowie fremdsprachliche Texte allgemein wurden, soweit nicht anders angegeben,
vom Verfasser iibersetzt. Das Symbol E° kennzeichnet schwedischsprachige, das Symbol
dadnischsprachige Quellen.

Das ,Deutsch-Schwedische Handbuch der Planungsbegriffe’ verzichtet teilweise auf wortliche
Ubersetzungen und verwendet die schwedischen Begriffe nach ihrer Erliuterung auch im
deutschen Textteil. Diese Handhabung wurde fiir all jene Vokabeln {ibernommen, denen ihre
deutsche Ubersetzung nur eingeschrankt gerecht wird. Zu Beginn jedes Unterkapitels wird die
ungefihre deutsche Ubersetzung in Klammern angegeben. Umgekehrt wird hinter iibersetzten
oder umschriebenen Fachvokabeln bei ihrer ersten Verwendung in jedem Kapitel die ausldndische
Vokabel in Klammern angegeben.

Bei geografischen Namen wird deren deutsche Entsprechung verwendet, sofern es eine solche gibt.
Dies gilt nicht fiir Bahnhofsnamen.

° Bei den Karten der schwedischen Bahnregionen wurde aus technischen Griinden ersatzweise die Kennzeichnung ,(se)’
verwendet.
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2 Raumliche und verkehrliche Zusammenhange
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs

Die Zielsetzungen in den Planen und Programmen zur Raum- und Verkehrsentwicklung lassen sich
hinsichtlich der Integrationsmoglichkeit einer HGV-Strecke nur mit dem Hintergrundwissen iiber die
moglichen Wechselwirkungen einer solchen Neu- oder Ausbaumalinahme beurteilen. Daher wird in
diesem Kapitel der Stand der Forschung zum Verkehrsmittelwahlverhalten im Personenfernverkehr
(Kapitel 2.1) und zu den Einfliissen des Verkehrsinfrastrukturausbhaus, inshesondere des Ausbaus des
HGV-Netzes, auf die Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung (Kapitel 2.2 bis 2.4) dargestellt. Eine
gesonderte Betrachtung des Fracht-HGV entfdllt. Er spielt bisher in der Praxis kaum eine Rolle und
ist weitgehend unerforscht. Angesichts eines wachsenden Luftfrachtmarktes® sollte ihm zukiinftig
in der Forschung mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden.

2.1 Die Konkurrenzsituation im Personenfernverkehr

Die Politik bemiiht sich den Eindruck zu erwecken, sie setze sich fiir die Forderung der Bahn ein.
Dennoch gelingt es der Bahn in Deutschland nicht, einen groReren Anteil an der Verkehrsleistung
zu gewinnen (siehe Tabelle 2.1).

Tabelle 2.1 Entwicklung des Modal Split nach Pkm in Deutschland in Prozent

1995 1996 1997 1998 1999 2000
Motorisierter Individualverkehr 80,1 80,0 80,1 80,3 80,1 79,1
Luftverkehr 3,5 3,6 3,8 4,0 4,2 4,6
I_E_isenbahn 8,1 8,2 7,9 7,7 7,7 8,0
Off. Strallenpersonenverkehr 8,3 8,2 8,1 8,1 8,0 8,3

Quelle: Verkehr in Zahlen 2001/2002, S. 215, verdndert

Dies liegt jedoch nicht in einer generellen Ablehnung des Verkehrsmittels Bahn in der Bevolkerung
begriindet, wie immer wieder deutliche Fahrgastzuwachse auf Relationen zeigen, auf denen ein
attraktiver Eisenbahnverkehr eingerichtet wird'’. Vielmehr scheitert die Bahn zumeist an zu langen
Quelle-Ziel-Reisezeiten und an von den potenziellen Kunden als zu hoch empfundenen Fahrpreisen.
Diese beiden Punkte werden nachfolgend anhand der beiden Hauptkonkurrenten der Bahn im
Personenfernverkehr, Pkw und Flugzeug, naher betrachtet.

2.1.1 Motorisierter Individualverkehr als HGV-Konkurrent

Fernzugverbindungen'? sind auf umsteigefreien Relationen von Stadtzentrum zu Stadtzentrum, in
bezug auf die Reisedauer, meist auch ohne Schnellfahrstrecken zum MIV konkurrenzfahig. Zu beachten
ist aber, dass der Grof3teil der Bevolkerung nicht in fullldufiger Entfernung eines Bahnhofs wohnt,
ein noch geringerer Teil in der Nahe eines Fernverkehrshahnhofs. Auch viele Arbeitspldtze liegen in
groRerer Bahnhofsentfernung. Dies bedingt im Falle von Fernreisen einen zusdtzlichen Zeitaufwand,

10 siehe Marunn, Erwin (2002): Luftfracht bleibt trotz Riickschligen ein Wachstumsmarkt; in Internationales Verkehrswesen;
54.Jg.; Nr. 11/2002; Hamburg; ISSN 0020-9511; S.549 f.
! Fine Ubersicht iiber Fahrgastzuwichse nach der Inbetriebnahme von HGV-Strecken gibt EtLwancer 2002, S. 8.

12 In Deutschland: ICE / IC / EC / X; in Schweden: X 2000 / Linx / teilweise IC / Ziige Luled - Goteborg/Stockholm und Luled
- Narvik (Norwegen).
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um von dem Ausgangspunkt der Reise (Quelle) zum Abfahrtshahnhof zu gelangen und ebenso, um
vom Ankunftsbahnhof zum eigentlichen Reiseziel (Ziel) zu gelangen. Diese Vor- und Nachlaufzeit
muss durch schnellere Fahrgeschwindigkeiten kompensiert werden. Muncuscawanper (1990, S.21)
gibt als Mittelwert fiir die Vor- und Nachlaufzeit jeweils eine halbe Stunde bis zum bzw. ab dem
ndchsten IC-Bahnhof an. Hinzu kommen im Falle von Umstiegen noch Wartezeiten. Vor- und
Nachlaufzeit sowie ggf. Wartezeiten bei Umstiegen vermindern die Durchschnittsgeschwindigkeit
auf der Quelle-Ziel-Relation erheblich. Die Vor- und Nachlaufzeiten durch zusdtzliche IC-Halte zu
verkiirzen ware kontraproduktiv, da jeder Halt die Durchschnittsgeschwindigkeit vermindert und
sich daher fiir die Mehrzahl der Fahrgdste nachteilig auswirkt. In Schweden halten die meisten
IC-Ziige bereits heute an fast allen auf der Strecke liegenden Bahnhofen.

Aufgrund der geringeren Netzdichte im Bahnverkehr miissen hdufiger als im StralRenverkehr
Umwege in Kauf genommen werden. Dies bedingt eine zusdtzliche Verldngerung der Reisezeit
und gilt inshesondere im internationalen Verkehr, wo Bahnstrecken auch innerhalb der EU immer
noch haufig vor der Grenze enden.?® Eine Trendwende ist nicht in Sicht: Die EuropirscHe Kommission
beklagt in Europa in den letzten 30 Jahren Streckenstilllegungen von durchschnittlich 600km pro
Jahr, wahrend allein das Autobahnnetz (nicht das StraRennetz) gleichzeitig um durchschnittlich
1.200km pro Jahr erweitert wurde (Europirscue Kommrssion 2001a, S. 36).

Mit der Ausdiinnung des Bahnnetzes vergréRert sich aber nicht nur die Wahrscheinlichkeit, in der
Reiseroute Umwege in Kauf nehmen zu miissen. In den meisten Fdllen entfallen mit der Stilllequng
von Strecken auch Bahnhofe (wenngleich meist solche des Nahverkehrs), wodurch sich der Zeitbedarf
zum Erreichen des Fernverkehrshahnhofs und mithin die Vor- und Nachlaufzeit verldangert. Dies gilt
auch beim Wegfall von Nahverkehrsbahnhofen. Kiune (2000, S.172) kommt zu dem Ergebnis, dass
sich die Bedienungsqualitdt entlang von 27 von 30 untersuchten deutschen Schienenstrecken nach
der Einstellung des Bahnverkehrs verschlechtert hat.

Bei der Nutzung des Pkws beschrankt sich die Vorlaufzeit auf den FuBweg zum Parkplatz und
von dort zur ndchsten FernstralRe, mit der Nachlaufzeit verhdlt es sich analog. In Deutschland
lasst sich i.d.R. in weniger als 30 Pkw-Minuten eine Autobahn erreichen (RaumoronunGsBericHT 2000,
S.115), womit bei Fernfahrten im Quelle-Ziel-Verkehr Durchschnittsgeschwindigkeiten von etwa
100km/h moglich sind (Siemany 2002, S.510). Infolgedessen sind mit dem Pkw trotz hdufig
niedrigerer Fahrgeschwindigkeiten als im Schienenfernverkehr kiirzere Gesamtreisezeiten moglich.

Einen weiteren subjektiv wahrgenommenen Nachteil hat die Bahn bei den Reisekosten. Nach
wie vor berechnet die Mehrzahl der Pkw-Nutzer nur die Kraftstoffkosten plus ggf. Parkgebiihren
am Reiseziel als Kosten einer Fahrt. Die Kosten fiir die Fahrzeugpflege, die Abnutzung oder den
Verbrauch weiterer Materialien am Fahrzeug (z.B. Reifen, Ol, Bremsen, Wertverlust durch hdhere
Fahrleistung) bleiben meist ebenso unberiicksichtigt wie die Fixkosten Steuer und Versicherung.
Letztere, das ist durch ihre Eigenschaft als Fixkosten bedingt, lassen sich jedoch nicht dadurch
verringern, dass der wahlfreie Nutzer fiir eine bestimmte Reise ein anderes Verkehrsmittel als den
eigenen Pkw wahlt.

13 Im Verkehr Deutschland - Skandinavien trifft dies nur mittelbar zu: So gibt es nur zwischen Puttgarden und Redby Faerge
sowie Sassnitz und Trelleborg (nur Nachtzugverbindung ,Berlin-Night-Express” Berlin - Malmd) Eisenbahnfdhren. Alle
anderen Fahrhdfen sind nur indirekt an den SPFV angebunden und haufig nur nach ldngeren FuRwegen zu erreichen. Die
Fahrplane von Schiffen und Ziigen bzw. den Zubringerverkehren zu den Bahnhdofen sind nicht aufeinander abgestimmt.
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Die Bahn muss ihren Kunden bei jeder Reise anteilig die vollen anfallenden Kosten berechnen.
Dadurch erscheint der Preis hdufig weitaus hoher, als die Kosten, die fiir die Bewdltigung des
selben Weges mit dem Pkw anfielen. Wie erste Erfahrungen mit der zum 15.12.2002 vorgenommenen
Preisreform bei der Deutschen Bahn gezeigt haben, geniigt ein ab Reiseentfernungen von 180 km
degressiver Normalpreis nicht, um in der Bevélkerung ein Umdenken weg vom verbreiteten pauschalen
Urteil, der SPFV sei zu teuer, zu erreichen. Ob Nachbesserungen am neuen Preissystem dies werden
andern kdonnen, ist zweifelhaft, denn immer stdrker tritt ein weiterer Konkurrent auf: Der Luftverkehr.

2.1.2 Der Luftverkehr als HGV-Konkurrent

Die immer stdrkere Konkurrenz, die der Luftverkehr der Bahn macht, beruht einerseits auf
niedrigen Flugpreisen. Sie liegen heute vielfach bereits unter den Tarifen fiir eine entsprechende
Bahnfahrt. Im Vorfeld der Aufnahme des Flugbetriebes am Flughafen K6ln/Bonn zum 14.12.2002
warb Hapag-Lloyd Express intensiv mit dem Slogan ,Ihr Taxi ist da” und Flugpreisen von 19,99 €
fiir alle angeflogenen Ziele in Europa.” Nicht nur zur Preissenkung tragen die sog. ,Billigflieger’
bei. Um Start- und Landegebiihren zu sparen, fliegen sie haufig von bhislang fiir den Normalbiirger
uninteressanten Regionalflughédfen aus, deren Verkehrshedeutung dadurch enorm zugenommen hat.
Der RaumoronunesBericHT (2000, S. 116 f.) fiihrt aus:

,Durch eine relativ gute rdumliche Verteilung der Flughdfen mit regionalem Luftverkehr gibt

es nur wenige Regionen in Deutschland, von denen man ldnger als eine Stunde Fahrtzeit zum

ndichsten Flughafen braucht. Diese gute Erreichbarkeit der Flughdfen ermdglicht den schnellen

Geschdftsreiseverkehr (iber grofie Entfernungen, so dass auch Tagesgeschdftsreisen zu ferneren

Zielen moglich sind. Diese, insbesondere fiir das Management und die Forschungs- und

Entwicklungsaktivititen von Betrieben wichtige Standortvoraussetzung gewinnt immer mehr an
Bedeutung.”

Die niedrigen Flugpreise der in jlingster Zeit verstdrkt auf den Markt drangenden ,Billigflieger’
ermoglichen neben Geschaftsreisen aber auch private Reisen von Regionalflughdfen aus, so dass
das vom RaumoronunesBericHT beschriebene dichte Flughafennetz nunmehr von einem gréfReren Teil
der Bevolkerung nutzbar ist. Somit wird die {iberlegene Reisegeschwindigkeit des Luftverkehrs
von Flughafen zu Flughafen durch ein erweitertes Angebot mit feiner verteilten Destinationen
weniger durch lange Vor- und Nachlaufzeiten reduziert. In der Vergangenheit relativierten die
Vor- und Nachlaufzeiten die Reisezeitgewinne des Luftverkehrs insbesondere im Kurz- und
Mittelstreckenverkehr. Hinzu kommt, dass zunehmend auch die Anbindungen der Flughafen
an das StraRBen- und Schienennetz — und somit ihre Erreichbarkeit im Landverkehr - verbessert
werden. In ihrem Zusammenwirken haben diese Entwicklungen zu einem betrachtlichen Wachstum
des Luftverkehrs gefiihrt. In den 15 heutigen EU-Mitgliedstaaten hat dessen Verkehrsleistung
im Personenverkehr im Zeitraum 1970 - 1996 um 630% zugenommen (die der Eisenbahnen im
gleichen Zeitraum nur um 34 %; alle Verkehrsmittel: +121%) und erreichte 1998 mit 241 Mrd. Pkm
fast die Verkehrsleistung der Eisenbahnen (290 Mrd. Pkm) (Euroriiscie Kommission 2001b, S.58). In
Deutschland liegt die Verkehrsleistung des Luftverkehrs (Personenverkehr) mittlerweile {iber der des
SPEV (siehe Bild 2.1).

15 Anzeige von Hapag-Lloyd Express in der SipoeutscHen Zerrung NororHEIN-WesTFaLen Nr. 285 vom 10.12.2002, S.33.
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Bild 2.1 Entwicklung der Verkehrsleistung im Luft- und Schienenpersonenfernverkehr in Deutschland

(Quelle: eigene Darstellung; Daten: Verkenr IN ZaHLEN 2001/2002; S.213)

Wenngleich die Statistiken keine Aussage dazu treffen, welcher Anteil des Luftverkehrs Kurz- und
Mittelstreckenfliige waren und somit prinzipiell durch eine Bahnfahrt hédtten ersetzt werden kénnen,
so ist doch davon auszugehen, dass im Luftverkehr ein erhebliches Potenzial fiir die Verlagerung auf
den HGV gegeben ist. Dies belegen die Verschiebungen im Modal Split nach der Inbetriebnahme von
Hochgeschwindigkeitsstrecken, wie das Beispiel der 1992 erdffneten HGV-Strecke Madrid - Sevilla
zeigt (siehe Bild 2.2).

Modal Split between Aircraft and AWE

Madid - Sevilla

B

-
[ =]

1930 1931 198z 1993 1994 1925 1995
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Bild 2.2 Entwicklung des Modal Split Luft/HGV zwischen Madrid und Sevilla
(Quelle: European Commission 1998, S.35)
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Change in Air Transport Demand after introducing High Speed Rail
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Bild 2.3 Verdnderung im Luftverkehrsaufkommen nach der Einfiihrung von HGV
(Quelle: European Commission 1998, S. 40)

Tabelle 2.2 Konkurrenzfihigkeit des HGV im Vergleich zum MIV und Luftverkehr

Der HGV ist konkurrenzfdhig bei einer
Quelle -

Fahrzeit Entfernung
MincHscHwANDER 1990, S. 16 k. A. bis 400 - 500 km
UIC 1994, S.29 bis 3 Stunden Marktfiihrer bis 800 km Marktfiihrer
ScHitz 1997, S.51 bis 3 Stunden k. A.
European Commission 1998; less than 3 - 3,5 hours k. A.
S.39f.
VICKERMAN /SPTEKERMANN/ WEGENER k. A. air transport: 400 - 800 km
1999, S.6 road: 200 - 400km
Nororecio 2000, S. 141 k. A. up to 800km or even beyond
NELLDAL/ TRocHE 2001, ab 1 Std. bis ca. 3,5 Std., ab 100 km bis ca. 600 km
S.37 -39 &% Stop-over Flug: ca. 5,5 Std. Stop-over-Flug: ca. 1.100km
Eck 2002, S.491Y bis zu 2 Stunden bis zu 400 km
StegMANN 2002, S.510 k. A. 250 - 500 km

Quelle: eigene Darstellung

Auch auf anderen Relationen ging die Nachfrage im Luftverkehr zuriick, sofern die Reisezeit mit
dem HGV unter dreieinhalb Stunden liegt (siehe Bild 2.3). In der Literatur gibt es unterschiedliche
Angaben, bis zu welchen Distanzen der HGV konkurrenzfahig ist. Dies verdeutlicht Tabelle 2.2.

Festzuhalten ist, dass die Reisezeit einer der entscheidenden Faktoren bei der Wahl des
Verkehrsmittels ist (Moncascawanper 1990, S.19). Der Hochgeschwindigkeitsverkehr ist deshalb die
Voraussetzung, um die Bahn auf Entfernungen zwischen 200 und 800 km wieder konkurrenzfahig zu
machen. Dies ist aus Griinden des Umweltschutzes unbedingt erforderlich.

16 Die Angaben beziehen sich auf die spezifische Situationen im ,Europakorridor’ und wurden aus Grafen abgelesen.
17 Die Angaben beziehen sich nur auf den Geschéftsreiseverkehr.
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In der offentlichen Diskussion ist der Umweltaspekt hingegen nicht das Hauptargument fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr. Starker wird meist die wirtschaftliche Bedeutung, welche die
Schnellfahrstrecken fiir die angeschlossenen Regionen mit sich bringen, betont. Doch nicht allein
wirtschaftliche Effekte sind zu erwarten, sondern auch Einfliisse auf die Siedlungsentwicklung.
Deshalb sollen diese beiden Punkte nachfolgend betrachtet werden. Zuvor aber wird der fiir die
schwedische Planung zentrale Beqriff der regionférstoring (VergrofRerung der Regionen) erldutert,
der sich auf beide Aspekte bezieht.

2.2 Regionforstoring (VergroRerung der Regionen)
durch Hochgeschwindigkeitsverkehr

Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur bestimmt die zeitlichen Entfernungen. Dies gilt
fiir den Anschluss von Wohnstandorten gleichermaRen wie fiir den von Unternehmen. Da sich diese
Arbeit mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr beschaftigt, konnte der Anschluss von Wohnstandorten
als von untergeordneter Bedeutung erscheinen, da im Alltag kaum dem Fernverkehr zuzurechnende
Wege zuriickgelegt werden (Tabelle 2.3).

Tabelle 2.3 Wegeldngen im taglichen Personenverkehr nach Verkehrsmittel und Fahrzweck in
Deutschland und Schweden

durchschnittliche Wegeldnge in vollen km
Deutschland 1999 Schweden 2001

Fahrzweck

Beruf, Ausbildung, Geschaft
Einkauf
Freizeit

Beruf, Aushildung, Geschaft
Einkauf
Freizeit

Beruf, Aushildung, Geschaft
Einkauf - -
Freizeit 360 187

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung, Daten: Verkenr v ZaHLEN 2001/2002, S. 220 f.; SIKA 2002b, S. 13

Die Wohnstandorte werden hier dennoch mit betrachtet, weil der Effekt der regionférstoring
(VergroRRerung der Region), der sich durch den HGV erreichen ldsst, zu den Hauptargumenten der
Befiirworter des Europabahn-Projektes zdhlt.




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

Der Begriff regionforstoring geht von den ,(Lokalen Arbeitsmarktregionen’ (LA-Regionen)
(Lokala Arbetsmarknadsregioner, LA-regioner) aus. In LA-Regionen sind Gemeinden mit
intensiven wirtschaftlichen Austauschbeziehungen zusammengefasst, welche haufig mit starken
Pendelbeziehungen zwischen den Gemeinden einhergehen. Das MaR fiir die regionforstoring ist
die verbesserte Erreichbarkeit der Einwohner in anderen Gemeinden (Jonansson/Kraesson 2001,
S.5f. B).

In den meisten kleineren der 81 schwedischen LA-Regionen hat die Bevilkerung in den vergangenen
15 - 20 Jahren abgenommen, in mittleren und groRen LA-Regionen hat sie zugenommen. Dies gilt
analog fiir die Einkommensentwicklung und die Diversifizierung der Wirtschaft. Daraus folgern
Jonansson/Kraesson, dass das Zusammenwachsen zu groReren funktionalen Regionen bedeutsam fiir
die Gemeindeentwicklung ist. Schnelle Verbindungen innerhalb der Regionen kdonnen helfen, die
Abwanderung zu reduzieren, da sie es erlauben, ,einen vorteilhaften Arbeitsmarkt mit einer angestrebten
Lebensumwelt*®! zu verbinden.” (Jonansson/Kraesson 2001, S.5 f. E, Fullnote d. Verf.).

Regionforstoring beschreibt aber auch die Méglichkeit

e der Arbeitnehmer, ihren Arbeitsplatz in einem grofieren Gebiet zu suchen, ohne Umziehen zu
miissen. Man erhofft sich, dadurch die Abwanderung aus kleineren Stadten reduzieren zu konnen.
An diesem Beispiel wird bereits ein mdglicher Einfluss des HGV auf die Siedlungsentwicklung
deutlich, sofern dieser die Erreichbarkeit kleiner Stadte ermdglicht (siehe Kapitel 3.3.2).

e der Unternehmen, Arbeitnehmer aus einer groReren Umgebung gewinnen zu kénnen und somit
durch Fachkraftemangel begriindete Betriebsverlagerungen abwenden zu konnen.

Dies bedeutet, dass verkiirzte Fahrzeiten von Gemeinde X aus Region A zur Gemeinde Y in
Region B eine zunehmende Integration von Gemeinde X in die Region B bewirken. Die Integration
vollzieht sich so, als wdre auch Gemeinde X ein Teil von Region B. Dies kann zu den folgenden
unterschiedlichen Effekten fiihren:

e Die Austauschbeziehungen zwischen den Regionen A und B konnen zunehmen.

e Es kann zur Neueinteilung der Regionen kommen, wenn sich die Austauschbeziehungen nur
in Teilen der Regionen (bzw. zwischen einem Teil von Region A und der kompletten Region B)
verstarken.

® Die Regionen A und B konnen verschmelzen.

Jonansson/Kraesson (2001, S.6 E) bezeichnen alle drei Auswirkungen als regionférstoring. Es ist
jedoch zu bedenken, dass es im Falle der Neueinteilung von Regionen nicht zwangsldufig groRere
Regionen entstehen.

18 Mit Lebensumwelt (livsmilj) ist nicht nur die natiirliche Umwelt bzw. das Wohnumfeld gemeint, sondern auch das soziale
Umfeld, wie z.B. Freunde und Verwandte.
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2.3  Wirtschaftliche Einfliisse des HGV

Uber die wirtschaftlichen Effekte des HGV besteht keineswegs Einigkeit. Die Europiische Kommission
ist davon iiberzeugt, dass die Transeuropdischen Verkehrsnetze zur Wettbewerbsfahigkeit der EU
beitragen. So heilRt es im ,Trans-European Transport Network — 1998 Report on the Implementation of
the Guidelines and Priorities for the Future':

. The rationale for the Community’s Trans-European Network policy is twofold:

e efficient infrastructure for transport is vital for EU competitiveness, and thus long-term growth
and jobs. EU industry needs efficient transport systems both to keep costs down and to allow it
to provide a good service;

e to enhance economic and social cohesion by ensuring that peripheral regions are well connected
to EU Networks. Work done for the Cohesion Fund points to a positive correlation between
spending on TEN and private business investment suggesting a very favourable impact from new
infrastructure investment, including a strong positive effect on employment in the long term.”
(COM (98) 614, S.6)

SpiexerRMANN/ VickerMAN/ WEGENER (1999, S.3) sehen diesen Zusammenhang nicht als erwiesen an.
Zwar rdumen sie eine Korrelation zwischen der Infrastrukturausstattung bzw. der interregionalen
Erreichbarkeit und Indikatoren der Wirtschaftsleistung wie dem Bruttoinlandsprodukt pro Kopf
ein, fiihren sie aber auf die historischen Agglomerationsprozesse zuriick. Sie verweisen darauf,
dass Versuche, Veranderungen des wirtschaftlichen Wachstums auf Verkehrsinvestitionen oder
Verdanderungen in der Erreichbarkeit zuriickzufiihren, bis dato wenig erfolgreich waren. Dies
erkldren sie damit, dass in Staaten mit einer bereits hochentwickelten Verkehrsinfrastruktur
Erreichbarkeit zur Ubiquitdt neigt, weshalb sich ein weiterer Ausbau der Infrastruktur kaum noch
auswirkt. Sie relativieren ihre vorgenannte Aussage, indem sie einrdumen, dass Verbesserungen des
Verkehrssystems starke Auswirkungen auf die Regionalentwicklung haben, sofern sie einen Engpass
beseitigen.

Bantster/Hate (1995, S.279) zweifeln fiir bestehende dichte Netze auch fiir diesen Fall an
erkennbaren Effekten. In dichten iiberlasteten Netzen entfalten Investitionen in neue Infrastruktur
keine ausreichende Wirkung, um einen wesentlichen Langzeiteinfluss auf die lokale Wirtschaft
zu haben, d.h. um gewichtige neue Arbeitspldtze in den Ort zu holen. Dies kann nur gelingen,
wenn der Umfang der Investition von ausreichender Grofe ist, um neben der Verbesserung der
Erreichbarkeit auch einen ,Leuchtturm-Effekt’ mit sich zu bringen und die Investition in einem
Gebiet mit einer besonders schlechten Erreichbarkeit getdtigt werden. Diese Voraussetzungen sind
in der entwickelten Welt nur selten gegeben, weshalb Investitionen in neue Infrastruktur nur in
Entwicklungsldndern bedeutende Wirkungen auf die regionale und lokale Entwicklung haben, so
Bantster/Hatr (1995, S. 279).

Weniger pessimistisch hinsichtlich der Wirkungsmoglichkeiten des HGV-Ausbaus in Europa zeigen
sich Lurrer/Potz (1993, S.627). Sie sehen die Moglichkeit, die Standortvoraussetzungen v.a. fiir
die peripheren Regionen durch den HGV-Ausbau zum Teil wesentlich zu verbessern. Als Definition
flir Peripheralitdt setzen sie unter Nutzung aller Verkehrsmittel eine Reisezeit von drei Stunden
zum ndchsten Agglomerationszentrum fest (Lutrer/Potz 1993, S.621). Die groften Gewinner der
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verbesserten Anbindung sind diejenigen peripheren Regionen, die bereits vor der Einbindung ins
HGV-Netz eine relativ hohe wirtschaftliche Leistungsfahigkeit haben. Diese Regionen verfiigen
zumeist iiber ein ausreichendes Potenzial an ,weichen’ Standortfaktoren, die eine Voraussetzung
dafiir sind, die Vorteile eines HGV-Anschlusses in eine regionalwirtschaftliche Entwicklung
umzusetzen (Lutrer/Pirz 1993, S. 634).

Auch Ecx (2002, S.490 f.) kommt zu dem Ergebnis, dass weitere Bedingungen am Ort gegeben sein
miissen, damit der HGV-Haltepunkt eine Impulswirkung entfaltet. Entscheidend sind die Ndahe zum
Absatz- und Beschaffungsmarkt, die Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte und eine Anbindung
an das Autobahnnetz. Fernerhin als unterstiitzend wirken Einrichtungen fiir Forschung und
Entwicklung, Universitaten und bereits vorhandene wirtschaftliche Aktivitat.

All diese Punkte konnen auch in peripheren Regionen gegeben sein. Insbesondere die Nahe zum
Absatzmarkt und die Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte werden jedoch vielfach eher als
durch den HGV erreichbare Ziele denn als Voraussetzungen fiir Impulswirkungen des HGV angesehen.
Hier stellt sich auch die Frage nach der Ubertragbarkeit der von Eck (2002, S.491) fiir Deutschland
ermittelten Ergebnisse auf die Situation in Schweden, wo die Entfernungen zu den Absatzmarkten
generell langer sind als in Deutschland. Auch fiir Schweden kann jedoch von der Giiltigkeit des
Befundes ausgegangen werden, dass bei den Unternehmen ein vom HGV losgelostes Grundinteresse
an den vom HGV erschlossenen Standorten bestehen muss. Die Verkehrsleistung am Haltepunkt ist
keinesfalls die allein bestimmende Einflussgrofe fiir die induzierte wirtschaftliche Entwicklung.

Um der Verscharfung von Disparitdten entgegenzuwirken, ist es notwendig, die Vorteile schneller
Verbindungen auch diinn besiedelten Regionen zuganglich zu machen. Diinn besiedelte Regionen
sind nur teilweise mit den peripheren Regionen identisch. Lurrer/Prz (1993, S.627 f.) sprechen
sich dafiir aus, die diinn besiedelten Regionen aus Griinden der Wirtschaftlichkeit durch einen
regionalen Luftverkehr zu erschlieRen.

SpiekeRMANN/ VicKERMAN/ WEGENER (1999, S.2 f.) sehen in den peripheren Regionen die Problematik
zunehmender Disparitdten zwischen den bedeutenden Stadten und ihrem Hinterland. Aber selbst
fiir die angeschlossenen Stddte sehen sie nicht nur Vorteile. Denn eine bessere Verkehrsinfrastruktur
erleichtert den in der Peripherie ansdssigen Unternehmen zwar, ihre Produkte und Dienstleistungen
in den Zentren zu vermarkten, gleichzeitig macht sie es aber auch fiir die in den Zentren
ansdssigen Firmen attraktiver, sich die peripheren Regionen als neue Mdrkte zu erschlieffen. Damit
entfdllt fiir die Unternehmen in den peripheren Regionen der Schutz, den sie bislang durch ihre
Abgeschiedenheit genossen und setzt sie einer verstarkten Konkurrenz aus.

Scutitz (1997, S.67) weist darauf hin, dass es im Falle des Engagements iiberregional agierender
Konzerne im Haltepunktbereich des HGV, zu einer Umschichtung der Gewinne von den - in
der Konkurrenz unterlegenen - oOrtlichen Unternehmen hin zu den GroRunternehmen kommen
kann. Deren Hauptverwaltungen sind i.d.R. in den Metropolregionen ansassig und zahlen den HGV
zu ihren Standortfaktoren. In einer neueren Untersuchung der Bedeutung von ICE-Bahnhofen fiir
Unternehmen in Deutschland kam Eck zu dem Ergebnis:
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»Die Untersuchung zeigt, dass HGV in Deutschland eindeutig ein wichtiger Standortfaktor
ist: 12,3 Prozent der Unternehmen an den untersuchten Haltepunkten nennen ihn als ihren
wichtigsten Standortfaktor, im ndheren Haltepunktumfeld in einer Fiinf-Minuten-Isochrone erhéht
sich der Anteil auf fast 30 Prozent.” (Eck 2002, S. 490).

Diesbeziiglich stimmt Eck mit Scutitz (1997, S.66) iiberein, denn auch letzterer sieht im Bereich der
Haltepunkte die starksten wirtschaftlichen Auswirkungen. Deren Reichweite macht er jedoch von
der Qualitdt des komplementdren Verkehrsmittels, respektive der Qualitdt der diesem zur Verfiigung
stehenden Infrastruktur, abhdngig, ohne diesen Punkt hingegen weiter auszufithren. Eck sieht fiir
Geschiftsreisende, und zwar sowohl fiir Pkw- als auch fiir OPNV-Nutzer, eine Wirkungsschwelle im
Bereich der 15-Minuten-Isochrone, jenseits derer die Akzeptanz des Haltepunktes deutlich abnimmt
(Eck 2002, S.491).

Es erstaunt nicht, dass der HGV vornehmlich von Unternehmen des Dienstleistungssektors
genutzt wird. Sie schdtzen die VergroRerung ihrer Reichweite und verbesserte Fiihlungsvorteile.
Mehrbetriebsunternehmen nutzen den HGV auch zur Verbesserung der konzerninternen
Kommunikation. Dabei lernen die Betriebe die Vorziige des HGV erst allmdhlich zu schdtzen
(Eck 2002, S.490).

Dies deutet auf ein mehrfach ungenutztes Potenzial hin: Einerseits fiir diejenigen Firmen, deren
Standort sich in der Ndhe eines HGV-Haltepunktes befindet, die den HGV aber noch nicht nutzen.
Andererseits fiir die Stadte mit HGV-Anschluss, die durch gezielte und offensive Werbung mit den
sich durch den HGV-Anschluss ergebenden Moglichkeiten weitere Unternehmen anziehen konnten.
Und nicht zuletzt auch fiir das auf der Strecke verkehrende Eisenbahnverkehrsunternehmen, das
ebenfalls durch gezielte Werbung und beispielsweise zeitlich befristete ,Schnupperangebote’ weitere
(Geschafts-) Kunden gewinnen konnte.

Als weiterer Aspekt soll der Einfluss des HGV auf den Fremdenverkehr erwdhnt werden. EMANGARD
(1990, S.9; zit. nach Scutitz 1997, S.59) zeigte fiir die franzosische Region Rhone-Alpes nach der
Inbetriebnahme des TGV Sud-Est eine deutliche Erweiterung des Einzugsgebiets insbesondere im
Bereich der Wochenend- und Kurzurlauber. Die gestiegene Nachfrage fiihrte zur Ausdehnung des
Wochenendtourismus bis in die Nebensaison. Eine zunehmende Bedeutung des privaten Freizeit-
und Erholungsverkehrs fiir die Entwicklung in Europa sehen auch Lurrer/Potz (1993, S.632,
634). Sie messen dem Personenschnellverkehr in diesem Zusammenhang iiberdies Bedeutung fiir
die Volkerverstandigung und den kulturellen Austausch bei. Urlaubsgebiete und Reiseziele des
Kulturtourismus konnen, zumal wenn sie ,abseits des autoorientierten Massentourismus” (LuTTer/
Porz 1993, S. 634) liegen, durch einen HGV-Anschluss erheblich an Attraktivitat gewinnen.

Gustarsson (28.08.2002, miindlich) berichtet von einem bedeutenden touristischen Aufschwung
in Mariefred” am Malarsee, der mit der Inbetriebnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Svealandsbanan (Uppsala - Stockholm - Eskilstuna) einherging. Der Aufschwung ist umso
bemerkenswerter, als Mariefred nicht direkt an der Schnellfahrstrecke liegt, sondern nur iiber
Busse bzw. in den Sommermonaten iiber einen Museumsdampfzug an den HGV-Halt Ldggesta
angeschlossen ist. Diese Gegensdtze nutzt Mariefred auch in der Fremdenverkehrswerbung:

19 Mariefeld ist die Stadt, in der Schloss Gripsholm liegt.
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.Ganz tolle Fahrt zwichen [sic] Stockholm und Mariefred! Ab Stockholm: Schnellzug 200km/h
bis Ldggesta. Schmalspurbahn 20km/h bis Mariefred. Dampfschiff 10 Knoten/h bis Stockholm.”
(MArarTurisM 2002, S. 10).

Die Bedeutung, die der HGV fiir den Freizeitverkehr?® haben kann, wird bei der Betrachtung der
Verkehrsleistung der Eisenbahn bei diesem Reisezweck deutlich: Im Jahr 1999 wurden in Deutschland
im Freizeitverkehr mit der Eisenbahn 24,4 Mrd. Personenkilometer zuriickgelegt, gegeniiber nur
7,8 Mrd. Personenkilometern im Geschafts- und Dienstreiseverkehr (Verkenr N Zanien 2001/2002,
S.221).

2.4 Einflisse auf Zentralitat und tuberortliche
Siedlungsentwicklung

Die Einfliisse des HGV auf die Siedlungsentwicklung sind bislang kaum erforscht. Untersuchungen
zum Ausbau schneller Nahverkehrssysteme, wie z.B. S-Bahnen, lassen sich auf die in dieser
Arbeit untersuchte Fragestellung nicht anwenden, da sich der Nahschnellverkehr i.d.R. auf die
Ordnungsrdume beschrankt. Einzig Scuttz (1997, S. 68 ff., 106 ff.) hat die Einfliisse des HGV auf die
Siedlungsentwicklung ndher untersucht, daher basieren die nachfolgenden Ausfiihrungen auf seiner
Arbeit und wurden um eigene Uberlegungen erginzt.

Um den Vorteil der HGV-Endgeschwindigkeit ausnutzen zu konnen, bendtigt der HGV groRere
Haltestellenabstande als der Nahschnellverkehr. Insofern kann der HGV nicht die Siedlungen im
Umland der Stddte bedienen, daher fordert er nicht die Suburbanisierung. Durch die Verkiirzung
der Reisezeiten zwischen den Orten mit HGV-Haltepunkten, begiinstigt er indes die Ausdehnung
der Verflechtungen {iiber die Grenzen der Ordnungsraume. Scuiitz (1997, S.69) bewertet dies als
«ein unerwiinschtes Ausufern der Ballungsrdume oder besser ausgedriickt: ein Heben der Ballungsraum-
Ausbreitungsproblematik auf eine hohere Ebene, wenn dort der private Pkw als Hauptzubringer zur
HGV-Station fiir eine insgesamt breiige Siedlungsstruktur sorgt.” Diese Einschdtzung ist vor dem
Hintergrund einer schwerpunktmafRig auf das dicht besiedelte Deutschland bezogenen Untersuchung
verstandlich. In Schweden gibt es hingegen kaum Ballungsraume und die einzelnen Orte sind meist
weiter von einander entfernt als in Deutschland. Dort verspricht man sich durch den HGV eine
Stabilisierung der agglomerationsfernen landlichen Rdume (landsbygd), die gegenwartig tendenziell
weiter Einwohner an die grofReren und groRen Stddte verlieren (SCB 2002, S.6) (siehe Kapitel 2.2
und 4.4.2.1).

Scutrz (1997, S.69) sieht hingegen eine erhohte Anziehungskraft der bestehenden Ballungsraume,
die mit einer Stdrkung der zentralortlichen Funktion einhergeht. Die Starkung der Zentralitdt
ist ein genereller Effekt der Anbindung an eine HGV-Strecke; die Verflechtungsbereiche der
Grundversorgung bleiben davon unberiihrt. Von dieser Grundregel gibt es jedoch Ausnahmen:

Kommt es durch den HGV zur Uberschneidung zweier Einzugsbereiche von Oberzentren, so gewinnt
durch den Wegfall des ,Entfernungsschutzes’ das besser ausgestattete Oberzentrum weitere Zentralitat
auf Kosten des schwacheren Oberzentrums (bzw. der schwdcheren Oberzentren) hinzu. Dies resultiert

20 GemiR der Definition von Verkewr IN ZAHLEN 2001/2001, S. 209 umfasst Freizeitverkehr alle Freizeitfahrten mit einer Dauer
von unter fiinf Tagen. Freizeitverkehr schlieRt also den Wochenendtourismus ein.
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daraus, dass Unternehmen dank des HGV fortan groRere Markte von dem hoherwertigen Zentrum
aus — dort befindet sich zumeist auch die Unternehmenszentrale — betreuen kénnen und daher
zum Teil AulRenstellen schlieRen. Hinzu kommt, dass die Einwohner des schwacheren Zentrums die
Freizeitangebote und Einkaufsmdglichkeiten im hoherwertigeren Zentrum mitnutzen, was wiederum
auf Kosten des schwdcheren Zentrums geht (Scutirz 1997, S. 69, 103, 106).

Als Beispiel fithrt Scuyrz (1997, S.70) Paris an. Hier sieht er Stddte, die bis auf maximal eine
Stunde Fahrzeit an Paris heran riicken, wie z.B. Le Mans (54 Min.) und Arras (51 Min.; Fahrzeiten:
HAFAS 2002, CD-ROM), von der Abwanderung iibergeordneter Funktionen und Arbeitspldtze
bedroht. Gleichwohl rdumt er die Moglichkeit ein, dass diese Stddte bei entsprechender Steuerung
im Sinne einer Dezentralisierung auch Funktionen von Paris iibernehmen konnten.

Der Bedeutungsverlust ist dabei im Verhdltnis zu dem von anderen angebundenen Zentren zu sehen.
Gegeniiber nicht angebundenen, konkurrierenden Zentren gleicher Stufe kommt es gemdl? der
Grundregel zu einem Bedeutungsgewinn. Analog zu diesem Bedeutungsgewinn vergrofRert sich der
Verflechtungsbereich. Fiir Mittelzentren erwartet Scutitz (1997, S.69) sogar eine besonders positive
Entwicklung, wenn sie (zeitlich) ndher an ehemals weit entfernte Oberzentren heran riicken. Diese
These ldsst sich entsprechend auf die kleineren schwedischen Stddte, die iiber schnelle Regionalziige
in das HGV-Netz eingebunden werden, iibertragen. Insofern stiitzt die These die schwedische
Vermutung einer stabilisierenden Funktion des HGV fiir die kleineren Stddte.

In dem Fall, dass die Verflechtungsbereiche zweier gleich starker Bereiche miteinander verbunden
werden, kommt es zu einer Intensivierung der Verflechtungen, ohne dass sich die Bedeutung unter
den Zentren dndert (Scuirz 1997, S. 69).

Insgesamt kommt Scutitz (1997, S.70, 75) zu dem Schluss, dass der HGV eher zu einer Konzentration
von herausgehobenen zentralen Funktionen an wenigen Standorten fiihrt, ndmlich an denen,
die iiber den besten HGV-Anschluss verfiigen. Dies sind fast immer Zentren, die bereits vor der
Einrichtung des HGV eine grof3e Bedeutung besalRen. Gegeniiber ,einfachen’ Halten im Linienverlauf
haben die Knoten im HGV-Netz noch weitere Vorteile. Hinsichtlich der Wohnfunktion sieht Scutrz
eher eine Dezentralisierung, allerdings vor dem Hintergrund des Bevolkerungsverlusts der deutschen
Grolistadte.

Demgegeniiber wuchs laut SCB (2002, S. 6 El) in Schweden im Jahr 2001 die Bevolkerung in 23 der 25
groRten Stddte des Landes, wahrend sie in den 25 kleinsten Gemeinden abnahm. Das Wachstum der
grofRen Stddte beruhte vorwiegend auf Wanderungsgewinnen, welche in den meisten Stadten durch
einen Geburteniiberschuss verstdrkt wurden. Die kleinsten Gemeinden verloren ihre Bevolkerung
aufgrund eines Geburtenunterschusses, bei den meisten kamen Wanderungsverluste hinzu. Die
Bevolkerungsentwicklung folgte dem selben Muster wie in den voran gegangenen Jahren: Das
grofRte absolute Wachstum verzeichneten die drei grof3ten Stadte (Stockholm — zum zehnten Jahr in
Folge auf dem ersten Platz — , Goteborg, Malmd) und die Universitdtsstadte sowie die anderen Orte
mit hoheren Bildungseinrichtungen (hdgskolekommuner). Die fiinf Gemeinden, die prozentual die
starkste Bevolkerungszunahme zu verzeichnen hatten, liegen alle in der Nahe von GroRstadten.
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Diese Entwicklung zeichnet das Bild einer Urbanisierung, wobei die Agglomerationen bereits
iiberlastet sind. Durch staatliche Regelungen werden in Schweden die Preise fiir Wohnraum auch
in den Agglomerationen - verglichen mit dhnlich {iberlasteten Stadtrdumen in anderen Landern
- niedrig gehalten. Das Regulativ der hohen Wohnraumpreise wird somit nur sehr eingeschrankt
wirksam und wdre in der schwedischen Gesellschaft auch nur schwer durchzusetzen.?

Geldnge es, die Abwanderung aus den ldndlichen Rdumen zu stoppen, weil unter Nutzung des HGV
Arbeitspldtze und andere zentrale Funktionen innerhalb einer akzeptablen Zeitspanne erreichbar
wiirden, so liefRe sich die weitere Erhhung des Drucks auf die Agglomerationen verringern und
die Entleerung der ldndlichen Riume verlangsamen. Selbstverstandlich ist ein leistungsfdhiges
komplementdres Verkehrssystem notwendig, da sich der HGV nicht zur direkten ErschlieBung des
landlichen Raumes eignet.

Effizient wird dieser Effekt jedoch erst, wenn es - entgegen dem Fazit von Scutirz (1997, S.75) -
gelingt, auch Unternehmen zu einer dezentralen Ansiedlung in den kleineren Orten mit HGV-Halt zu
bewegen. Ein hoher Anteil an Fernpendlern, also eine massive Verkehrserzeugung, wdre, insbesondere
im Hinblick auf die Umweltfolgen, ein sehr hoher Preis fiir die Entlastung der Agglomerationen und
die Stabilisierung der ldndlichen Raume.

3 Die Ausgangslage fiir das Projekt Europabahn

Beinahe alle Planungen haben ihren Ausgangspunkt in der Unzufriedenheit mit der bestehenden
Situation. Dies ist auch im Falle des Projektes Europabahn der Fall. Die Analyse der gegenwartigen
Situation im Eisenbahnverkehr ermdéglicht die Einschdtzung, inwieweit Handlungsbedarf zur
(Wieder-) Herstellung der Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstrdgers Schiene gegeben ist. Im Zuge
dieser Analyse wird auch die verkehrliche Bedeutung der untersuchten Verbindung Hamburg -
Kopenhagen - Stockholm aufgezeigt.

Fiir den Eisenbahnverkehr (Kapitel 3.1) war es nicht im gewiinschten Umfang méglich, statistische
Daten zu erhalten. Dies gilt gleichermaRen fiir den Personen- wie fiir den Giiterverkehr. Die
verfiigharen Daten erlauben dennoch eine Einschatzung der Bedeutung der Relation und ermdglichen
es grob, die Verkehrsentwicklung darzustellen.

Demgegeniiber war die Datenbeschaffung iiber die Eisenbahninfrastruktur (Kapitel 3.2) relativ
unproblematisch, wenngleich die Daten nicht immer in der gewiinschten Detaillierung vorliegen.
Dies fallt insbesondere bei den schwedischen Daten auf und liegt in der Einteilung des schwedischen
Eisenbahnnetzesin einzelne zusammenhdngende Strecken (z.B. die Skdnebanan Kattarp/Helsingborg
- Kristianstad, 113km) begriindet. Die meisten Daten werden fiir die Gesamtstrecken aggregiert und
waren somit nicht fiir einzelne Streckenabschnitte verfiigbar.

21 |etztere Erkenntnis zieht der Verfasser aus mehreren Gesprachen mit Schweden wahrend seines Schweden-Aufenthalts im
Sommer 2002, ohne dass fiir diese Gesprache bibliographische Belege angefiihrt werden kdnnten. Die Zusammensetzung der
Gesprachspartner war nicht reprasentativ.
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Vor dem Hintergrund des Status quo wird anschlieRend das Projekt Europabahn vorgestellt
(Kapitel 3.3). Dabei wird sowohl auf den unterschiedlichen Planungs- und Realisierungsstand der
einzelnen Teilabschnitte eingegangen (Kapitel 3.3.1), als auch das Gesamtverkehrskonzept fiir den
Personenverkehr im ,Europakorridor’ prasentiert (Kapitel 3.3.2).

3.1 Der Eisenbahnverkehr in und zwischen
Deutschland und Schweden

Die Datenlage zum Eisenbahnverkehr zwischen Deutschland und Schweden ist duferst unbe-
friedigend:

e Die fiir die Untersuchungen zur festen Fehmarnbeltquerung erstellte Verkehrsprognose, die sich
beim Giiterverkehr auf das Ausgangsjahr 1994 und beim Personenverkehr auf das Ausgangsjahr
1996 bezieht, wurde parallel zur Erarbeitung dieser Studie aktualisiert und konnte fiir diese
Arbeit nicht herangezogen werden. Daher mussten die alten Daten verwendet werden, die nur
noch eine eingeschrankte Giiltigkeit besitzen.

e Weitere spezifische Daten fiir den Schienenpersonenverkehr konnten nicht beschafft werden,
ersatzweise wird auf die Entwicklung des Zugangebots zuriick gegriffen.

e Daten zum Schienengiiterverkehr finden sich allein in einem verschriftlichten Seminarbeitrag
von Gopoe (2000, S. 93 ff.). Diese Daten beziehen sich ausschlieRlich auf den Skandinavienverkehr
von DB Cargo und sind zudem unprdzise (u.a. fehlende Jahresangaben), stellen aber die
einzige Datenquelle fiir den spezifischen Verkehr zwischen Deutschland und Schweden bzw.
Skandinavien dar. Aus diesem Grund finden sie dennoch Verwendung.

Die nachfolgenden Ausfithrungen kénnen infolgedessen nur Einblicke in die Verkehrsheziehungen
geben. Fiir gesicherte Aussagen bedarf es weiterer Untersuchungen, in die auch die anderen
Verkehrstrdger stdrker als es an dieser Stelle moglich ist, einbezogen werden sollten.

Dass die Betrachtungen intensiver auf Schweden als auf Deutschland eingehen, liegt im offeneren
Umgang mit statistischen Daten in Schweden begriindet. So ldsst sich beispielsweise vom Statens
Institut for KommunikationsAnalys (SIKA, Staatliches Institut fiir Verkehrs- und Telekommunika-
tionsanalyse) der Grof3teil der publizierten und i.d.R. kommentierten Statistiken kostenlos aus dem
Internet herunterladen oder bestellen, wohingegen Eurostat und das Statistische Bundesamt nur
eine kleine Auswahl ihrer statischen Daten kostenlos bereitstellen. Nur wenige der Statistiken von
Eurostat sind in Bibliotheken zugdnglich.
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Bild 3.1 Eisenbahnnetz Norddeutschland, Danemark, Siidschweden
(Quelle: Thomas Cook PusLisHing 1996, verdndert)

3.1.1 Personenverkehr

Die Anteile der Verkehrsmittel an der Verkehrsleistung im Personenverkehr sind in Schweden und
Deutschland dhnlich. Dabei ist zu beachten, dass die Einteilung der Verkehrstrager jedoch nicht
exakt deckungsgleich ist (siehe Bild 3.2). Fiir Schweden waren keine neueren Zahlen in dieser
Dateneinteilung erhidltlich, da dort iiblicherweise bei allgemeinen Betrachtungen Eisenbahn- und
Busverkehre zusammengefasst werden.
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Deutschland 1997 Schweden 1997
Eisenbahn- Luftverkehr Eisenbahn Luftverkehr
verkehr 4% 6% 3%
8%
Offentlicher ?;:/
StraRenpersonen- ’

verkehr
8%

Motorisierter Pkw und Kombi

Individualverkehr 79%
80%

Bild 3.2 Modal Split nach Verkehrsleistung im Personenverkehr in Deutschland und Schweden 1997
(Quelle: eigene Darstellung; Daten: Verkenr IN ZaHLen 2001/2002, S.215; SIKA 2002a,
S.20 )

Bus Sonstige

6% —‘ 2%

Eisenbahn-
verkehr
12%
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-
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Bild 3.3 Modal Split der Verkehrsleistung bei Inlandsreisen in Schweden iiber 100 km
(einf. Strecke) 1999 (Quelle: eigene Darstellung; Daten: SIKA 2000, S.84 E))

Fiir Deutschland waren keine Daten iiber den Modal Split im Fernverkehr verfiigbar, wohl aber fiir
Schweden. In schwedischen Statistiken iiber den Fernverkehr werden Eisenbahn- und Busverkehre,
anders als bei allgemeinen Modal Split-Betrachtungen, getrennt erfasst. Bild 3.3 zeigt, dass die
Eisenbahn hier im Vergleich zum Gesamtverkehr Verkehrsanteile hinzugewinnen kann. Der Bus
verliert, trotz des auch Fernverkehrsverbindungen umfassenden schwedischen Expressbusnetzes,
an Bedeutung. Ebenfalls signifikant ist der geringere Anteil des Pkw- und Kombiverkehrs und die
Bedeutungszunahme des Luftverkehrs.

Im Jahr 2001 wuchs die Verkehrsleistung im Personenverkehr in Schweden trotz abflauender
Konjunktur mit einem Plus von etwa 1,5% unerwartet stark (Banverker 2002, S.4). Der
Eisenbahnsektor wuchs mit zirka 6% tiiberdurchschnittlich, obwohl sich das Preisverhiltnis
zwischen dem Pkw und der Bahn zugunsten des Pkws verschob. Im Fernverkehr (Reisen iiber 100km
pro Weg) wuchs die Verkehrsleistung um knapp 2%, auch hier konnte die Bahn mit einem Plus
von gut 5% einen {iberdurchschnittlichen Zuwachs verzeichnen. Banverker fithrt das Wachstum des
Schienenpersonenverkehrs v.a. auf die fortgesetzte Sanierung und Entwicklung des Bahnnetzes
zurlick. Wegen der starken Dominanz des Pkw-Verkehrs wirkten sich die Veranderungen jedoch
nur unbedeutend auf den Modal Split aus. Dennoch lassen sie, zumal in Verbindung mit Bild 3.3
(welches sich gleichwohl nur auf Inlandsreisen bezieht), auf die Bereitschaft der schwedischen
Bevolkerung schlieRen, die Bahn fiir langere Reisen zu nutzen.
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Grundsdtzlich eignen sich die Verkehrsprognosen, die im Zusammenhang mit der festen
Fehmarnbeltquerung erstellt wurden, um den zwischen Schweden und Deutschland flieRenden SPFV
und dessen zukiinftige Entwicklung abzuschdtzen. Dort wird in der Periode 1996 bis 2010 fiir die
allgemeine Entwicklung iiber den Ostseeschnitt fiir den Personenverkehr ein Wachstum von 45%
prognostiziert. Bei fortgesetztem Fahrbetrieb entfiel auf den Fehmarnbelt ein Wachstum von 4%,
womit ,der Anteil des Fehmarnbelt am gesamten Personenverkehrsaufkommen iiber den Ostseeschnitt
von 32 Prozent auf 23 Prozent sinken wiirde.” (MWTV SH 2002, S.5, im Original in voller Lange
hervorgehoben).

Mit einer festen Fehmarnbeltquerung werden in Abhdngigkeit vom Szenario fiir den Fehmarnbelt
Zuwdchse von 25% bis zu 46% erwartet (MWTV SH 2002, S.5). Die absoluten Zahlen kdonnen
Tabelle 3.1 entnommen werden.

Tabelle 3.1 Personenverkehrsaufkommen iiber den Fehmarnbelt

5 - Prognosejahr 2010
el B —
g 1996 Re erenzszenario SR
Jahr) = Fahre
Fahre 2+4 2+0 1+2

Eisenbahn 717 633 1.835 2.234 1.576
Pkw 3.195 3.765 5.792 4.220 5.590
Bus 1.435 1.642 2.055 1.677 2.030
FuRganger 1.751 1.369 680 750 680
Insgesamt 7.098 7.409 10.362 8.881 9.876
* Die erste Ziffer der Szenarien gibt die Zahl der Gleise, die zweite die Zahl der Kfz-Fahrspuren an.

Quelle: MWTV SH 2002, S. 6, verdndert

Der Anteil der Reisenden iiber den Fehmarnbelt, die aus Schweden kommen bzw. dorthin weiterreisen,
kann anhand der vorliegenden Prognose nicht festgestellt werden. Es féllt aber auf, dass sich der
Eisenbahnverkehr, aulRer beim Referenzszenario, jeweils mehr als verdoppelt. Stattdessen hat sich
die entgegengesetzte Entwicklung des SPFV {iber die Vogelfluglinie, so wird der Verkehrskorridor
Hamburg - Puttgarden - Kopenhagen genannt, seitdem fortgesetzt.

Im Sommer 1992 waren es noch 6 Nachtzugpaare und 8 Tageszugpaare, die {iber die Vogelfluglinie
verkehrten, darunter auch ein Nachtzug Hamburg - Stockholm mit Kurswagen iiber Goteborg nach
Oslo (Kurssuch 1991/92, S.B40 ff.). Zwischenzeitlich wurde der Lauf des Kurswagens verkiirzt, der
neue Endbahnhof hie} Goteborg. Am 27.08.1994 verlieR der Direktzug nach Stockholm bislang
letztmalig den Hamburger Hauptbahnhof, seit seiner Riickkehr nach Hamburg am 29.08.1994 ist die
direkte Zugverbindung von Hamburg nach Stockholm Geschichte (Kurssuca 1994/95, S.B34, B36).
Die wenigen Direktziige von Hamburg nach Schweden endeten nun alle in Malmo. Seit dem
Fahrplanwechsel am 14.12.2002 gibt es keine Ziige Hamburg - Malmo6 mehr, der neue Endbahnhof
ist Kgbenhavn H (DB AG 2003, Internet).
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Auf der Vogelfluglinie setzte sich die Ausdiinnung auch des Zugangebots nach Kopenhagen weiter
fort. Dazu trug auch, aber nicht allein, die Er6ffnung der festen Querung des GrofRen Belts zum
Winterfahrplan 1997/98 bei, iiber die seitdem alle Nacht- und Giiterziige verkehren (LanpTac
SH 2002, S.11). Somit verblieben im Sommer 1998 lediglich 5 Tageszugpaare ab/bis Kopenhagen
auf der Vogelfluglinie (Kurssuca 1998/99, S. 149 ff.), von denen lediglich eines mit der Er6ffnung der
festen Oresundquerung im Sommer 2000 nach Malmé durchgebunden wurde. Im Jahr 2003 werden
im Sommer zwar sechs Zugpaare Hamburg - Kopenhagen eingesetzt, die Durchbindung nach Malmo
ist aber gdnzlich gestrichen worden (Kurssucu 2002/03, S. 189).%

An der Entwicklung des Zugangebots auf der Vogelfluglinie ldsst sich ablesen, dass die Verbindung
dringend einer Aufwertung bedarf, da sonst eine komplette Einstellung des Fernverkehrs absehbar
erscheint. Fiir die Szenarien mit fester Querung werden zwischen 82 und 87 Ziige pro Tag (inkl.
der Giliterziige) prognostiziert, welches das Potenzial der Vogelfluglinie aufzeigt. Noch werden
aber allein die Bedingungen fiir den Pkw-Verkehr durch die Fortfiihrung der Autobahn 1 nach
Norden (A1) weiter verbessert (BMVBW Newsletter 20.12.2002). Die Elektrifizierung des Abschnitts
Hamburg - Liibeck nutzt den nach Kopenhagen durchfahrenden Ziigen nur indirekt durch die
erhohte Leistungsfdhigkeit und damit geringere Verspatungsanfilligkeit der Schienenverbindung.
Dies gilt auch fiir den Giiterverkehr, der Gegenstand der nachstehenden Ausfiihrungen ist.

3.1.2 Giterverkehr

Rohrleitungen

3%
Luftverkehr
0%

Binnenschiff-
fahrt
16%

StraRengiiter-
verkehr

) 80%
Eisenbahn

19%

Bild 3.4 Modal Split im deutschen Giiterverkehr nach Verkehrsleistung (ohne Nahverk. dt. Lkw) 1997
(Quelle: eigene Darstellung; Daten: Verkenr IN ZaHLen 2001/2002, S. 231, 233)

Der Modal Split im deutschen Giiterverkehr ohne den Nahverkehr deutscher Lkws? zeigt, dass
die Eisenbahn knapp ein Fiinftel der Verkehrsleistung {ibernimmt (siehe Bild 3.4). Seit 1996 ist
eine zunehmende Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr zu beobachten (von 67,7 Mrd. tkm
im Jahr 1996 auf 76,0 Mrd. tkm im Jahr 2000), auch das Aufkommen des grenziiberschreitenden
Schienengiiterverkehrs nimmt tendenziell zu. Gleichzeitig verzeichnet auch der Durchgangsverkehr
einen positiven Trend, wenngleich hier die relative Schwankungsbreite recht grof3 ist (StatsTiscEs
Bunpesamt 20023, Internet).

22 (blicherweise verkehrt in den Sommermonaten ein Zugpaar mehr als in den Wintermonaten, in 2003 werden auRerhalb der
Sommermonate zwei und ab dem 27.10.2003 sogar drei Zugpaare eingespart.

23 Da die Abgrenzung zwischen StraRengiiternah- und -fernverkehr 1998 entfallen ist, wurde auf die Daten von 1997
zuriickgegriffen. Die anderen Verkehrstrager haben fiir den Nahverkehr nur geringe Bedeutung.
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Diese Entwicklungen spiegeln sich bei DB Cargo in einem Umfang des internationalen Verkehrs
von fast 50% der gesamten Verkehrsleistungen wider (Goppe 2000, S.94). Der Umfang der
Gliterverkehrsstrome Deutschland © Schweden (gut 3 Mio. t, Gopoe 2000, S.96) und Deutschland ©
Dadnemark (ca. 1,2 Mio. t, Goppe 2000, S. 96) ist mit 3,6 bzw. 1,5% am gesamten grenziiberschreitenden
Schienengiiterverkehr Deutschlands (81,9 Mio. t [1999], SramstiscHes Bunpesamt 2002a, Internet)
relativ gering. Mit einer Beforderungsmenge von 4,7 Mio. t (Goope 2000, S.96) macht der von
Skandinavien ausgehende bzw. dorthin fahrende Transitverkehr jedoch ungefdhr die Halfte des
Verkehrsaufkommens des Deutschland auf der Schiene passierenden Durchgangsverkehrs von
9,3 Mio. t (1999) aus (StatstiscHes Bunnesamt 2002a, Internet).?

Eisenbahnen Inldnd.
Erztransport  Eisenbahnen

4% zu Hafen
Ausland. 2%
Eisenbahnen

7%

Ausland. Seefahrt
28%

Sonstige inldnd.
Eisenbahnen
11%

Inland. Seefahrt
11%

Inland. Lkw Ausland. Lkw
11% 26%

Bild 3.5 Modal Split des Giiterfernverkehrs nach Verkehrsleistung in Schweden 2000
(Quelle: Banverket 2002, S.33 E)

In Schweden hat der Schienengiiterverkehr einen Anteil von rund 24% am Giiterfernverkehr. Der
Vergleich mit den deutschen Zahlen ist schwierig, da in den schwedischen Zahlen der Seeverkehr
enthalten ist. Der inldndische Seeverkehr (inrikes sjofart) iibernimmt zum Teil die Aufgaben der
Binnenschifffahrt, die in Schweden so gut wie keine Rolle spielt.?® Im europdischen Vergleich steht
Schweden mit 63 % Schienenanteil im grenziiberschreitenden Giiterverkehr an der Spitze (EuropAIscHE
Kommisston 2001b, S.43 f.). Die grolRen Entfernungen in Schweden wirken sich begiinstigend auf
die Eisenbahn als Verkehrstrdger aus, da die Schiene im Langstreckenverkehr komparative
Vorteile gegeniiber der StraRe hat. Die Transportindustrie sieht Schweden indes als ein Land mit
transporthandikap (Transportbehinderung):

,Von Kiruna nach Helsingborg sind es 2 100 km und von Helsingborg nach Rom [ist es] genauso

weit. ... Giiterziige und Lkws mit Exportgiitern aus Mittelschweden miissen bis zu 600 — 700 km

zuriicklegen, bevor sie nur die AufSengrenzen unserer wichtigsten Exportmdrkte auf dem Kontinent
erreichen.

. Die Transporte miissen das Wasser liberqueren um ihre Ziele zu erreichen. Bestimmte
kontinentale Eisenbahnen berechnen belastend hohe Trassenpreise. Die Giiterstrome aus Schweden
sind gréfSer als die nach Schweden, was zu Problemen mit nicht lohnenswerten Leerfahrten auf
der Heimreise fiihrt. ...

Schweden ist zudem exportorientierter als andere Linder und muss deshalb eine gut funktionierende
Infrastruktur fiir die Exportstrme haben.” (TRANSPORTINDUSTRIFORBUNDET 2002, S. 14 E)

24 Aussagekriftiger wiren Daten fiir die Verkehrsleistung (d.h. Tonnenkilometer), diese Daten waren fiir den grenziiberschrei-
tenden Schienengiiterverkehr aber nicht verfiigbar.

25 Binnenschifffahrt gibt es, abgesehen vom Tourismusverkehr auf dem Gota-Kanal, in Schweden nur auf dem See Vanern und
von diesem zur Ostsee. In schwedischen Verkehrsstatistiken wird die Binnenschifffahrt nicht ausgewiesen.
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Mit den hohen Bahntrassenpreisen sind zweifelsohne auch die in Deutschland erhobenen Entgelte
gemeint, welche im Vergleich mit Schweden zehnmal hoher liegen (Brerrzmann 2002, S.332). SIKA
(2001, S.58 f.) hat die Folgen einer pauschalen Kostensenkung des Eisenbahnverkehrs auf dem
europdischen Kontinent simuliert und kommt zu dem Schluss, dass Giiterverkehr mit Quelle oder
Ziel in Schweden teilweise auf anderen Routen durch Europa flosse. In Schweden selbst kdme es zu
einer Zunahme des Eisenbahnverkehrs und zwar vor allem auf der Sédra Stambanan zwischen Mjolby
und Malmo. Die Hafen in Schonen verléren Verkehre.

aus nach

~ Schweden
Belgien 70 73
Danmark 407 309
Finland 247 258
Frankrike 100 88
Grekland 53 50 2353 795
Irland - -
Italien 59 58
Luxemburg & 8
Nederlanderna 78 139
Portugal a v
Spanien 1 38 Finland
Storbritannien -

N
Tyskland 386 454 ik
Osterrike . .
Norge 2353 795
Schweiz o 13 Irland
Danmark
Storbritannien
Nederlanderna
Belgien
Luxemburg
|] Tyskland
Frankrike L] Osterrike
Schweiz
Portugal EI
Italien
-
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Grekland
Utrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat pa mottagar- och avséndarlénder.
Transporterad godsmangd. Tusen ton
road goods port with Swedish registered lorries ing to iving and di: g T tonnes (Kélla: SIKA/SCB)

Bild 3.6 Verkehrsaufkommen (in 1.000 t) im grenziiberschreitenden Giiterverkehr mit schwedischen

Lkws (Quelle: SIKA 2002c, S. 19, verdndert E)

Der wichtigste Import- und Exportmarkt Schwedens auf dem europdischen Kontinent ist Deutschland
(SI 20003, S.3). Die verfiigbaren Statistiken zum AufRenhandel weisen den Wert der gehandelten
Waren aus, dies macht sie fiir die Analyse der Giiterverkehrsstrome ungeeignet. Das Aufkommen des
grenziiberschreitenden StralRengiiterverkehrs Schwedens (Bild 3.6) bestdtigt indes die bedeutende
Stellung Deutschlands auch fiir den volumenmédRigen AufRenhandel Schwedens.
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AbschlieRend wird die Verkehrsprognose fiir den Giiterverkehr iiber die feste Fehmarnbeltquerung
betrachtet. Die Prognose hat allein schon deshalb nur eingeschrankte Aussagekraft, weil der
Zeitraum vom Prognosejahr bis heute ldnger ist (9 Jahre), als die verbleibende Zeit bis zum Erreichen
des Prognosejahres (7 Jahre).

Fiir den gesamten Giiterverkehr iiber den Ostseeschnitt wird im Zeitraum von 1994 auf 2010 mit
einer Zunahme von 74% gerechnet (BMVBW/VerkeHRSMINISTERIUM DANEMARK 1999, S.55). Ohne feste
Querung wird der Giiterverkehr iiber den Fehmarnbelt um 29% zuriickgehen, wahrend die in den
Prognosen ermittelte Nachfrage um 111% steigt. Grund fiir diese erhebliche Diskrepanz ist die
Fiihrung aller Giiterziige iiber die feste Querung des GrofRen Belts. Bei der Errichtung einer festen
Fehmarnbeltquerung wird fiir alle Szenarios ein etwa doppelt so hoher Schienen- wie StralRenanteil
vorhergesagt, der aus einer Zunahme des Schienengiiterverkehrs um rund 180% gegeniiber 1994
resultiert. Im Basisjahr lag der Schienenanteil nur 19% iiber dem Anteil der StraRe. Die absoluten
Prognosezahlen zeigt Tabelle 3.2.

Tabelle 3.2 Giiterverkehrsaufkommen iiber den Fehmarnbelt

Personenverkehr Basisjahr Prognosejahr 2010
(1000 t/Jahr) 1994 Referenzszenario feste Querung,
Fahre Szenario*
Fahre 2+4 2+0 1+2
StraRe 3.241 5.042 5.553 5.313 5.525
Eisenbahn 3.845 0** 10.773 10.787 10.725
Insgesamt 7.086 5.042 16.326 16.100 16.250
* Die erste Ziffer der Szenarien gibt die Zahl der Gleise, die zweite die Zahl der Kfz-Fahrspuren an.
** 9.886 Tsd. t/Jahr Schienengiiterverkehr werden (iber den Grofien Belt geleitet.

Quelle: MWTV SH 2002, S. 6, verdndert

Zusammenfassend ist festzuhalten: Die Schiene hat fiir den Giiterverkehr in Schweden eine
grofRere Verkehrsbedeutung als in Deutschland. Dies beruht auf den zum Teil groRen Entfernungen
in Schweden sowie von und nach Schweden. Aufgrund der groRen Wichtigkeit einerseits des
deutschen Marktes fiir Schweden, andererseits von Deutschland als Transitland fiir schwedische
Gilitertransporte, ist der schwedische Wunsch nach einer leistungsfahigen Infrastruktur fiir Verkehre
nach Deutschland und auch in Deutschland verstandlich. Demgemal wird im folgenden Kapitel die
gegenwartig zur Verfiigung stehende Eisenbahninfrastruktur untersucht.

3.2 Die gegenwartige Eisenbahninfrastruktur

Die Betrachtung der vorhandenen Eisenbahninfrastruktur im Streckenverlauf Hamburg -
Kopenhagen - Stockholm dient zur Verdeutlichung der gegenwartigen Situation, um die im
Folgekapitel (Kapitel 3.3) beschriebenen Ausbaupldne besser einschdtzen zu konnen. Der grof3te
Teil der Europabahn ist als Neubaustrecke geplant, die aber in unterschiedlichen Abstdnden parallel
zu vorhandenen oder ehemaligen Eisenbahnstrecken verlaufen soll. Betrachtet werden diejenigen
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Bahnstrecken, iiber die im Sommer 2002 der SPFV zwischen Hamburg, Kopenhagen und Stockholm
abgewickelt worden ist.

Die Einbeziehung Jonkopings ist schwierig, da die von Jonkdping in stidlicher Richtung auf
Helsingborg zulaufende Eisenbahnstrecke nur noch bis Helmershus (bei Varnamo) in Betrieb
und siidlich von Ljungby groftenteils abgebaut ist. Daher wurde allein der ausschlieRlich im
Regionalverkehr bediente Abschnitt Varnamo - Jonkoping beriicksichtigt.

Leider war es nicht mdglich, die Daten fiir alle drei Staaten in harmonisierter Form zu erhalten bzw. zu
ermitteln, auch lagen die Daten teilweise nur auf hoheren statistischen Ebenen vor als wiinschenswert
gewesen ware. Diese Mangel des Datenbestandes sind in den Tabellen hinreichend kenntlich gemacht.

Die Tabellen sind entsprechend dem Gesamtaufbau dieser Arbeit in Siid-Nord-Richtung aufgestellt.

3.2.1 Deutschland

Die Verbindung Hamburg - Puttgarden - Kopenhagen wird als Vogelfluglinie bezeichnet. Der
gegenwartige Ausbauzustand der Vogelfluglinie in Deutschland bleibt hinter dem allgemeinen
Niveau des deutschen SPFV-Netzes merklich zuriick. Dies beruht auf der fehlenden Elektrifizierung,
der niedrigen Streckenhdchstgeschwindigkeit von nur 140km/h (normalerweise fiir IC/EC-Ziige in
Deutschland 200km/h; DB AG 2002, Internet) und der Eingleisigkeit nordlich von Bad Schwartau.

Noch im Laufe des Jahres 2003 wird mit den Arbeiten zur Elektrifizierung der Strecke zwischen
Hamburg und Liibeck begonnen. Auch fiir den {ibrigen Teil der Strecke sind Ausbaumalinahmen
geplant, deren Realisierung aber nur im Falle eines positiven Entscheides fiir die feste
Fehmarnbeltquerung vorgesehen ist (siehe Kapitel 4.2.1.2 und 4.2.2.2).
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Bild 3.7 Eisenbahnnetz Hamburg, Schleswig-Holstein (Quelle: DB AG 1996, verandert)
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Tabelle 3.3 Ausbaustand des deutschen Teils der Strecke Hamburg - Kopenhagen

zulassige | durchschnittl.
. Lange | Klassifi- | 2| Hochst- Zugver- Elektrifi- max.
Abschnitt . (] . :
(km) kation S| geschw. spatungen zierung Achslast
(km/h) (Min./Zug) (t)
Hamburg Hbf. fertig 2006
- Libeck Hbf. 64,3 | Hauptbahn | 2 | 140 4,3 (15 kv 23,5
16 ?/, Hz)
Liibeck Hbf. - . .
Bad Schwartau 6,1 Hauptbahn | 2 140 Liibeck Hbf. keine 23,5
Bad Schwart - Puttgarden:
ad Schwartau 82,6 | Hauptbahn | 1 140 1,6 keine 23,5
- Puttgarden
Hamburg Hbf. - gesamt:
Puttgarden 153,0
Quelle: eigene Darstellung; Daten: DB Netz AG 28.10.2002, e-schriftlich; DB Netz AG 05.12.2002,

e-schriftlich; Entwurf LVP 2002, S. 69; Eisenbahnatlas 1994, S. 10

Auffillig ist die im Vergleich zu den schwedischen Strecken hohe Zugverspatung. Es ist nicht
auszuschlielen, dass die deutschen und die schwedischen Werte aufgrund moglicherweise
unterschiedlicher Erhebungsmethoden nicht miteinander vergleichbar sind.

Die Belastbarkeit der Strecke liegt mit einer maximalen Achslast von 23,5 t {iber den maximalen
Achslasten in Ddnemark und Schweden. Seit der Er6ffnung der festen Querung iiber den Grof3en Belt
verkehren jedoch keine Giiterziige mehr iiber den Fehmarnbelt.

3.2.2 Danemark

In Danemark ist das Eisenbahnnetz in sieben verschiedene Klassen eingeteilt. Fiir die einzelnen
Bahnklassen sind verschiedene Qualitdts- und Ausbauziele definiert, die um so niedriger sind, je
niedriger die Bahnklasse ist. Allerdings hat die Vogelfluglinie als Bestandteil des transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-T) einen besonderen Status (siehe Kapitel 4.3.2).

Der Ausbaustand des ddnischen Streckenabschnitts entspricht zwischen Rgdby und Ringsted
etwa dem deutschen Ausbauzustand. Die Strecke ist nicht elektrifiziert und die gegenwartigen
Streckenhdchstgeschwindigkeiten sind mit 120 - 140km/h zu niedrig, um die Bahn im Fernverkehr
zu den anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahig zu machen. Die Klassifizierung als Lokalbane 1
(Lokalbahn 1) zwischen Redby und Nykgbing Falster zeigt ein geringes Interesse an der Strecke.

Der Abschnitt Ringsted - Kopenhagen - Kastrup ist hingegen als Hauptbahn klassifiziert
und dementsprechend gut ausgebaut. Allerdings werden selbst auf diesem Abschnitt keine
Geschwindigkeiten von 200km/h erreicht. Die Streckendaten der Oresundbriicke sind im Plan for
Jjernbanenettet (Plan fiir das Eisenbahnnetz, siehe Kapitel 4.3.1.2) nicht aufgefiihrt. Da sie in den
TEN-T-Karten aber als bestehende Hochgeschwindigkeitszugstrecke eingetragen ist (siehe Bild 4.2 auf
S.7), ist davon auszugehen, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bei mindestens 250km/h liegt.
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Die Strecke von Kopenhagen nach Helsinggr weist die Charakteristik einer SPNV-Strecke auf,
wenngleich sie auch von InterCity-Ziigen bedient wird. Der durchschnittliche Haltepunktsabstand
betrdgt zwischen 3,6 und 5,1km (Ziige mit 9 bzw. 13 Haltebahnhofen von Kopenhagen H nach
Helsinger).

Zwischen Helsinggr und Helsingborg verkehren keine Eisenbahnfdhren, allerdings liegen beide
Bahnhofe in fulRldufiger Entfernung zum Fahranleger.

Die maximale Achslast betrdgt auf allen untersuchten danischen Strecken 22,5 t. Dies ist gleichzeitig
der Maximalwert im ddnischen Eisenbahnnetz (Banestyrersen 2000, S.99 B).

=mww—m  Hovedbane - Hauptbahn
=== Regionalbane - Regionalbahn
s S-bane - S-Bahn
==—=—== Lokalbane - Lokalbahn
=————= Godsbane - Giiterbahn
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————— Restbane - "Restbahn"
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Bild 3.8 Eisenbahnnetz Ddnemark (Quelle: BanestyreLsen 2002, 0.S. E)
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Tabelle 3.4 Ausbaustand des dadnischen Teils der Strecke Hamburg - Kopenhagen - Helsinggr/Malmo

zuldssige | durchschnittl. max
o [} . . . .
Abschnitt Lange |\ csifikation 2 i e Elektrifl-t) -y efislast
(km) S| geschw. geschw. zierung ®)
(km/h) (km/h)
Redby Ferge
- Nykgbing 36,3 Lokalbahn 1 |1 140 130 keine 22,5
Falster
Nykebing kabi
Falster - 28,8 | Regionalbahn | 1 120 Nykabing keine 22,5
Vordingborg Fz':\lster
Vordinab - Ringsted
ordingborg 54,2 Regionalbahn | 2 140 130 keine 22,5
- Ringsted
Ringsted 32,6 | Hauptbahn |2| 180 177 25 kV50 Hz | 22,5
- Roskilde
Roskilde -
Haje Tastrup 11,6 Hauptbahn | 4 180 Roskilde 25 kV 50 Hz 22,5
Hgje Tastrup - Kopenhagen
- Kopenhagen 19,5 Hauptbahn | 2 180 H 168 25 kV 50 Hz 22,5
H
Kopenhagen H | /o > | Regionalbahn | 2 | 120 107 25 kV50 Hz | 22,5
- Helsinggr
Rodby Ferge | gesamt:
- Helsingor 229,2
Kopenhagen H | = 1) ¢ | 1o intbahn |2 | 160 123 25 kV50 Hz | 22,5
- Kastrup
Kastrup -
Grenze DK/S 4,1 Hauptbahn | 2 k.A. k.A. 25 kV 50 Hz k.A.
Redby Ferge | gesamt:
- Grenze DK/S | 187,1

Hauptbahn im Original Hovedbane; Regionalbahn im Original Regionalbane; Lokalbahn im Original Lokalbane

Quelle:

eigene Darstellung; Daten: Banestyrelsen 2000, S. 102 ff. B; IRPUD 14.11.2002, e-schriftlich




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

3.2.3 Schweden

Das schwedische Eisenbahnnetz und die Bezeichnungen der stomjdrnvdgar (Kerneisenbahnen)
sind Bild 3.9 zu entnehmen. Aufgrund der detaillierten Betrachtung der schwedischen
Eisenbahninfrastruktur und der schwedischen Planungen zur Europabahn sind dieser Arbeit
aullerdem Detailkarten der Bahnregionen Siid und Ost beigefiigt. Aus diesen lassen sich alle
erwahnten Bahnhdfe und Haltepunkte ablesen.

Bei der Darstellung der schwedischen Eisenbahninfrastruktur wird hauptsdachlich die Sddra
Stambanan betrachtet, da der SPEV von der Oresundregion in die Stidte, die zur ErschlieRung durch
die Europabahn vorgesehen sind, heute diese Bahnlinie benutzt. Die siidliche Europabahn (Sédra
Europabanan), wie der Abschnitt zwischen der Oresundregion und Jénkoping bezeichnet wird, soll
in einem Abstand von rund 30km westlich der Sodra Stambanan verlaufen. Auch auf dieser Strecke
gab es in der Vergangenheit einmal eine Eisenbahnstrecke, die aber nur abschnittsweise erhalten
ist. Das einzige ldngere Teilstiick ist Vdrnamo - Jonkdping, das daher auch als einziges betrachtet
wird. Falls statt der siidlichen Europabahn die Sédra Stambanan fiir Geschwindigkeiten von
250km/h und mehr ausgebaut werden sollte, so wird die Jonkdpingsbanan Jonkoping an den SPFV
anschieRen. Daher wurde auch der Abschnitt Ndssjo - Jonkdoping in die Eisenbahninfrastruktur-
Tabelle (Tabelle 3.5) mit aufgenommen.

Die schwedische Eisenbahninfrastruktur weist auf den betrachteten Strecken, verglichen mit der
ddnischen und deutschen Infrastruktur, iiberwiegend einen guten Ausbhaustandard auf. Dies war zu
erwarten, da zwischen Kopenhagen und Stockholm der Hochgeschwindigkeitszug X2000 verkehrt.
Auch der fiir den Ringschluss in der Oresundregion benétigte Abschnitt Lund -Landskrona -
Helsingborg ist als Teilstiick des Nordischen Dreiecks (Kopenhagen - Oslo - Stockholm - Kopenhagen)
bereits fiir Tempo 200 ausgebaut. Hier verkehren die neuen Linx-HGV-Ziige (TActiEr 2002, S.19 E).

Mit dem Abschnitt Jdrna - Flemingsberg gibt es einen knapp 30km langen, fiir den HGV (hier:
250km/h) ausgebauten Streckenabschnitt.

Die Skdnebanan konnte von Kattarp (nordlich von Helsingborg) bis Hassleholm Bedeutung erlangen,
falls eine Entscheidung fiir den Tunnel Helsinggr - Helsingborg und fiir den Ausbau der Sddra
Stambanan und somit gegen den Bau der Europabahn iiber Ljungby fallen sollte. Gegenwadrtig
entspricht er mit einer Streckenhochstgeschwindigkeit von 130km/h und einer eingleisigen
Streckenfiihrung nicht den Anforderungen an einen modernen SPEV.
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Bild 3.9 Eisenbahnnetz mit Bezeichnungen der stomjérnvigar (Kernbahnen) in Schweden

(Quelle: Banverker 2001, S. 8 E))
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Die Strecke von Vdrnamo nach Jonkoping ist als Provinzialbahn (ldnsjdrnvdg) eingestuft. Dies
bedeutet, dass der Strecke keine nationale Bedeutung beigemessen wird. Darauf deutet auch der
Ausbaustandard hin. Zwischen Vaggeryd und Jonkoping wird nur eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von unter 60 km/h erreicht.

Von Nassjo bis Jarna, iiber Linkoping, Norrkdping und Nykoping, ist die Sodra Stambanan
weniger gut ausgebaut als im siidlichen Teil. Hier gibt es mehrere Abschnitte, auf denen die
Hochstgeschwindigkeit wegen der engen Kurvenradien auf 110 km/h begrenzt ist; die Durchschnitts-
geschwindigkeit liegt nur bei zirka 140km/h (Arvesta Kommun u.a. 2000, S. 10 E). Von Linkdping bis
Jarna gibt jedoch bereits konkrete Aus- bzw. Neubaupldne (den Ostldnken, siehe Kapitel 3.3.1). Das
gilt auch fiir die Strecke von Flemingsberg bis nach Stockholm, die teilweise bereits ausgebaut wird.
Dies liegt allerdings hauptsichlich in der Uberlastung der Infrastruktur begriindet.

Die untersuchten Streckenabschnitte bieten alle eine maximale Achslast von 22,5 t. Dies ist der
iibliche Wert im schwedischen Eisenbahnnetz, von dem es in Schweden mehr Abweichungen nach
oben als nach unten gibt (Banverker 2001, S. 35 E)).

Tabelle 3.5 Ausbaustand des schwedischen Teils der Strecke Kopenhagen - Stockholm

zulassige | durchschnittl. max
. . 1] . . .
Abschnitt Lange Klas:ﬂﬁ- £ Hochst- Z:lgver- Elfektnﬁ- Achslast
(km) kation |G| geschw. spatungen zierung ®)
(km/h) (Min./Zug)
Kernbahn 25 kv
Grenze DK/S - Lernacken | 9,0 GresundsB 2 k.A. k.A. 50 Hy k.A.
Kernbahn 15 kv
Lernacken - Malmo C 7,3 Malmo/ | 2 k.A. fiir den Raum ; 22,5
. . 16 2/, Hz
OresundsB Malmo: }
; . Kernbahn 0,2 15 kV
Malmo C - Arlov 3.4 Malm 3 k.A. 16 %/, Hz 22,5
Arlov - Jarna/
Arlov - Lund C 10,8 K(irnbahn 2 200 Katrineholm 125 KV 22,5
Sodra SB 0.8 16 °/, Hz
Lund C - Landskrona - Kernbahn Géteborg 15 kV
Helsingborg C ca. 50 VastkustB 2 200 - Hassleholm/ | 16/, Hz 22,5
. Kernbahn Lund 15 kV
Helsingborg C - Hasslarp | 15,4 VistkustB 2 200 0,7 16 7/, Hz 22,5

>>> Tabelle fortgefiihrt auf folgender Seite >>>
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zulassige | durchschnittl. max
. [} . . )
Abschnitt Lange |\ \assifikation B 2EE Zugver- Elektrifi- |\ hstast
(km) S| geschw. spatungen zierung ®)
(km/h) (Min./Zug)
Helsingborg
Hasslarp - Kernbahn . 15 kV
Hssleholm 61,3 SkaneB 1 130 = Kns(’;u;nstad 16 7/, Hz 22,5
. Kernbahn 15 kv
Lund - Hassleholm | 64,1 Sédra SB 2 200 ity - 35/ 16 7/, Hz 22,5
- rlov - Jarna
Hassleholm - Kernbahn . 15 kV
Alvesta 94,5 Sédra SB 2 200 Katngegholm 16 ¢/, Hz 22,5
. Kernbahn ' 15 kV
Alvesta - Nassjo 83,6 Sédra SB 2 200 16 2/, Hz 22,5
. Ndssjo -
varnamo - 35,1 | Provinzialbahn | 1 k-A. Halmstad keine 22,5
Vaggeryd (2 81) 0.1
Vaggeryd - .. k.A. .
J6nkoping C 33,0 | Provinzialbahn | 1 (057) 0,0 keine 22,5
s Falkoping
Jonkoping -5, | Kernbahn 1 10 g60 | Nassio BR T 505
Ndssjo JonkopingsB 0.2 16 %/, Hz
oy Kernbahn 15 kV
Ndssjo - Linkdping | 115,1 Sédra SB 2 16 7/, Hz 22,5
110 - Arlov - Jarna/
S . Kernbahn . 15 kV
Linkdping - Aby 52,1 Sédra SB 2 200 Katn(r;egholm 16 2/, Hz 22,5
2 . Kernbahn 15 kV
Aby - Jdrna 100,9 Sédra SB 1 16 7/, Hz 22,5
Jdrna - Malmsjo Kernbahn T 15 kV
- Flemingsberg 27,8 Vdstra SB 2 250 GA‘l;/sg)o ) 16 2/, Hz 22,3
otebor
Flemingsberg - 51 Kernbahn 4 16 g 15 kV 2 5
Alvsjo ’ Vistra SB A ' 16 2/, Hz ’
. 2 o
Alvsjo - Stockholm Kernbahn (2 67) 15 kV
C 8,2 Stockholm | KA. 16 2/, Hz 22,3
4 3
Grenze DK/S -
Stockholm gesamt:
581,9
iiber Sodra SB, Nykdping
B = banan (Bahn), SB = Stambanan (Stammbahn),
@ = Durchschnittsgeschwindigkeit des schnellsten Personenzuges (inkl. Unterwegshalte)
Kernbahn im Original stomjdrnvdg; Provinzialbahn im Original ldnsjdrnvig

Quelle: Eigene Darstellung;
Daten: Arvesta Kommun u.A. 2000, S. 10 f.; Banverker 2001, S. 35 ff.; IRPUD 14.11.2002, e-schriftlich
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3.3 Das Projekt Europabahn

Bild 3.10  Die Region ,Europakorridor’ und die Europabahn (Quelle: Eurorakorrooren 0.J.; verdndert)
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Das Projekt Europabahn ist aus Uberlegungen zur Verbesserung der Reisemdglichkeiten zwischen
Stockholm und Goteborg unter Einbeziehung Jonkopings hervorgegangen (TroceE 29.08.2002,
miindlich). Der Plan zur Schaffung einer Bahnstrecke zwischen Goteborg, dem Goteborger Flughafen
Landvetter, weiter iiber Boras und Ulricehamn nach Jonkoping tragt den Namen Gétalandsbanan.
Sie ist, ebenso wie die Europabahn, Bestandteil der Bestrebungen der Lobbyorganisation
Europakorridoren AB, die Verkehrsverbindungen in der Region ,Europakorridor’ zu verbessern. Durch
die weitere Verbindung mit den - fiir schwedische Verhdltnisse - dicht besiedelten Gebieten um
Link6ping und Norrképing sowie mit Stockholm verbessern sich die Austauschbeziehungen zwischen
diesen Regionen, wodurch Synergieeffekte zu erwarten sind (Sanpstrom/HusBerger 03.09.2002,
miindlich E)).

Die Idee zur Europabahn entstand im Jahr 1993 mit der Einfilhrung der X2000-Hochgeschwindig-
keitsziige der schwedischen Staatsbahnen (SJ). Deren Hochstgeschwindigkeit liegt bei etwa 220km/h.
Die siidschwedischen Stddte Helsingborg, Ljungby, Viarnamo und Jonkdping sahen und sehen die
Zukunft des Eisenbahnverkehrs indes oberhalb dieser Geschwindigkeit auf dem Niveau der TGVs.
Gerade fiir Schweden, als Land mit einem ,avstdndshandikapp’ (,Entfernungsbehinderung’) nach
Kontinentaleuropa, sind schnelle Verbindungen wichtig. Aus Griinden des Umweltschutzes sollten
diese nicht allein dem Luftverkehr {iberlassen werden (Karcsson/Sieemark 02.09.02, miindlich E).

So entstand die Idee fiir eine HGV-Strecke von Jonkoping via Helsingborg und durch einen
Tunnel unter dem Oresund nach Helsinggr, Kopenhagen und weiter ,nach Europa’ (wie man
in Schweden sagt, wenn man Kontinentaleuropa meint) (Trocie 29.08.2002, miindlich). Diese
Verbindung wurde folgerichtig ,Europabanan’ (,die Europabahn’) getauft.?

Helsingborg, Ljungby, Varnamo und Jonkoping griindeten zundchst einen Verein, um das Projekt
voran zu treiben, iiberfithrten diesen dann fiir die schwedischen Mitglieder in eine Aktiengesellschaft
(Aktiebolag, AB). Die Zahl der Mitglieder und Interessenten ist iiber die Jahre bestdandig angewachsen
und der Stand vom Jahr 2003 in Tabelle 3.6 dargestellt.

Zeitgleich zur Erstellung dieser Arbeit erarbeitete Banverket eine Kurzstudie zu der Frage, ob
der Neubau der Gotalandsbahn und der Europabahn gegeniiber dem Ausbau der bestehenden
Strecken vorteilhaft ist. Diese Untersuchung sollte im Oktober 2002 fertig gestellt werden
(Persson 26.08.2002, miindlich E), hat sich aber verzogert und wird vermutlich im Januar 2003
vorgestellt.?’ Die Kurzstudie ist der erste von vier Planungsschritten in der amtlichen schwedischen
Eisenbahnplanung. Im einem bereits weiter fortgeschrittenen Planungsstadium befindet sich der
Abschnitt Stockholm - Linkoping, der als Ostldnken bezeichnet wird (siehe Kapitel 3.3.1, Abschnitt
Jdrna - Linkdping).

Nachfolgend werden die Planungen und Uberlegungen zur Streckenfiihrung und zum Ausbaustandard
(Kapitel 3.3.1) sowie zur Verkehrsfunktion (Kapitel 3.3.2) der Europabahn dargestellt.

26 Aus deutscher Perspektive erscheint dieser Name unpassend, er wurde in dieser Arbeit dennoch als wortgetreue deutsche
Ubersetzung tibernommen, weil das Projekt auch international unter diesem Namen bekannt ist.

27 Lunoiv schrieb am 11.12.2002 (e-schriftlich), dass es so scheine, als sei die Studie nun fast fertig.
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Tabelle 3.6 Interessenten und Mitglieder des Vereins Europakorridor bzw. der Europakorridoren AB

Mitglieder Staat | Interessenten Staat
1. Bollebygds kommun SE 1.  Handelskammaren Hamburg DE
2. Boras kommun SE 2. Jonkopings lans landsting SE
3. Boxholms kommun SE 3. Klippans kommun SE
4, Falkopings kommun SE 4, Lst Sodermanlands l@n SE
5. Frederiksborg Amt DK 5.  Lst Ostergdtlands lan SE
6. Gislaveds kommun SE 6. Ldnsstyrelsen i Kronobergs lan SE
7. Gnosjo kommun SE 7. Nykgbing F. Kommune DK
8. GoteborgsRegionen SE 8.  Oxelosunds kommun SE
9. Habo kommun SE 9. Region Skéne SE
10. Freie und Hansestadt Hamburg DE 10. Sigtuna kommun SE
11. Handelskammaren i Jénkdpings lan SE 11. Stockholms lans landsting SE
12. Helsingborgs stad SE 12. Storstrgms Amt DK
13. Helsinggr Kommune DK 13. Sydsvenska Industri- och SE
14. Huddinge kommun SE Handelskammaren

15. Jonkopings kommun SE 14. Irosa kommun SE
16. Landstinget Kronoberg SE 15. Ostsvenska Handelskammaren SE
17. Landstinget Ostergétland SE

18. Linkdpings kommun SE

19. Ljungby kommun SE

20. Hansestadt Liibeck DE

21. Lst Jonkopings lan SE

22. Markaryds kommun SE

23. Mjolby kommun SE

24, Norrkopings kommun SE

25. Nykopings kommun SE

26. Stockholms stad SE

27. Savsjo kommun SE

28. Trands kommun SE

29. Ulricehamns kommun SE

30. Vaggeryds kommun SE

31. Varnamo kommun SE DE = Deutschland

32. Vastra Gotalandsregionen SE DK = Dd@nemark

33. Astorps kommun SE SE = Schweden

34. Orkelljunga kommun SE Stand: Januar 2003

Quelle: eigene Darstellung, Daten: Europakorridoren 2002, o.S.

3.3.1 Streckenverlauf und Ausbaustandard

Die Europabahn wird in dieser Arbeit, im Gegensatz zu den schwedischen Studien, in Siid > Nord-
Richtung betrachtet. Die Ausfiihrungen dieses Unterkapitels basieren fiir den Streckenabschnitt
Hamburg - Rgdby auf eigenen Recherchen. Fiir Rgdby - Linkdping und Jarna - Stockholm beruhen
sie im wesentlichen auf der Studie ,Europakorridoren — ett bredband for fysiska transporter” (Der
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Europakorridor - ein Breitband fiir physische Transporte) der Kungliga Tekniska Hogskolan Stockholm,
erarbeitet von Neripar/Trocee (2001). Ziel der vorgenannten Studie war es, ein Verkehrskonzept fiir
die Europa- und Gotalandsbahn und die angrenzenden Bestandsstrecken zu entwickeln (siehe
Kapitel 3.3.2), nicht jedoch den exakten rdumlichen Verlauf der Europabahn festzulegen (NELipar/
Trocue 2001, S.55 E).

Der Streckenabschnitt Linkdping - Jdrna (sog. ,Ostlinken’) befindet sich im fortgeschrittenen
Planungsstadium. Die Ausfilhrungen fiir diese Teilstrecke basieren hauptsdchlich auf den
Informationen der Internet-Seite der Nykopme-OsteoraLinken AB. Gegenwirtig wird nur die Realisierung
dieses Streckenabschnitts vom schwedischen Staat bzw. vom Zentralamt fiir Eisenbahnwesen
(Banverket) geplant.

Die Bild 3.1 und Bild 3.10 sowie die lose beigefiigten Karten zu den schwedischen Bahnregionen Siid
und Ost ermdglichen einen Uberblick iiber den geplanten Streckenverlauf. Wichtige Einzelheiten
werden an den entsprechenden Textstellen durch Detailkarten veranschaulicht.

Grundlegende Aussagen

Die Europabahn wird durchgdngiqg als elektrifizierte und zweigleisige HGV-Strecke konzipiert. Wo
immer dies moglich ist, soll die Hauptstrecke fiir Geschwindigkeiten bis zu 350 km/h, Zulaufstrecken
sollen fiir 160km/h ausgelegt werden (NeLpar/Trocue 2001, S. 11, 64).

Hamburg

Die Freie und Hansestadt Hamburg tritt zum 01.01.2003 dem Verein ,Europakorridoren’ bei, womit sie
ihre Unterstiitzung fiir das Projekt dokumentiert (siehe Kapitel 4.2.2.1). Seitens der Stadt werden
jedoch keine Flachen fiir eine kiinftige HGV-Strecke freigehalten. Auf der existierenden Strecke
werden gegenwdrtig die Bahniibergange beseitigt und die Schaffung eines eigenen Gleiskorpers
fiir die S-Bahn wird angestrebt. Ob diese MaRnahmen eine Erh6hung der zugelassenen Strecken-
hochstgeschwindigkeit erméglichen werden, ist unklar. Fiir die Elektrifizierung der Strecke bis
Liibeck bzw. Travemiinde lduft zur Zeit das Planfeststellungsverfahren. Zu den, bei der Realisierung
der Europabahn, notwendigen baulichen Verdanderungen in Hamburg konnen erst Aussagen
getroffen werden, wenn die diesbeziiglichen Planungen des Bedarfstrdagers vorliegen (Dornauast
02.12.2002, e-schriftlich). Die gegenwartige Streckenhochstgeschwindigkeit betrdgt 140km/h und
liegt somit sogar unter der von Neripar/TrocHE vorgesehenen Geschwindigkeit fiir Zulaufstrecken zur
HGV-Strecke.

Landesgrenze Hamburg - Liibeck - Puttgarden

Schleswig-Holstein wiirde den Bau der Europabahn begriiRen, sieht sie aber als schwedisches
Projekt an. Der Bau einer Neubaustrecke fiir den HGV brachte aus Sicht des Landes jedoch
unverhdltnismdRige okologische und finanzielle Belastungen mit sich, zumal eine Biindelung
der Neubaustrecke mit der Bundesautobahn 1 (A1) nicht realisierbar ist. Aus diesen Griinden soll
stattdessen die Linienfiihrung der Bestandstrasse verbessert und diese fiir Geschwindigkeiten von
160km/h ertiichtigt werden (Hartwic 05.09.2002, miindlich).
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Querung des Fehmarn Belt (Puttgarden - Redbyhavn)
Eine Entscheidung fiir oder gegen eine feste Fehmarnbeltquerung stand zum Zeitpunkt der
Erstellung dieser Arbeit noch aus.

Im Rahmen des Markterkundungsverfahrens adullerten zwolf der 31 Teilnehmer Praferenzen
beziiglich der funktionalen und technischen Lésung der Querung. Von diesen bevorzugten neun
eine Schragkabelbriicke mit vierstreifiger Autobahn und zweigleisiger Eisenbahn (FDJV 2002, S.11).
Da in der EU bisher alle festen Querungen von Meeresengen (Armelkanal, GroRer Belt, Oresund) als
HGV-Strecken ausgestaltet wurden, ist dies auch fiir die Querung des Fehmarn Belts zu erwarten.

Um zum Luftverkehr konkurrenzfihige Reisezeiten auf der Relation Hamburg - Kopenhagen zu
erreichen, ist eine feste Fehmarnbeltquerung unverzichtbar, zumal sowohl der Hamburger als auch
der Kopenhagener Flughafen stadtnah liegen.

Auch um den Schienengiiterverkehr zwischen Kontinentaleuropa und Skandinavien auf die
Vogelfluglinie als kiirzeste Verbindung zuriickzuverlagern, bedarf es der festen Querung.
Andernfalls fallen (zeit-)aufwandige Rangierarbeiten an, die zu bedeutenden Nachteilen des
Schienengiiterverkehrs im intermodalen Wettbewerb fithren (Trocue 29.08.2002, miindlich).

Redby - Kopenhagen

In einer Studie des Danischen Verkehrsministeriums®® wird der Aus- bzw. Neubau der Verbindung
Kopenhagen - Radby fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr untersucht. In dieser Studie wird von
Geschwindigkeiten von 250 - 300km/h ausgegangen, dazu wird , der Hauptteil wahrscheinlich in
neuer Streckenfiihrung” (Neripar/Trocie 2001, S.63 E) ausgefiihrt. Neripar/Trocue empfehlen, bei
Verwirklichung der Neubaustrecke die Bestandsstrecke zu erhalten und zu elektrifizieren, um
zusdtzliche Kapazitdten fiir den Regional- und den Giiterverkehr zu schaffen.

Der Hauptbahnhof von Kopenhagen, Kgbenhavn Hovedbanegdrden (Kgbenhavn H), wird derzeit
umgebaut, da er nach der Eréffnung der Oresundbriicke im Jahr 2000 an seine Kapazititsqgrenze stieR.
Nach Abschluss der Bauarbeiten sollen mehr Ziige statt in Kgbenhavn H zu enden, zum nordlich des
Hauptbahnhofs gelegenen Bahnhof @sterport weiterfahren, wo eine Abstellanlage errichtet wird.
Durch die Verringerung der Zahl der in Kgbenhavn H endenden Ziige werden dort weniger Gleise
durch stehende Ziige blockiert. Dies wirkt sich kapazitdtserweiternd aus. Die Bauarbeiten sollen im
Dezember 2004 abgeschlossen werden (Banestyrersen 2001, 0.S. B).

Kopenhagen - Helsinggr - Helsingborg

Bedingt durch die hohe Siedlungsdichte zwischen Kopenhagen und Helsinggr wird sich
eine Neubaustrecke aller Voraussicht nach nicht verwirklichen lassen (Trocre 29.08.2002,
miindlich). Banestyrelsen (Dinemark) hat einen Ausbau der vorhandenen Strecke bis auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h untersucht.

In Helsinggr ist ein Tiefbahnhof unter dem heutigen Bahnhof vorgesehen, von dem aus der
Oresund durch einen 6km langen, S-férmigen Tunnel unterquert wird. Dieser wird, ebenso wie der
Tiefbahnhof Helsinggr, fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 160km/h ausgelegt.

28 Ministry of Transport Denmark (1997): High Speed Railway Line Copenhagen - Rgdby, Denmark — Pre-engineering study,
Final Report, Copenhagen/Virum; Quellenangabe nach NetLoaL/Trocke 2001, S.55.
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In Helsingborg soll der Oresundtunnel aus siidlicher Richtung an den bestehenden unterirdischen
Bahnhof angeschlossen werden, so dass auf der Relation Kopenhagen - Helsinggr - Goteborg/
Stockholm kein Fahrtrichtungswechsel in Helsingborg erforderlich wird. Dies hat zur Folge, dass den
Sundsringen (Oresund Ringverkehr Kopenhagen - Malmé - Helsingborg - Helsinggr - Kopenhagen)
befahrende Regionalziige in Helsingborg die Fahrtrichtung wechseln miissen (Neripar/Trocue 2001,
S.62 f. E).

Kopenhagen - Malmo - Helsingborg

Nerrpar/TrocHE treffen zu diesem Streckenabschnitt keine Aussage, so dass davon ausgegangen wird,
dass fiir die Europabahn keine spezifischen AusbaumaRnahmen angedacht sind. Die bestehende
Oresundtunnel-/-briickenquerung ist bereits HGV-Strecke.

Bild 3.11 Citytunnel Malmé (Quelle: CrrvrunneLkonsorTiET 2001, S. 3)

Gegenwadrtig wird in Malmo der sog. Citytunnel gebaut, dessen Fertigstellung fiir 2008 vorgesehen
ist. Im Zuge dieses Projektes wird der bestehende Kopfbahnhof in Malmo umgebaut und um einen
unterirdischen Durchgangsbahnhof mit vier Gleisen erganzt (TuwneL 2001, S. 58 £.). Da der Tunnel fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von nur 130 km/h ausgelegt ist, wird sich die Fahrzeit von Kopenhagen
nach Malmo C nur um zwei bis drei Minuten verringern (MeLiBere 25.11.2002, e-schriftlich H).
Allerdings wird kiinftig ein Fahrtrichtungswechsel iiberfliissig, wodurch ein zusdtzlicher Zeitgewinn
entsteht. Uberdies erhoht der Tunnel die Kapzitit des Schienennetzes in Malmé erheblich, in dem er
rund 200 Personenziige pro Tag von der Kontinentalbanan aufnimmt (in Bild 3.11 bezeichnet als , The
Continental Line”) (MeriBere 25.11.2002, e-schriftlich E). Er vermindert mithin die Storanfdlligkeit
des Zugverkehrs im Raum Malmo erheblich. Allerdings soll es nach Fertigstellung des Tunnels ein
verdichtetes Zugangebot geben (MeriBere 25.11.2002, e-schriftlich E), so dass moglicherweise nach
wenigen Jahren wieder die Grenzen der neu geschaffen Kapazitdten erreicht werden.

Die Europabahn verldauft von Malmo weiter nach Helsingborg {iber die fiir 200km/h ausgebaute
Strecke der Véstkustbanan (Bawverker 2001, S. 65 E).
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Helsingborg - Jonkoping

Unmittelbar nordlich von Helsingborg beginnt die fiir 350km/h geplante Neubaustrecke fiir die
Europabahn. Dort, wo sie die bestehenden Bahnstrecken Kattarp - Astorp und Astorp - Angelholm
kreuzt, werden Verbindungsgleise zu diesen Bahnstrecken errichtet, die nicht nur fiir planmaRige
Personenziige genutzt werden sollen, sondern auch Umleitungen bei Betriebsstorungen ermdglichen.
Zudem erlaubt das Verbindungsgleis von der Europabahn aus Richtung Markaryd auf die Giiterbahn
Richtung Astorp, dem Giiterverkehr Helsingborg zu umfahren (Nepar/Trocse 2001, S.61 f. E).

Die weitere Strecke verliuft parallel zur E 4, vorbei an Orkelljunga, Markaryd, Ljungby und Virnamo
nach Jonkoping. Die genannten, auf dem Weg liegenden, Orte sollen iiber Abzweige von der
HGV-Strecke (jeweils fiir 160km/h konzipiert) von InterRegio-Ziigen bedient werden, die in den
vorhandenen Bahnhofen halten. Im Falle von Orkelljunga wird der stillgelegte Bahnhof reaktiviert
(NeLpaL/TrocHE 2001, S.61 E).

In Varnamo (32.000 Einwohner, SCB 2002, S.18), wo bereits heute Bahnlinien aus vier Richtungen
zusammentreffen, soll jeder zweite Hochgeschwindigkeitszug halten (Neiipar/TrocHe 2001, S. 88 E),
um die entsprechenden Verkniipfungen herzustellen. In Anbetracht der derzeit nur zwei Bahnsteige
dieses Bahnhofs (die Zugang zu zwei durchgehenden Gleisen und einem Stumpfgleis ermdglichen;
weitere Gleise fiir durchfahrende Giiterziige sind vorhanden), wird dort ein Bahnhofsumbau
erforderlich werden.

Bei Klevshult, zwischen Varnamo und Vaggeryd, wird die bestehende, auszubauende Strecke
Varnamo - Vaggeryd - Ndssjo an die Schnellfahrstrecke angeschlossen, sodass von Ndssjo kommende
InterRegio-Ziige auf die Schnellfahrstrecke wechseln konnen (NeLipar/Trocue 2001, S.61 B).

Jonkoping - Link6ping

Die zukiinftige Losung der Zughalte in Jonkoping ist offen: ,Teils wird eine Lage am heutigen
Hauptbahnhof diskutiert, teils verschiedene Lagen siidlich der Innenstadt, mit oder ohne Beibehaltung
des heutigen Hauptbahnhofs.” (NeLipaL/Trocie 2001, S.59 E). Netwnar/TrocHe sprechen sich fiir den Halt
der Hochgeschwindigkeits- und der sonstigen Ziige am gleichen Bahnhof aus. Eine zentrale Lage
dieses Bahnhofs trdgt zusdtzlich zur Attraktivitdt und somit zur Konkurrenzfahigkeit bei.

Ausgehend von Jonkoping ist ein geradliniger Verlauf der Strecke bis Gripenberg geplant, wo die
Neubaustrecke nah an die bestehende Sédra Stambanan heran reicht. Hier ist ein Verbindungsgleis
vorgesehen, das den von Jonkodping kommenden Ziigen ermdglicht, ihre Fahrt in Richtung Norden
auf der Bestandsstrecke fortzusetzen (Bild 3.12). Die Neubaustrecke fiihrt nordwestlich an Tranas
vorbei, kreuzt die Sédra Stambanan und trifft erst bei Mantorp, ostlich von Mjolby, auf die
bestehende Trasse (Neripar/Trocue 2001, S.58 f. E).
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MOTALA

LINKOPING

MJOLBY
MANTORP

Europabanan Sdédra stambanan

erforderlicher Anschluss bei
/Ausbau der Sodra Stambanan

" GRIPENBERG

erforderlicher Anschluss

JONKOPING NASSJO

Gerhard Troche, 05/01

Bild 3.12  Verbindung von Sédra Stambanan und Europabahn bei Gripenberg
(Quelle: NeLLpaL/TrocHe 2001, S.59 E; verdndert)

Diese Streckenfiihrung hat zur Folge, dass Mjolby (25.000 Einwohner)? von den auf der Europabahn
verkehrenden Ziigen nicht bedient werden kann. Gegenwdrtig besteht von Mjolby aus etwa ein
2-Std.-Takt mit X2000-Ziigen*® nach Kopenhagen und Stockholm. Diese Ziige stellen den Anschluss
her an die in Mjolby endende Linie nach Orebro (TicrmEr 2002, tab. 80), der mit 125.000 Einwohnern
siebtgrofRten Stadt Schwedens. Da das Angebotskonzept von Neripar/Trocte (2001, S.79 ff. B) keine
durchgehenden Ziige von Jonképing nach Orebro vorsieht, wiirde der Umstieg kiinftig in Linképing
erfolgen. Damit ginge ein Teil des durch die Hochgeschwindigkeit erzielten Fahrzeitgewinns
fiir Orebro und die nordlich angrenzende Region Bergslagen umwegbedingt verloren. Dank des
Verbindungsgleises bei Gripenberg sind Verkehre von dem siidlichen Teil der Europabahn iiber
Mjslby nach Orebro und Bergslagen von der Infrastruktur her jedoch moglich.

Bei Mantorp schwenkt die Europabahn auf die bestehende Trasse ein, die von den bestehenden
zwei auf vier Gleise erweitert werden soll, um den Verkehr bewiltigen zu konnen. Auf diesem
Streckenabschnitt wird die zuldssige Hochstgeschwindigkeit nur zwischen 145 und 185km/h liegen
(NeLLpaL/TrocHe 2001, S.58 &)

Linkdping - Jdrna (Ostldnken)

Von Linkoping nach Jarna (etwa 15km siidlich von Sodertdlje) lauft der sog. Ostldnken. Mit dieser
geplanten HGV-Strecke wird neben der Verbesserung der Erreichbarkeit explizit das Ziel verfolgt, die
Kapazitat des Verkehrssystems siidlich und westlich Stockholms auszuweiten. Die Vorstudie (forstudie)
zu diesem Projekt ist bereits abgeschlossen, im Laufe des Jahres 2003 soll der Planungsprozess mit
einer Eisenbahnuntersuchung (jdrnvdgsutredning), dem dritten von vier Planungsschritten in der

% Einwohnerzahlen (Stand 31.12.2001) aus SCB 2002, S. 18 ff.; auf volle 1.000 gerundet.
30 Topprodukt der schwedischen Eisenbahnen. Hochstgeschwindigkeit 220 km/h (Honmnckx 1998, S.98).
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schwedischen Eisenbahnplanung (Banverker 2000, S.4 E), fortgesetzt werden (Nykopme-OSTeOTALANKEN
AB 2002, Internet E)). Diskutiert werden drei alternative Korridore (siehe Bild 3.13):

Motorvigsalternativet (UAa), die ,Autobahnalternative’, bei der die in wesentlichen Teilen
Geschwindigkeiten von 270 - 350km/h zulassende HGV-Trasse weitgehend mit der Autobahn
E 4 gebiindelt gefiihrt wird.

Jdrnvdgsalternativet (UAb), die [Eisenbahnalternative’, bei der die Neubaustrecke weitgehend
der bestehenden Bahnstrecke folgt. Sie (ldsst in wesentlichen Teilen Geschwindigkeiten bis zu
250 km/h zu.

Naturalternativet (UAc), die Naturalternative’, die ,meist durch jungfrduliches Geldnde fiihrt
und der Bahn in wesentlichen Teilen Geschwindigkeiten bis zu 270 - 350 km/h erlaubt.” (NykopING-
OstcoTaLinken AB 2002, S. 4 B).

Jiamforelsealternativet, JA, die ,Vergleichsalternative’, bei der von der Modernisierung der
bestehenden Infrastruktur der Nyképingsbanan und der Sédra Stambanan, ohne diese
auszubauen, ausgegangen wird. Die Alternative erreicht nicht die Kapazitdtserweiterung der
anderen Alternativen, weshalb etwa im Jahr 2020 die Kapazitdtsgrenze erreicht wiirde (Nvxopmng-
OsteoraLinkeny AB 2002, S.4 E).

Untersuchungskomdor

- UAa

~ 2002-03-26
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Bild 3.13  Untersuchungskorridore fiir den Ostldnken (Ausschnitt)

(Quelle: Nyképing-Ostgétalinken AB 2002, Internet; verindert E)
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Die Vorstudie kommt zu dem Ergebnis, dass die Bewertung der drei Neubauvarianten so dicht
beieinander liegt, dass in der Eisenbahnuntersuchung alle drei Varianten weiter gepriift werden
sollen (Nvkopme-OsteoTALANKEN AB 2002, S.7).

Mit der Fertigstellung des Ostldnkens entfdllt fiir die Mehrzahl der Fernziige die heutige, auf der
mangelhaften Leistungsfahigkeit der Nykdpingsbanan beruhende, Umwegfahrt iiber Katrineholm3'.
Damit wird es moglich, Nykoping, die Hauptstadt der Provinz Sodermanland, in die Hauptstrecke
Stockholm - Siidschweden/Kopenhagen bzw. Goteborg einzubeziehen. Diese Chance wird indes
wohl nur eingeschrankt genutzt werden: Statt Nykoping C sollen die HGV-Ziige am Flughafen
Skavsta, knapp 10km nordwestlich von Nykoping gelegen, halten. Auch Neiipar/Trocue (2001,
S.57) sprechen sich fiir diese Losung aus, sehen aber die Mdglichkeit vor, mit InterRegio-Ziigen
ohne Fahrtrichtungswechsel sowohl Nykoping C als auch Skavsta Flygplats anzudienen. Im in der
Vorstudie vorgeschlagenen Liniennetz wurde dieser Vorschlag indes nicht aufgegriffen (Nvkopme-
OsteoTALANKEN AB 2002, S.4).

In Jarna endet die Neubaustrecke sowohl des Ostldnken als auch einer kiinftigen Europabahn
(NerLpar/TrocHE 2001, S.56 E).

Jarna - Stockholm

Von Jdrna bis Flemingsherg wird die bestehende HGV-Strecke genutzt, die fiir eine Geschwindigkeit
von 250km/h ausgelegt ist (Bawverker 2001, S.58 E). In Stockholm selbst wird die Kapazitdt
des Schienennetzes derzeit erweitert, beispielsweise durch den Bau einer neuen Arstabriicke
(Fertigstellung im Jahr 2004). Dariiber hinaus wird der Innenstadtbereich Stockholms von den
Pendeltdg (vergleichbar mit den deutschen S-Bahnen) ab 2011 in einem 6km langen Tunnel
unterfahren (Howmstenr 2002, S. 4 E). Dies wird notwendig, da die Fernbahn im Bereich Riddarholmen
(stidlich von Stockholm C) zweigleisig direkt neben einer Hauptverkehrsstrale verldauft und Platz
fiir einen Ausbau fehlt.

Wegen des zunehmenden Nah- und Regionalverkehrs wird auch Stockholm C selbst in den nachsten
Jahren ausgebaut werden miissen. Diese MaRnahmen kommen auch einer Europabahn zu Gute, sind
aber unabhdngig von ihrer Realisierung erforderlich (NeLipar/Trocue 2001, S.56 E).

Ein Teil der HGV-Ziige wird iiber Stockholm C hinaus iiber den Flughafen Stockholm-Arlanda weiter
nach Norden durchgebunden werden. Dies macht Sinn, denn nur 69 Zugkilometer nordlich von
Stockholm liegt Uppsala, Schwedens viertgroRte Stadt mit 191.000 Einwohnern (SCB 2002, S. 18). Ein
Infrastrukturausbau ist auf dieser Strecke im Zusammenhang mit der Europabahn nicht vorgesehen.

3.3.2 Verkehrsfunktion

Wie oben bereits angesprochen, war die Entwicklung eines Verkehrskonzepts fiir die Europabahn
(und die Gotalandsbhahn) sowie die angrenzenden Bestandsstrecken Gegenstand der Studie von
NerLpar/TrocHe (2001). Hier sollen nur die wesentlichsten Punkte ihrer Studie dargestellt werden, um
zu verdeutlichen, dass das Projekt Europabahn kein isoliertes HGV-Projekt ist, von dem allein die

31 Allerdings halten hier nur einzelne Ziige der Linie Stockholm - Malmé (Tactmer 2002, tab. 80).
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von den Fernziigen bedienten Stddte profitieren. Auch die Effekte fiir den Schienengiiterverkehr
werden angesprochen.

NerLpar/Trocre (2001, S. 76 f. E)) teilen den Personenverkehr in verschiedene Marktsegmente ein, die
in Tabelle 3.7 wiedergegeben sind.

Tabelle 3.7 Unterschiedliche Markte im Zugverkehr

Haupt- Reiseweite Anforde-. UG hauptsachliches
et reisezweck inkm WLIE U LRI UL Zugprodukt
Reisedauer | Ziige inkm/h o
GrofRstadtmarkt Geschaft” 500 - 1.200 | < 4,5 Std. 200 - 250 | HGV-Ziige
Privat

regionaler Markt Beruf™ 100 - 300 < 2 Std. 150 - 200 | Interregio
Zubringerverkehr zum | Geschaft”
Flugverkehr Privat
Berufs- und Beruf™ 10 - 100 <1 Std. 60 - 120 Regionalziige
Ausbildungsverkehr Ausbildung
Zubringerverkehr zum | Dienst-
SPFV leistungen™

" Beruf (Arbete) = Tagespendelverkehr Wohnung € Arbeitsstétte
" Geschift (Tjdnste) = Geschafts- und Dienstreiseverkehr
" Dienstleistungen (Service): Abgrenzung vom Geschafts- und Dienstreiseverkehr unklar

Quelle: Nelldal/Troche 2001, S. 76 E, verdndert

Alle Ziige sollen durch einen Integralen Taktfahrplan (ITF) aufeinander abgestimmt werden, damit
Umstiege zwischen den unterschiedlichen Zugprodukten ohne groRen Zeitverlust mdglich sind,
d.h. damit die Zeitgewinne des HGV in die Fliache weitergegeben werden konnen. Das vertaktete
Zugangebot soll um einzelne Sprinterziige erganzt werden, die Verkehrsspitzen aufnehmen und auf
den am stdrksten nachgefragten Relationen Direktverbindungen herstellen. Diese Ziige sind auf allen
Produktniveaus denkbar und konnen auch produktiibergreifend verkehren. Obwohl die Sprinterziige
nicht in den ITF eingepasst werden miissen, kann es schwierig werden, fiir sie Fahrplantrassen zu
finden (NeLpar/Trocue 2001, S.77 £. B).

Verkehrskonzept fiir die Hochgeschwindigkeitsziige

Der von Neiipar/Troche (2001, S.79 £., 88 E) angedachte HGV-Taktverkehr geht aus Bild 3.14 hervor.
Damit wiirden durch die Uberlagerung der Europabahn (zwei Ziige pro Stunde und Richtung) und
der Gotalandsbahn (Stockholm - Goteborg, ebenfalls zwei Ziige pro Stunde und Richtung) zwischen
Jonkoping und Stockholm vier Ziige pro Stunde und Richtung verkehren. Das sind, dies sei hier zur
Verdeutlichung angefiihrt, ebenso viele wie auf der zentralen S-Bahn-Linie durch das Ruhrgebiet
(S1) zwischen Bochum und Dortmund.?*

32 AuRerhalb der Vorlesungszeiten verkehren nur drei Ziige pro Stunde und Richtung. Zwischen Dortmund Hbf. und
Bochum Hbf. gibt es zwei bis drei zusétzliche Fahrtmdglichkeiten pro Stunde und Richtung mit RegionalExpress-Ziigen.
Stand: 16.12.2002.
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|__HAMBURG Hbf

Gerhard Troche 2000
Ubersetzung Gerrit Schulz

Bild 3.14  Europakorridor: Liniennetz fiir Hochgeschwindigkeitsziige
(Quelle: NeLLpat/ Troche 2001, S.88 E)

Nur jeder zweite HGV-Zug soll an den Unterwegsbahnhofen Sddertdlje Syd, Nykoping/Skavsta,
Norrkoping C und Linkdping C sowie im weiteren Verlauf der Europabahn in Varnamo, Lund C,
Malmé C und Kgbenhavn-Kastrup halten. Dennoch bedeutete die Europabahn auch fiir diese Stadte
eine Aufwertung des Zugangebots gegeniiber heute. Fiir Malmo und Lund wegen der Verkiirzung der
Fahrzeiten nach Stockholm um etwa ein Drittel (Neripar/Trocue 2001, S.93) und weil es auch nach
Inbetriebnahme der Europabahn weiterhin Personenverkehr auf der Sédra Stambanan geben wird.
Fiir Linkoping und Norrkoping wird es neben den HGV-Fernziigen bereits mit der Inbetriebnahme des
Ostldnken (s.o.) ein dichteres und schnelleres Zugangebot nach Stockholm geben. Die Verbindung
nach Stockholm ist laut Jonsson (25.11.2002, telefonisch [E) fiir Ostergotland wesentlich bedeutsamer
als Verbindungen nach Jénkdping. Dorthin gibt es von Ostergotland aus kaum Pendelverflechtungen
(siehe Kapitel 4.4.3.4). Dasselbe gilt fiir Nykoping (siehe Kapitel 4.4.3.5).

Alle von Stockholm kommenden HGV-Ziige sollen nach Hamburg weiterfahren. So erhdlt Malmo
umsteigefreie Verbindungen nach Hamburg. Allerdings wird es in Kopenhagen zu einem Aufenthalt
kommen, da vorgesehen ist, dass die Ziige Stockholm - Malmé - Kopenhagen und Oslo - Goteborg
- Kopenhagen von dort aus im Verbund weiterfahren. Dadurch wiirden auch umsteigefreie
Verbindungen von Deutschland nach Westschweden und Oslo moglich.
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Verkehrskonzept fiir die Interregioziige

Die Darstellung des vollstdndigen Interregiokonzeptes wiirde in dieser Arbeit zu weit fithren.
Angesichts des frithen Planungsstadiums des HGV-Projektes ist es zudem duf3erst unsicher, inwieweit
bei Inbetriebnahme der kompletten HGV-Strecke (frithestens im Jahre 20173) die Uberlegungen von
Nerrpar/TrocHE umgesetzt werden. Dennoch ist das Konzept, das auch ausgewahlte Regionalzuglinien
enthdlt, in Bild 3.15 dargestellt, um einen Eindruck von der Einbindung der Schnellfahrstrecke in
das Gesamtverkehrsnetz zu vermitteln.

Zu kritisieren ist, dass Neipar/TrocsE keine direkten Fahrmdglichkeiten von Orebro, der siebtgroRten
Stadt Schwedens (siehe Kapitel 3.3.1, Abschnitt Jonkoping - Linkdping), tiber Mjolby weiter Richtung
Siiden vorsehen. Zwar prognostizieren sie trotzdem eine Fahrzeitverkiirzung Orebro ¢ Kopenhagen
um 25% (Nerrpar/TrocHe 2001, S.95 E), hier ware aber mehr moglich. Dies zeigt das Beispiel von
Visteras, das dhnlich weit von der Europabahn entfernt liegt wie Orebro, aber umwegfrei an die
HGV-Strecke angeschlossen ist und somit von einer Reisezeitverkiirzung nach Kopenhagen um 41%
profitieren kann.

InterRegio-Netz
Grundtakt 1-2 Stunden

= == [R-Linie mit Bsp. fir Halte
—=— Regionalzuglinie m. Bsp. f. Halt:

i} wichtiger Knotenpunkt

Hinweis: e
Im Mélartal und in der Oresundregion
sind nur ausgewahlte Linien dargestellt.

... Gerhard Troche, 2001
Ubersetzung: Gerrit Schulz|

Bild 3.15  Europakorridor: Liniennetz fiir InterRegio-Ziige (Quelle: NeLLpaL/ Troche 2001, S.89 E;
verdndert)

32 Europakorridoren (2000, S.38) hilt eine Erdffnung der Gesamtstrecke im Jahr 2011 fiir moglich, Lousers (2000, S.20)
rechnet friihestens im Jahr 2015 mit der Er6ffnung der festen Fehmarnbeltquerung, Persson (26.08.2002, miindlich) halt
selbst eine Erdffnung der Europabahn im Jahr 2017 fiir unrealistisch.
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Verkehrskonzept fiir den Giiterverkehr

Die Schnellfahrstrecken der Europabahn werden nur fiir den leichten Giiterverkehr nutzbar sein.
Der Grund dafiir ist, dass die Strecke aus Kostengriinden mit Steigungen trassiert wird, die von
schweren Giiterziigen nicht bewdltigt werden konnen (Trocue 29.08.2002, miindlich).

Der Nutzen fiir den Schienengiiterverkehr ergibt sich in erster Linie durch frei werdende Kapazitdten
im konventionellen Netz. Insbesondere in Schweden gibt es eine Vielzahl von Engpdssen. Fiir
die meisten Strecken in Schweden wird ein weiteres Anwachsen des Schienengiiterverkehrs
prognostiziert (SIKA 2001a, S.31 f. &).

Um Schienengiiterverkehr nicht durch eine mangelnde Infrastrukturkapazitdt auf die StraRe zu
verdrdngen, sind in jedem Falle Ausbaumaflnahmen notwendig. Neipar/Trocue (2001, S.105 E)
entwickeln sowohl fiir den leichten als auch fiir den schweren Giiterverkehr ein landesweites
Bahnnetz, auf dessen Darstellung hier verzichtet wird. Auf den Hochgeschwindigkeitsgiiterverkehr
(Fracht-HGV) soll indes ndher eingegangen werden, da die Europabahn fiir diesen neue Bedingungen
schafft. Die Ausfithrungen sind eine Zusammenfassung der Arbeit von Neripar/TrocHE zu dem Thema
(2001, S.106 ff. E).

Im Fracht-HGV werden hohe Anforderungen an Schnelligkeit und Piinktlichkeit gestellt. Dies ist
durch die Art der transportierten Waren bedingt, fiir die Zeitungen und Frischwaren (Lebensmittel)
typische Beispiele sind. In der Regel werden hochwertige Giiter befordert, die oft ein niedriges
spezifisches Gewicht haben. Die SendungsgroRen sind meist eher klein, weshalb ein groRer Teil
der Waren per Post, als Express-, Kurier- oder Stiickqut transportiert wird. Der Marktanteil der
Eisenbahn ist in diesem Bereich stark zuriick gegangen, der Luftverkehr und v.a. der Lkw-Verkehr
erwies sich als {iberlegene Konkurrenz. In Deutschland wird dies exemplarisch an den Briefzentren
der Deutschen Post AG deutlich, die nicht an das Eisenbahnnetz angeschlossen sind.

Der Fracht-HGV &dhnelt sowohl von den Anforderungen an die Infrastruktur als auch von der
Transportabwicklung her eher dem SPFV als dem konventionellen Schienengiiterverkehr. Wie die
meisten Nutzer von HGV- (Personen-) Ziigen komplementdre Verkehrsmittel gebrauchen, um zum
Bahnhof zu gelangen, so wird auch der Fracht-HGV {iberwiegend eine Etappe in einer Transportkette
sein. Eine interessante Perspektive ergibt sich aus der Kombination von Luftfrachtverkehr und Fracht-
HGV. Im Zuge der Europabahn kénnen KV-Terminals zwischen den GroRflughdfen Arlanda (62 % des
schwedischen Luftfrachtaufkommens), Skavsta (10% des schwedischen Luftfrachtaufkommens;
beide Zahlen: SIKA 2001a, S. 23 E) und Kastrup geschaffen werden. Unter Beriicksichtigung heutiger
KV-Terminals und zukiinftig moglicher Erganzungen haben Neripar/Troche (2001, S. 110 E) ein iiber
Schweden hinausgehendes Liniennetz fiir den Fracht-HGV und den schnellen Schienengiiterverkehr
skizziert. Sie halten auch gemischte Personen-Giiter-HGV-Ziige fiir denkbar (Neripar/TrocHE 2001,
S.108 f.).
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4 Ziele der Raum- und Verkehrsentwicklung
im ,Europakorridor’

Ein GroRprojekt wie die Europabahn hat betrachtlichen Einfluss auf die Raum- und Verkehrs-
entwicklung. Raum- und Verkehrsentwicklung werden mit langfristigen Planen und Programmen
gesteuert, um bestimmte vordefinierte Ziele zu erreichen. GroRprojekte haben nur dann die
Chance umgesetzt zu werden, wenn sie diesen Zielen entsprechen oder ein, u.U. wechselseitiger,
Anpassungsprozess sinnvoll erscheint. Inwieweit das Projekt Europabahn mit den bestehenden
Zielen der Raum- und Verkehrsentwicklung iibereinstimmt, wird in diesem Kapitel analysiert.

Die Region ,Europakorridor’ umfasst Teile dreier Staaten, die alle Mitglieder der Europdischen Union
und des Ostseerates sind. Daher werden sowohl das Europdische Raumentwicklungskonzept (EUREK)
(Kapitel 4.1.1) als auch die Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010 Plus (Kapitel 4.1.3) auf
Aussagen zum Projekt Europabahn hin untersucht. Ferner ist die europdische Verkehrspolitik von
Bedeutung fiir das Projekt, demgemaR werden auch deren Ziele in diesem Kapitel dargelegt (Kapitel
4.1.2).

AnschlieRend werden die Ziele in den einzelnen Staaten - Deutschland (Kapitel 4.2), Danemark
(Kapitel 4.3) und Schweden (Kapitel 4.4) — betrachtet. In allen drei Staaten wird die nationale
Ebene untersucht (Kapitel 4.2.1, 4.3.1, 4.4.2), entsprechend dem Schwerpunkt dieser Arbeit in
Deutschland und Schweden auch die jeweils nachgeordnete Ebene. Das sind in Deutschland die
Lander (Kapitel 4.2.2) und in Schweden die ldn (Provinzen) (Kapitel 4.4.3).

Vor der Untersuchung der schwedischen Ziele der Raum- und Verkehrsentwicklung wird in
Kapitel 4.4.1 der Aufbau des schwedischen Planungssystems erldutert und somit das notwendige
Hintergrundwissen zur Einordnung der schwedischen Plane und Programme geschaffen.

4.1 Europadische Ziele

Dass die Erfinder der Europabahn sie als europdisches Projekt sehen, ldsst bereits der Name erkennen.
In Schweden wird sie als die Verbindung zum europdischen Kontinent (in der schwedischen
Umgangssprache kurz als Europa bezeichnet) begriffen. Die heute gegebenen Mdglichkeiten, von
Schweden aus den europdischen Kontinent ohne Fahrnutzung zu erreichen, stellen von den meisten
schwedischen Orten einen doppelten Umweg dar.** Deshalb sieht Schweden sich nach wie vor als
noch nicht mit Europa verbunden an.

Thren Status als europdisches Projekt erhdlt die Europabahn dessen ungeachtet bereits dadurch,
dass sie durch drei europdische Staaten verlauft. Zudem kann sie eine Seite des ,Nordischen
Dreiecks’ (Kopenhagen - Stockholm - Oslo - Kopenhagen) bilden, womit sie zum Bestandteil des
transeuropdischen Verkehrsnetzes wiirde (siehe Kapitel 4.1.2.1). Da Schweden, Danemark und
Deutschland allesamt im Ostseeraum liegen, kommt der Europabahn auch vor dem Hintergrund der
Intensivierung der dortigen Zusammenarbeit Bedeutung zu (siehe Kapitel 4.1.2).

3 Die Nutzung der Oresundbriicke statt der Fahrverbindung Helsingborg - Helsinggr ist fiir den iiber Helsingborg flieRenden
Verkehr (E 4/E 6/E 20) ein Umweg von etwa 60 km. Die Nutzung der GroRer-Belt-Querung statt der Vogelfluglinie bedeutet
fiir den gesamten von Schweden kommenden Landverkehr einen Umweg von etwa 160 km.
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Da Schweden, Danemark und Deutschland allesamt im Ostseeraum liegen, kommt der Europabahn
auch vor dem Hintergrund der Intensivierung der dortigen Zusammenarbeit Bedeutung zu (siehe
Kapitel 4.1.2).

Verkehrspolitisch ist die Europabahn ein hochinteressantes Projekt. Die Europdische Union (EU)
mochte den Verkehr umweltvertraglicher gestalten und setzt folgerichtig auf die Eisenbahn. Sie
fordert nicht nur den Infrastrukturausbau, sondern bemiiht sich auch, die Rahmenbedingungen fiir
mehr intramodalen - und nicht zuletzt dadurch auch mehr intermodalen — Wettbewerb zu schaffen
(siehe Kapitel 4.1.2).

Zundchst aber wird untersucht, ob das Projekt Europabahn konform zum Europdischen
Raumentwicklungskonzept (EUREK) ist.

4.1.1 Das Europaische Raumentwicklungskonzept (EUREK)

Das Europdische Raumentwicklungskonzept (EUREK) wurde im Mai 1999 verabschiedet und stellt
den - rechtlich unverbindlichen - politischen Rahmen dar sowohl fiir die Koordinierung der
gemeinschaftlichen Fachpolitiken der Europdischen Union (EU) untereinander, als auch fiir die
Zusammenarbeit der EU mit den einzelnen Mitgliedstaaten, den Regionen und Stadten. Unter Wahrung
des Prinzips der Subsidiaritdt soll es ein Orientierungsrahmen fiir die Planungen und Investitionen
nicht nur offentlicher, sondern auch privater Entscheidungstrdger sein (EUREK 1999, S.11 f.). Als
solcher verzichtet es bewusst auf die kartografische Darstellung der Raumentwicklungsziele.

Als die drei grundlegenden Ziele europadischer Politik werden

* wirtschaftlicher und sozialer Zusammenbhalt,

e Erhaltung der natiirlichen Lebensgrundlagen und des kulturellen Erbes, sowie
* eine ausgeglichenere Wetthewerbsfahigkeit des europdischen Raumes

genannt. Insbesondere zur Erreichung des erstgenannten Zieles wird der Raumordnung entscheidende
Bedeutung beigemessen (EUREK 1999, S.12).

Eine der Aufgaben der Raumordnung ist es, die Transeuropdischen Netze (TEN) mit anderen
Fachplanungen abzustimmen. Zum Auf- und Ausbau transeuropdischer Netze in den Bereichen der
Verkehrs-, Telekommunikations- und Energieinfrastruktur hat sich die EU in Artikel 154 des EG-
Vertraces verpflichtet. Diese Verpflichtung wird im EUREK aufgegriffen (EUREK 1999, S. 14).

Dabei werden die MalRnahmen im Bereich Verkehr (TEN-T) als unter raumentwicklungspolitischen
und finanziellen Gesichtspunkten am bedeutsamsten erachtet. Als Ziel dieser MaRnahmen wird ein
gut funktionierendes und nachhaltiges Verkehrssystem genannt, das zur Funktionsfahigkeit des
Binnenmarktes sowie der Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhaltes beitragt. Bei
den Investitionen in die HGV-Strecken wird der hochste Nutzen fiir diejenigen Stddte erwartet,
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.die in der Ndhe von Haltepunkten des Hochgeschwindigkeitsverkehrs liegen und bisher iiber eine
vergleichsweise schlechte Anbindung verfiigen. In Rdumen mit hoher Strafenverkehrsbelastung
durch Fernverkehr kénnen die Hochgeschwindigkeitsstrecken einen Anreiz fiir Verlagerungen auf
die Schiene bieten und in der Folge zur Entlastung des StrafSenverkehrs und damit der Umwelt
beitragen.” (EUREK 1999, S. 14).

Die Vogelfluglinie stellt ein Beispiel fiir einen Raum mit hoher StraRenverkehrsbelastung durch
Fernverkehr dar, in dem eine solche Verlagerung moglich ware.

Durch eine polyzentrische Gestaltung des EU-Raumes soll ein rdumlicher Ausgleich innerhalb
der EU erreicht werden. In dem durch die Metropolen London, Paris, Mailand, Miinchen und
Hamburg abgegrenzten Kernraum der EU leben 40% der Bevilkerung. Hier werden 50%
des Bruttoinlandsproduktes auf 20% der Fliche erwirtschaftet (EUREK 1999, S.9). Um die
Entwicklungspotenziale aullerhalb dieses Kernraumes besser nutzen zu konnen, sollen Stddte
und landliche Gebiete an international gut erreichbare Metropolregionen angebunden werden.
~Hochwertigen und globalen Dienstleistungen muf dabei in Zukunft auch in den Metropolregionen und
Grof3stddten auflerhalb des Kernraumes der EU mehr Gewicht beigemessen werden.” (EUREK 1999, S. 21,
Hervorhebung d. Verf.).

Gute Erreichbarkeit verbessert allerdings nicht nur die Konkurrenzfahigkeit der jeweiligen
Region, sondern auch die Europas insgesamt. Eine Verbesserung der Erreichbarkeit bisher schlecht
angebundener Regionen birgt zudem die Mdglichkeit, dass diese als Markt fiir groRe Firmen und
Dienstleister interessant werden. Damit wdchst in diesen Regionen neben der Erreichbarkeit auch der
Konkurrenzdruck fiir die dort bestehenden Unternehmen. Um zu verhindern, dass der Wettbewerb
zum Nachteil der neu angebundenen Regionen verlduft, muss eine verbesserte Verkehrsanbindung
stets durch eine aktive Raumentwicklungspolitik begleitet werden (EUREK 1999, S.75).

Zum Thema Luftverkehr wird festgestellt, dass es in der EU ein groRes Aufkommen an
Kurzstreckenfliigen gibt und dass diese einen iiberproportional hohen Energiebedarf pro
Passagierkilometer haben. Der Ersatz dieser Fliige durch den HGV hat bereits begonnen und wird sich
mit der Fertigstellung weiterer Schnellfahrstrecken fortsetzen. Dabei wird darauf hingewiesen, dass
sich hohe Geschwindigkeiten auch auf vorhandenen Strecken erreichen lassen und Neubaustrecken
somit ,nicht immer notwendig” (EUREK 1999, S.74) sind. Gleichzeitig wird auf die Grenzen, die
dem HGV im Langstreckenbereich gesetzt sind, hingewiesen. Mit kombinierten Strategien aus
Bahnstreckenausbau und -neubau werde zur Entlastung von Flughdfen beigetragen (EUREK 1999,
S.74). Diese Formulierungen lassen darauf schlieRfen, dass mit Hilfe des EUREKs keine absolute
Verminderung des Luftverkehrs angestrebt wird.

Die vielfdltigen Ziele des EUREKs sind in 60 politischen Optionen zusammengefasst. Nachfolgend
sind diejenigen abgedruckt, die fiir die Europabahn relevant sind. Optionen, die aus dhnlichen
Griinden von Bedeutung sind, werden zu Blocken zusammengefasst.3

34 Dabei wurden die laufenden Nummern des EUREK {ibernommen, so dass sie in der Primdrquelle problemlos aufgefunden
werden kdnnen.
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Politische Optionen

1. Stdrkung mehrerer grofSerer Zonen weltwirtschaftlicher Integration in der EU, die mit
hochwertigen und globalen Funktionen und Dienstleistungen auszustatten sind unter Einbindung
der peripheren Gebiete durch transnationale Raumentwicklungskonzeptionen.

6. Ausbau der strategischen Rolle der Metropolregionen und , Gateway-Stdidte” mit einem
besonderen Augenmerk auf die Entwicklung der Randgebiete der EU.

25. Forderung eines rdumlich ausgewogeneren Zugangs zum interkontinentalen Verkehr der EU
durch eine entsprechende Verteilung von See- und Flughdfen (global gateways) und die Steigerung
ihres Dienstleistungsniveaus sowie der Verbesserung ihrer , Hinterlandanbindung”.

26. Verbesserung der Verkehrsverbindungen peripherer und ultra-peripherer Regionen sowohl
mit der EU als auch mit benachbarten Drittstaaten unter Beriicksichtigung des Luftverkehrs und
Ausbau entsprechender Infrastruktureinrichtungen.

Die Europabahn trdgt sowohl der Stdarkung der Metropolregionen, als auch einer verbesserten
Erreichbarkeit der peripheren Regionen Rechnung: Sie stirkt Stockholm und die Oresundregion,
beides aullerhalb des Kernraums der EU gelegene Metropolregionen mit ,Gateway”-Funktion, und
verbessert deren Hinterlandanbindung. Sie schafft zudem die Voraussetzung fiir eine groRere
Verkehrsbedeutung des bei Nykoping gelegenen Flughafens (Stockholm-) Skavsta, sofern dieser -
wie geplant - direkt durch die HGV-Strecke angebunden wird.*

2. Stdrkung eines polyzentrischen und ausgewogeneren Systems von Metropolregionen,
Stadtgruppen und Stddtenetzen durch engere Zusammenarbeit der Strukturpolitik und der
Politik der Transeuropdischen Netze (TEN) sowie durch Verbesserung der Verbindungen zwischen
internationalen/nationalen und regionalen/lokalen Verkehrsnetzen.

8. ... Unterstiitzung der wirtschaftlichen Entwicklung kleiner und mittlerer Stddte in weniger
bevorzugten Regionen.

12. Unterstiitzung von wirksamen Methoden zur Reduzierung unkontrollierter stddtischer
Expansion; Verringerung zu starken Siedlungsdrucks, insbesondere in Kiistenregionen.

14. Stdrkung der kleinen und mittleren Stddte in ldndlichen Gebieten als Kristallisationspunkte
der regionalen Entwicklung sowie Forderung ihrer Vernetzung.

24. Stdrkung der sekunddren Verkehrsnetze und deren Verbindungen mit den TEN, inklusive der
Entwicklung effizienter regionaler 6ffentlicher Verkehrssysteme.

44. Férderung energiesparender und verkehrsreduzierender Siedlungsstrukturen, integrierte
Ressourcenplanung und verstdrkte Nutzung erneuerbarer Energien zur CO -Reduktion.

Durch die Einbindung der Europabahn in das Gesamtprojekt ,Europakorridor’ wird darauf hingewirkt,
dass nicht nur die grofReren Stdadte und Agglomerationen von der Schnellfahrstrecke profitieren.
Nerrpar/TrocHE (2001, S.81 ff.) zeigen auf, wie sich auch die kleineren Stadte sowie die nicht direkt
an der Europabahn gelegenen Orte in das HGV-Netz einbinden lassen (siehe Kapitel 3.3.2). Damit
konnen die Fahrzeitgewinne in die Flache getragen und gleichzeitig die dezentrale Konzentration
(um die Bahnhofe herum) unterstiitzt werden. Die Europabahn reduziert so den Siedlungsdruck in
den Verdichtungsrdumen und die Abwanderungstendenzen aus den landlichen Raumen (SCB 2002,
S.51.).

3 Diese Feststellung bedeutet keine befiirwortende Haltung des Verfassers. Eine Bewertung der Anbindung findet sich am Ende
diese Unterpunktes auf Seite 73.
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Dies ldauft einer Verkehrsverminderung entgegen, ermoglicht aber eine Biindelung und somit eine
energiesparende Abwicklung der Verkehrsstrome. Die genannten Effekte konnen jedoch nicht allein
durch den Bau der Europabahn erreicht werden, nichtsdestoweniger kann die Europabahn einen
wichtigen Teil dazu beitragen.

4. Stdrkung der fachlichen Zusammenarbeit bei der Raumentwicklung in Netzwerken auf
grenziibergreifender und transnationaler Ebene.

5. Forderung der Zusammenarbeit auf regionaler, grenziibergreifender und transnationaler
Ebene mit Stddten in den Staaten Nord-, Mittel- und Osteuropas sowie der Mittelmeerregion;
Stdrkung der Nord-Siid-Verbindungen in Mittel- und Osteuropa sowie der West-Ost-Verbindungen
in Nordeuropa.

28. \Verbesserung der Kooperation zwischen den Verkehrspolitiken auf EU-, nationaler und
regionaler Ebene.

Schweden, Danemark und Deutschland arbeiteten bereits im INTERREG II C-Projekt ,Southwestern
Baltic Sea Transregional Area Inventing New Geography’ (STRING) zusammen (STRING 2001, S. 2).
Die dabei geschaffenen Netzwerke werden nun im Rahmen des INTERREG III B-Nachfolgeprojektes
STRING II weiter genutzt (Hartwic 2002, miindlich). Die Europabahn geht iiber die STRING-Region
hinaus und lasst, aufgrund der positiven Erfahrung mit STRING, eine weitergehende Zusammenarbeit
der beteiligten Staaten und ihrer Gebietskorperschaften erwarten. Neben der Abstimmung der
Verkehrspolitiken auf trilateraler, nationaler und regionaler Ebene ist auch die Koordination der
Raumentwicklungspolitiken innerhalb des ,Europakorridors’ wichtig fiir den Erfolg des Projektes.
Eine Starkung der West-Ost-Verbindungen in Nordeuropa stellt indes lediglich die Gotalandsbahn
(Goteborg - Jonkoping), nicht aber die Europabahn, dar.

18. Nutzung der Entwicklungspotentiale umweltfreundlicher Formen des Tourismus.

Die Anreise und die Verkehrsmittelnutzung am Urlaubsort haben Einfluss auf die Umweltfreundlichkeit
des Tourismus. Wie Lanzenoorr (1998, S.29 ff.) darstellt, ist die Datenlage zu diesem Thema in
Deutschland jedoch duRerst uniibersichtlich. Dennoch lasst sich die Dominanz des Pkws erkennen.
Den verschiedenen Statistiken zufolge®® nutzen ihn zwischen 51 und iiber 70% der Deutschen
fiir ihre Urlaubsreisen, wahrend der Bahn Anteile von 9 - 17% zugerechnet werden. Bei diesen
Zahlen ist zu beachten, dass nur 0,6 % der deutschen Touristen Schweden als Urlaubsziel wahlen
(Trorwavist/SI 2001, S.33).

In Schweden lag der Modal-Split-Anteil der Verkehrsleistung (transportarbete) bei privaten
Reisen iiber mehr als 100km im Jahr 1997 bei der Eisenbahn bei 7,2% gegeniiber 71% beim
Auto (SIKA 2002a, S.21). 6,9% der von den Schweden durchgefiihrten Auslandsreisen fiihrten
nach Deutschland (eigene Berechnung nach SIKA 2002b, S.17). Spezifische Statistiken zur
Verkehrsmittelnutzung bei Urlaubsreisen von Schweden waren nicht verfiigbar.

Potenzielle Umsteiger sind demnach vorhanden, inshbesondere, da sowohl im deutschen als auch im
schwedischen Ostseeraum der Stddtetourismus dominiert. In Deutschland stellten die Ddnen den

groRten Anteil der Urlauber aus dem Ostseeraum (1998: 10 % of total international tourists, in terms

71

36 Details finden sich im Aufsatz von Lanzenborr (1998), der umfangreiches statistisches Material zum Thema Freizeitverkehr
auswertete und einander gegeniiber stellte.
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of tourist bed-nights, EnestroM/StER 0.J., S. 3), gefolgt von den Schweden (9,5 %). Fiir Schweden sieht
das Scuwepiscue Instrrut (SI 2000a, S.2) ,ein grofies, ungenutztes Potential als Reiseziel fiir Touristen.”
Im Jahr 1999 verbrachten in Schweden 5% der ausldandischen Touristen ihren Aufenthalt in einer
der GroRstadte Stockholm, Goteborg oder Malmo. Im Jahr 1998 waren darunter die Deutschen mit
einem Anteil von 16 % die grof3te Gruppe, die Danen machten mit 11% die drittgrofRte Gruppe aus.
Auch in Danemark spielt der GroRraum Kopenhagen als Reiseziel eine bedeutende Rolle (EncsTrom/
Ster 0.J., S.2 £.).

Die Erreichbarkeit der meisten der genannten Ziele wird durch die Europabahn erheblich verbessert,
wodurch Anreize zur Nutzung der Bahn statt des Pkws geschaffen werden.

34. Koordinierte und integrierte Infrastrukturplanung und -management zur Reduzierung
uneffektiver Investitionen (z.B. unndétiger paralleler Ausbau von Verkehrswegen) und zur
Sicherung einer effizienten Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur.

41. Beriicksichtigung der Erhaltung der biologischen Vielfalt in den Fachpolitiken (Landwirtschaft,
Regionalpolitik, Verkehr, Fischerei usw.), wie es in der Gemeinschaftsstrategie fiir biologische
Vielfalt vorgesehen ist.

Diese politischen Optionen fordern zum sparsamen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur auf, u.a. um
eine weitere Zerschneidung der Landschaft zu vermeiden. Die MalRgabe, auf den unnotigen parallelen
Ausbau von Verkehrswegen zu verzichten, wirft die Frage auf, inwiefern der Bau einer HGV-Strecke
parallel zur in den letzten Jahren weitgehend auf Autobahnstandard ausgebauten Europastralie 4
(E4) gerechtfertigt ist. Beim Neu- und Ausbau ist der Erhalt tierischer und pflanzlicher Lebensraume
in die Abwdgung mit einzubeziehen. Dies kann zu erheblichem Mehraufwand und damit einhergehend
zu deutlichen Mehrkosten fiihren.

32. Reduzierung der negativen Auswirkungen in verkehrlich stark belasteten Ridumen durch die
Stdrkung umweltvertrdglicherer Verkehrsmittel, die Erhebung von Straflenbenutzungsgebiihren
und die Internalisierung der externen Kosten.

33. Forderung der Vernetzung intermodaler Knotenpunkte fiir den Giiterverkehr, insbesondere fiir
den Verkehr auf den europdischen Korridoren, unter besonderer Beriicksichtigung der Schiffahrt
und Binnenschiffahrt.

Nicht der gesamte Streckenverlauf der Europabahn fithrt durch einen verkehrlich stark belasteten
Raum. Vielmehr sind es die Verdichtungsrdume, in denen sich die Verkehrsbelastung negativ
bemerkbar macht. Vor diesem Hintergrund ist einerseits der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs in
diesen Raumen zu fordern. Die Belastungen durch den Transitverkehr und durch den Giiterverkehr
mit Quelle und Ziel in diesen Rdumen lassen sich so jedoch nicht verringern. Hier kann die
Europabahn ansetzen: Wenngleich die Schnellfahrstrecke hauptsachlich fiir den Personenverkehr
konzipiert ist, so ergeben sich u.a. durch erweiterte Kapazitdten auf den Bestandsstrecken auch fiir
den Giiterverkehr neue Moglichkeiten.

Zudem ist im Rahmen des Neubauvorhabens auch die Schienenanbindung an den Luftfrachtverkehr
vorgesehen (NELpar/TrocHe 2001, S.110 E).
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass das Projekt Europabahn vielen Zielen des
EUREKs entspricht. Bei der Trassierung miissen die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes
einschlieRlich des Biotopverbunds sowie des Kulturerbes angemessen beriicksichtigt werden. Die
MaRgabe, keine parallelen Infrastrukturen auszubauen, ist dann nicht sinnvoll, wenn dadurch eine
Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager erheblich vermindert, vollig verhindert
oder sogar umgekehrt® wird. Dies wdre bei einem kompletten Verzicht auf einen Ausbau der
Schieneninfrastruktur fiir den HGV auf der Achse Hamburg - Kopenhagen - Stockholm der Fall
(siehe Kapitel 3.3.2).

Die Anbindung der HGV-Strecke an den Flughafen Skavsta ist zweckmdRig, wenn von dort keine
Fliige zu Zielen angeboten werden, die dhnlich komfortabel mit der Bahn zu erreichen sind. Nur so
kann eine weitere Verbesserung der Position des Luftverkehrs im intermodalen Wettbewerb mit der
Bahn vermieden werden. Die Vorgabe wird in der Praxis jedoch schwierig umzusetzen sein.

Um die Unterschiede in der Erreichbarkeit der Metropolen und der kleineren und mittleren Stddte
nicht weiter zu vergroRern, sind entsprechende Verkehrskonzepte notwendig. Insbesondere
in Danemark wiirde die Wirkungsfahigkeit der HGV-Strecke zu wenig genutzt, wenn sich der
Personenverkehr, wie von Neiipar/Trocee (2001, S.88) vorgeschlagen, auf die Bedienung der
Bahnhofe Hgje Tastrup, Kgbenhavn H und Kastrup beschrankte.® Dies gilt auch hinsichtlich der
Forderung bzw. der weiteren Intensivierung der internationalen Zusammenarbeit. Denn neben den
faktischen Verbesserungen ist auch der psychologische Aspekt der Schnellfahrstrecke von Bedeutung
(KArrstroM 2000, S. 14; Karisson/SieeMark 02.09.2002, miindlich).

Das EUREK verdeutlicht die Bedeutung des Verkehrs fiir die Raumentwicklung in Europa. Die
EU bringt verkehrspolitische Vorstellungen aber nicht nur auf der iiberfachlichen Ebene der
Raumentwicklungspolitik ein, sondern verfolgt auch eine sektorale Verkehrspolitik. Diese ist Thema
des folgenden Kapitels.

4.1.2 Die europaische Verkehrspolitik

Im EG-VertrAG haben die Mitgliedstaaten auch in seiner revidierten Fassung des Jahres 1997 einen
Rahmen fiir eine gemeinsame Verkehrspolitik festgeschrieben. Zu den Zielen gehdren inshesondere
gemeinsame Regeln fiir den internationalen Verkehr (Art. 70 ff. EG-VerTrRac). Zwar dienen die
Regelungen in erster Linie der Verwirklichung bzw. Sicherung des Binnenmarktes im Verkehrssektor,
mit den Transeuropdischen Netzen (TEN, siehe Kapitel 4.1.2.1) haben sie aber auch gestaltende
Wirkungen.

Das WeiRbuch der Europaischen Kommission zur Verkehrspolitik bis 2010 befasst sich mit der
Herstellung eines ausgewogeneren Verhdltnisses zwischen den Verkehrstragern, der Beseitigung
von Engpdssen im Verkehrsnetz, einer starkeren Ausrichtung der Verkehrspolitik auf die Nutzer
und der Globalisierung im Verkehrssektor (siehe Kapitel 4.1.2.2). Die Umsetzung der prasentierten
Vorschldge hdtte erhebliche Auswirkungen auf den europdischen Verkehr.

7 Das heillt, wenn beispielsweise wegen Engpdssen der Eisenbahninfrastruktur und damit einhergehender mangelnder
Transportqualitdt oder -flexibilitdt Verkehre von der Schiene auf die StraRRe verlagert werden.

38 Die Entwicklung eines Verkehrskonzepts fiir den danischen Teil der Europabahn war jedoch auch nicht Gegenstand der Studie
von NELLDAL/TROCHE.
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Die sog. ,Eisenbahnpakete’ sind erste Ergebnisse der Bemiihungen der Europdischen Kommission
diese Umsetzung voran zu treiben (siehe Kapitel 4.1.2.3).

4.1.2.1 Die Transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-T)

Die Transeuropdischen Netze (TEN) bestehen aus den Bereichen Verkehrs-, Telekommunikations-
und Energieinfrastruktur (Art. 154 EG-VertrRaG). Sie wurden von der Europdischen Kommission
in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedsstaaten entwickelt (Nororesio 2000, S.140) und
rahmensetzende Bestimmungen in Titel XV (Art. 154 - 156) des EG-VerTraGs niedergelegt. Darin ist
u.a. festgeschrieben, dass inshesondere insulare, eingeschlossene und am Rande gelegene Gebiete
mit den zentralen Gebieten der Gemeinschaft verbunden werden sollen. Ausgehend vom Thema
dieser Arbeit wird nur das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-T) und in diesem schwerpunktmdRig
das Eisenbahnnetz betrachtet.

Die giiltige Fassung der gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes (Entscuemune Nr. 1346/2001/EG) kann wie folgt zusammengefasst werden:

e Das transeuropdische Verkehrsnetz umfasst die Infrastruktur sowie die fiir deren Betrieb
notwendigen Dienstleistungen. Es soll sich u.a. iiber das gesamte Gemeinschaftsgebiet
erstrecken, alle Verkehrstrager und Giiter- ebenso wie Personenverkehre einbeziehen und
ihnen eine hochwertige, interoperable Infrastruktur anbieten, deren Kapazitdten sich optimal
nutzen lassen.

* Das Eisenbahnnetz ist in Hochgeschwindigkeitsnetz und konventionelle Strecken unterteilt.
Es soll durch sein harmonisiertes Zugsteuerungs- und Sicherheitssystem einen hohen
Qualitats- und Sicherheitsstandard bieten.

e Fiir den Kombinierten Verkehr ist ein eigenes Teilnetz ausgewiesen worden, das vornehmlich
liber Wasserstralen und Eisenbahnstrecken die Bedienung im Giiterfernverkehr ermoglichen
soll. Die StraRe dient ggf. zum Vor- und/oder Nachlauf.

e Der Europdische Rat nahm 1994 in Essen eine Liste mit 14 spezifischen TEN-T-Projekten
(Essener Liste) an. Das sog. Nordische Dreieck’ ist als Schienen-/StraRenverbindung bereits
Teil dieser Liste.

Mehr als die Halfte der fiir die TEN vorgesehenen Haushaltsmittel entfdllt auf spezifische Projekte;
hinzu kommen Gelder aus dem Kohdsionsfonds. Drei der 14 Projekte sind fertiggestellt, sechs
weitere werden voraussichtlich bis 2005 beendet.

% Das Nordische Dreieck wird von den Eckpunkten Kopenhagen - Stockholm - Oslo - Kopenhagen gebildet. Die iiber
norwegisches Staatsgebiet verlaufenden Streckenabschnitte sind nicht Bestandteil des Dreiecks, weil Norwegen kein
Mitglied der EU ist.
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3.3
IR | EITSCHEMA DES TRANSEUROPAISCHEN VERKEHRSNETZES (Horizont 2010) EISENBAHNEN
A = TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK OUTLINE PLAN (2010 horizon) RAILWAYS
Sk SCHEMA DU RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT (horizon 2010) CHEMINS DE FER
2/2002
DEUTSCHLAND 50000
SN ,
ot i
@& { ROSTOCK {‘){. I I
N
7\ BERLIN
-
AGDEBURG
LEIPZIG
: ———
KASSEL
\ i DRESDEN ﬂ
BEBRA
FULDA HOF
PRAHA
[ ]
\\WURZBURG
REGENSBURG
INGOLSTADT
L4 PASSAU
NANCY | AN
POLTEN
. N
: RG AT'#VANG—PUCHHEIM
MULHOU$
BELFORT % SELZTHAL
' HOFSHOFE Y 0
BASEL e
\ BESANCOM \ v
‘ BRE%/BRENNER
Hocrgeschwndlgkeltszugared(m Geplante Hochgeschwindil ertszugstrecken Verbindungen mit Drittlandern
High-speed lin Third cti
Lllgnessp: grande vitesse S?;ﬁggdcﬂ%nﬁigggImeséftllawmg Directive 96/48 S o CoL:necﬁ?lsryasggl]gs g;n)fs tiers
Lignes planifiées a grande vitesse, selon laDirective 96/48
———  Konventionelle Strecken Geplante kcnventlonelle Strecken
Conventional | 5
Lignes convrtiomeles Daes Gomvarommalis Rentides
— Ausbaustrecken fiir
Hochges chwindigkeitsv erkehr
Upgraded high-speed lines 0 50 100 150 Kilometers
Lignes aménagées a grande vitesse e — ]

Bild 4.1 TEN-T (Horizont 2010) Eisenbahnen Deutschland (Quelle: EuropirscHe Kommission 2002, Internet)
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Bild 4.2 TEN-T (Horizont 2010) Eisenbahnen Schweden (Quelle: Europirscie Kommission 2002, Internet)
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Der Aussage von SpiekerRMANN/ VickerMaN/ WEGENER (1999, S.6) ,The key feature of this rail network is the
impact it will have on rail transit times in the European core, bringing the major cities of the core — London,
Paris, Frankfurt, Koln, Amsterdam and Brussels within four hours of each other.” ist hinzuzufiigen, dass
es nicht nur darum gehen kann, den core optimal zu vernetzen, sondern dass gerade auch die
periphereren Gebiete der EU schnellerer Verbindungen bediirfen. In den derzeit vorliegenden Karten
des TEN fiir Eisenbahnen (Bild 4.1 und Bild 4.2) sind die Streckenabschnitte Hamburg - Puttgarden,
Redby - Kopenhagen und Mjolby - Sodertdlje Syd als geplante Hochgeschwindigkeitszugstrecken
dargestellt. Hinsichtlich dieser Streckenabschnitte besteht somit kein Anderungsbedarf bei der
Realisierung der Europabahn.

Die feste Fehmarnbeltquerung ist gegenwartig nicht dargestellt, die Europaische Kommission spricht
sich jedoch fiir die Aufnahme des Projektes in die Liste der spezifischen Projekte aus. Dieser Punkt
wird weiter unten ndher ausgefiihrt.

Ebenfalls nicht dargestellt sind die Streckenabschnitte Kopenhagen - Helsinggr, Helsingborg - Mantorp
sowie der Tunnel Helsinggr - Helsingborg®. Bei genauer Betrachtung der Karte ist festzustellen, dass
der Abschnitt Lund - Helsingborg nicht verzeichnet ist. Da die im Rahmen des ,Nordischen Dreiecks’
vorgesehene HGV-Strecke Malmo - Oslo*! iiber Helsingborg jedoch bereits teilweise fertig gestellt
ist (Banverker 2001, S.65) und eine Streckenfiihrung unter Umgehung von Schwedens neuntgrof3ter
Stadt Helsingborg (119.000 Einwohner; SCB 2002, S.18) nur als Fehlplanung eingestuft werden
kann, geht der Verfasser hier von einer zeichnerischen Ungenauigkeit aus.

Die Européische Kommission hat im Jahr 2001 einen Vorschlag zur Anderung der gemeinschaftlichen
Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (KOM (2001) 544 enpe.) vorgelegt.
Sie begriindet den Anderungsvorschlag mit dem Fortbestehen von Engpissen, die im Laufe der
vergangenen zehn Jahre weiter zugenommen haben:
~Nach den von den Mitgliedstaaten (ibermittelten Informationen werden 7.500km der Strafien,
d.h. 10% des StrafSennetzes und iiber 16.000km der Eisenbahnstrecken, d.h. nahezu 20%
des gesamten Eisenbahnnetzes als Engpdisse oder Strecken mit Beschridnkungen aufgrund
der technischen Merkmale angesehen (unzureichende Achslast, fehlendes Funksystem, usw.).

Im Luftverkehr hat mehr als einer von drei Fliigen eine Verspdtung von iiber 15 Minuten.”
(KOM (2001) 544 enve., S. 8).

Die Uberarbeitung der Leitlinien setzt dabei auf Kontinuitit, d.h. auf die Fertigstellung der
1996 beschlossenen Projekte, gleichwohl mit Schwerpunkt auf der Beseitigung der Engpdsse auf
den grolRen Verkehrsachsen sowie einer beschrankten Zahl grofRer Projekte. Zu den Prioritdten
beim Netzausbau sollen kiinftig auch MaRnahmen zum Ausbau eines schienengebundenen
Giliterverkehrsnetzes, zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs und zur Integration des Luft- und
Schienenverkehrs gehoren.

Der erstgenannte Punkt resultiert aus der Auffassung der Europdischen Kommission, dass ,die
Eisenbahninfrastrukturen in Europa fiir den intensiven Giiterverkehr, insbesondere die gleichzeitige
Nutzung durch Giiter- und Personenziige, ungeeignet sind.” (KOM (2001) 544 enng., S.9).

40 In Da@nemark und Schweden als ,HH-Tunnel’ bezeichnet. Da die Abkiirzung ,HH" in Deutschland jedoch bereits mit der Bedeutung
,Hansestadt Hamburg’ belegt ist, wird, um Verwechselungen zu vermeiden, die Bezeichnung ,HH-Tunnel’ nicht verwendet.

1 Da Norwegen kein Mitgliedstaat der EU ist, ist der {iber norwegisches Staatsgebiet verlaufende Streckenabschnitt nicht Teil
des TEN-Projektes.
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Da ein separates Schienengiiterverkehrsnetz in absehbarer Zeit nicht realisierbar ist, sollten
transeuropdische Verkehrsachsen gefordert werden, die in erster Linie der Giiterbeforderung
vorbehalten bleiben. Diese setzen sich hauptsdchlich aus bestehenden Strecken zusammen, auf
denen vorrangig oder ausschlief3lich Giiterziige verkehren.

Die Grundlage fiir dieses Netz konnten die derzeitigen Netze fiir konventionellen Eisenbahnverkehr
und fiir den kombinierten Verkehr bilden. Generell soll bei der zukiinftigen Netzfortentwicklung
auf die Trennung von Personen- und Giiterverkehr hingewirkt werden, wozu die Sanierung
stillgelegter Infrastruktur ein Losungsweg sein kann. Auch der Ausbau des HGV-Netzes kommt
dem Schienengiiterverkehr zugute, da die vom konventionellen Netz auf die HGV-Neubaustrecken
verlagerten Personenziige auf dem Altnetz Kapazitdten fiir den Giiterverkehr freimachen.

Der HGV soll eine bestmogliche Komplementaritdit mit dem Luftverkehr anstreben, um die
Kapazititen des Flughafen- als auch des Eisenbahnnetzes optimieren zu konnen. Folgerichtig
ist auch die vorgeschlagene Neudefinition des TEN-Flughafennetzes auf die Integration des HGV
ausgerichtet.

Um die angesprochenen Punkte auf den Weg zu bringen, sollen in die Liste der spezifischen Projekte
sechs neue Projekte und neue Abschnitte hinzugefiigt (und gleichzeitig die abgeschlossenen
Projekte aus der Liste gestrichen) werden. Diese neuen Projekte bzw. Abschnitte wurden von
der Europdischen Kommission als geeignet befunden, die drei nachstehenden, wesentlichen
Voraussetzungen zu erfiillen:

* Durchfiihrbarkeit des Projekts angesichts des Stands der Arbeiten,
* Beitrag zu den Zielen des Weillbuchs (siehe Kapitel 4.1.2.2),
* die Gemeinschaftsdimension.

Eines der zur Aufnahme in die Liste der spezifischen Projekte vorgesehenen Vorhaben ist die
Briicken-/Tunnel-Verbindung iiber die Fehmarn-Meerenge zwischen Deutschland und Danemark.
Es wird anerkannt als

ein wichtiges Teilstiick zur Vervollstindigung der Nord-Siid-Achse, das Mitteleuropa und die nordischen
Linder verbindet und den Ausbau des Handelsverkehrs zwischen diesen Ldndern ermdglicht. ...
Die Realisierung dieses Projekts ... diirfte erheblich zur Entwicklung des Ostseeraums beitragen.”
(KOM (2001) 544 endg., S.18).

Die europdischen Verkehrsminister konnten iiber die Fortschreibung der Liste der spezifischen
Projekte auf ihrer Sitzung am 3. Oktober 2002 in Luxemburg keine Einigkeit erzielen (Ganrerer 2002,
Internet). Uber die Ergebnisse der Sitzung 5./6. Dezember 2002 wurden bis zum Ende der
Bearbeitungszeit dieser Arbeit auf den Internet-Seiten der Europdischen Kommission keine
Ergebnisse veroffentlicht.

Bei einer Anderung der Liste der spezifischen Projekte bedarf es auch einer Berichtigung der Karten.
Die Europdische Kommission spricht sich dagegen aus, die Streckenfithrungen neuer Infrastrukturen
hinzuzufiigen. Die Aktualisierung beriicksichtigt hingegen ausdriicklich
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e die Umstufung von Hochgeschwindigkeitszugstrecken zu fiir hohe Geschwindigkeiten
ausgebauten Strecken,

e die Umstufung von konventionellen Eisenbahnstrecken zu Ausbaustrecken fiir den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr sowie

e Berichtigungen der Streckenfiihrung und den Ersatz von Verbindungen durch parallele Routen.

Dies ermdglicht grundsdtzlich den Ersatz der Sédra Stambanan als (bestehende) Ausbaustrecke
fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen Malmo und Mantorp durch die parallel verlaufende
Streckenfithrung der Europabahn. Im Falle der Realisierung der Europabahn verlore die
Sodra Stambanan dennoch nicht ihre Verkehrsbedeutung, sondern wiirde verstarkt fiir den
Schienengiiterverkehr genutzt. Schon heute ist sie eine der bedeutendsten Strecken fiir den
Schienengiiterverkehr in Schweden und stellt als solche einen Engpass dar. Es kann folglich davon
ausgegangen werden, dass sie Eingang in das oben erwdhnte transeuropdische schienengebundene
Giiterverkehrsnetz finden wird.

4.1.2.2 Das WeiRbuch: Die europaische Verkehrspolitik bis 2010

Das im September 2001 von der Europdischen Kommission verdffentlichte WeiRbuch ist das
aktuellste zusammenfassende Dokument der Zielsetzungen der europdischen Verkehrspolitik. Dabei
werden erstmals die Luftfahrt und die Binnenschifffahrt mitberiicksichtigt und die Verkehrstrager
weitgehend integriert betrachtet. Langfristiges Ziel der vorgeschlagenen MaRnahmen ist ein
dauerhaft umweltgerechtes Verkehrssystem, fiir welches das o.g. Weilbuch jedoch nur die erste
Etappe darstellt und von dem ,erhofft werden kann” (Europiiscie Kommission 2001a, S.113), es in
30 Jahren zu erreichen. Vorerst wird eine Stabilisierung der Verkehrstrageranteile auf dem Niveau
von 1998 sowie die Entkoppelung zwischen der Verkehrszunahme und dem Wirtschaftswachstum
angestrebt (Europiiscue Kommission 2001a, S. 16 f.).

Um das Ziel eines dauerhaft umweltgerechten Verkehrssystems zu erreichen, sieht die Europdische
Kommission Stadtplanung und Raumordnung in der Pflicht, einer Zunahme des Berufspendelverkehrs
entgegenzuwirken. Eine weitere Voraussetzung ist, dass die Eisenbahn (wieder) eine zentrale Rolle
auf dem europdischen Verkehrsmarkt iibernimmt. Dies gilt nicht nur fiir den Personenverkehr,
sondern gerade auch fiir den Giiterverkehr, ,der in Europa allméhlich zum Erliegen kommt" (EUROPAISCHE
Kommission 200143, S. 30).

Um dem entgegenzuwirken, kiindigte die Europdische Kommission bereits im WeiRbuch ein
Nachfolge-Forderprogramm namens ,Marco Polo’ fiir das Ende 2001 ausgelaufene PACT-Programm
(Pilot Actions for Combined Transport, Verordnung Nr. 2196/98/EG) an (EuropirscHe Kommission 2001a,
S.52 f.). Im Februar 2002 legte sie einen entsprechenden Vorschlag fiir eine EU-Verordnung vor
(KOM (2002) 54 ennG. ). ,Marco Polo’, dessen Anwendungsbereich sich anders als PACT auf alle Segmente
des Giiterverkehrs bezieht, ist fiir den Zeitraum 2003 - 2010 konzipiert. Ziel ist es, hauptsachlich
durch die Forderung gewerblich ausgerichteter Dienste auf dem Giiterverkehrsmarkt, 12 Milliarden
tkm pro Jahr von der StralRe auf umweltfreundlichere Verkehrstrdager*? zu verlagern (KOM (2002) 54
enDG., S. 11 ff.). Als ein Beispiel wird genannt die ,Einfiihrung von Hochgeschwindigkeits-Giiterziigen auf

“2 Kurzstreckenseeverkehr, Binnenschifffahrt und Schienenverkehr
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internationalen Strecken zur Entwicklung moderner wettbewerbsfdhiger Konzepte im Hochqualitdtsbereich
des Giiterverkehrsmarktes” (KOM (2002) 54 epG., S.16), womit der Bezug zur Europabahn deutlich
wird. Diese wird zwar keinesfalls bis 2010 ihren Betrieb aufnehmen, der Vorschlag der Europdischen
Kommission belegt aber die potenzielle Bedeutung von HGV-Strecken fiir den Giiterverkehr.

Den im WeilRbuch formulierten Erkenntnissen sollen ziigig Taten folgen. Auch wenn sofort Aktionen,
mit denen Giliterverkehr von der StraRRe abgezogen wird, moglich sind, so ist dennoch eine Steigerung
der Kapazitdt der Infrastruktur entsprechend der verfolgten Verkehrsziele erforderlich (EuropiiscHE
Kommisston 20013, S.30). Finanziert werden soll dies durch die Internalisierung der externen Kosten
des Verkehrs (Europirscee Kommrssioy 2001a, S.17). Zur Minderung der Uberlastung konnte die
Wiedernutzung stillgelegter und abgebauter Bahnstrecken beitragen (Europiiscue Kommission 2001a,
S.36) - dazu gehoren auch die Abschnitte der Europabahn zwischen Helsingborg und Markaryd
sowie zwischen Timsfors und Helmershus (stidlich von Vdrnamo).“

Die Europdische Kommission sieht in der Beférderung iiber groRe Entfernungen die vielver-
sprechendsten Wachstumschancen des Schienenverkehrs. Mithin ist es notwendig, die Organisation
der Netze unter transeuropdischen Gesichtspunkten zu optimieren, um die bestehenden Kapazitdten
bestmdglich nutzen zu konnen (Europiiscae Kommission 2001a, S.36). Eine weitere Forderung der
Europaischen Kommission ist es, dem Schienengiiterverkehr leistungsfahige internationale Trassen
in Form bestimmter Infrastrukturen oder aber bestimmter Tageszeiten vorzubehalten (EuropAiscHE
Kommisston 2001a, S.37).

Die Europiische Kommission schligt eine Uberarbeitung der Leitlinien fiir den Aufbau eines
transeuropdischen Verkehrsnetzes (KOM (2001) 544 endg.) vor. Dabei liegt der Schwerpunkt auf

e dem Ausbau eines dem Giiterverkehr vorbehaltenen Eisenbahnnetzes und dessen Anbindung
an die Héfen,

e der Integration des Luftverkehrs und des Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnverkehrs und

e der Einfilhrung intelligenter Verkehrssysteme, die die Kapazitdt und die Sicherheit der
Infrastrukturen erhéhen (EuropArscse GEMEINSCHAFTEN 2001, Internet).

Acht neue Projekte werden fiir die Aufnahme in die Liste der spezifischen Projekte vorgeschlagen.
Die Liste wurde vom Europdischen Parlament angenommen, so dass diese Projekte mit bis zu 10%
der Investitionskosten von EU-Seite unterstiitzt werden konnen (Europakorrioren 2002, Internet).
Bestandteil dieser Liste ist auch die feste Fehmarnbeltquerung als Eisenbahn- und StraRenbriicke/
-tunnel, die als ,ein wesentliches Element der Nord-Siid-Achse zwischen dem Zentrum Europas und
den nordeuropdischen Léndern sowie fiir den Ausbau des Handels zwischen diesen Ldndern” (EUROPAISCHE
Kommission 2001a, S.64) bezeichnet wird. Es wird betont, dass der Ausbau des europdischen HGV-
Netzes nicht im Widerspruch zum Ausbau eines Giiterverkehrsnetzes steht, sondern dass beide
Vorhaben die Absicht verfolgen, die Kapazitdten des Bahnnetzes insgesamt zu erhéhen. Die knappen
Finanzmittel sollen daher zum Neubau von HGV-Strecken verwendet werden, die in besonderem Mal3e
Kapazitdten fiir den Giiterverkehr freimachen. Dies geschieht durch die Verlagerung von moglichst
viel Personenverkehr von bisher hochbelasteten Strecken auf (parallele) HGV-Strecken. Nur in

“ Das heilt nicht, dass die Europabahn auf diesen Abschnitten als Reaktivierungsprojekt zu verstehen ist, zeigt aber einen
Grund fiir die gegenwartige Uberlastung der Sédra Stambanan (Kapitel 3.2.3)
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diesem Falle ergibt sich auf den konventionellen Strecken die Mdglichkeit zu einer umfangreichen
Ausweitung des Giiterverkehrs. Sollte der Neubau von HGV-Strecken nicht moglich sein, so wird
auch der Ausbau bestehender Strecken als ,ausreichend komfortable und fahrgastfreundliche Lésung”
(EuropirscHe Kommission 2001a, S.60) angesehen.

Die EuropirscHE Kommission widerspricht der Auffassung, dass HGV nur bei Fahrzeiten von weniger als
drei Stunden in der Lage ist, einen erheblichen Modal Split-Anteil zu erreichen. Sie belegt dies mit
dem Beispiel der Relation Paris - Marseille/Cote d’Azur, auf der der TGV bereits vor Eréffnung der
Neubaustrecke Valence - Marseille mit einer Fahrzeit von mehr als vier Stunden einen Marktanteil
von iiber 25 % hatte (Europirscae Kommission 2001a, S. 60). Insoweit sind die HGV-Ziige eine Alternative
zum Flugzeug und ,Investitionen die zur Integration des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes und des
Flugverkehrs fiihren sind zu unterstiitzen.” (EuropiiscHe Kommission 2001a, S.61, Hervorhebung im
Original).

4.1.2.3 Die ,Eisenbahnpakete’

Die sog. ,Eisenbahnpakete’ sollen die Schaffung eines europdischen Eisenbahnraumes forcieren.
Wahrend die Schaffung des Binnenmarktes in der EU bereits ein Jahrzehnt zuriickliegt, hat der
europdische Eisenbahnverkehr ,sich [bislang] weiterhin auf den Verkehr innerhalb der nationalen
Grenzen konzentriert, wihrend der Markt immer internationaler wurde und der internationale Verkehr
doppelt so stark expandierte wie der nationale.” (Vivois 2002, S.2; Anm. d. Verf.).

Damit ging die Beibehaltung nationaler Losungen in allen Bereichen des Eisenbahnverkehrs einher,
mit der Folge, dass internationale Eisenbahnverkehre i.d.R. mehrere Betreiber erfordern (Vimors 2002,
S.2 f.). Dieser Umstand macht insbesondere die Giiterverkehre langsam und kompliziert — und
mindert somit erheblich ihre Attraktivitdt. Die Europirscue Kommission stellt fest: ,Berechnet man
sdmtliche Stopps ein, betrdgt die Durchschnittsgeschwindigkeit im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
lediglich 18km/h: Die Ziige sind damit langsamer als ein Eisbrecher in der Ostsee!” (EuropAIscHE
Kommrsston 2001a, S. 32, Hervorhebung im Original).

Im Rahmen des im Mdrz 2001 in Kraft getretenen und bis Mdrz 2003 in nationales Recht
umzusetzenden ,ersten Eisenbahnpakets®, auch ,Eisenbahninfrastrukturpaket’ genannt, wird u.a.

ein diskriminierungsfreier Zugang zum Markt fiir zugelassene Eisenbahnunternehmen, sowie ab
dem 15. Madrz 2008 fiir den grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr Zugang zum gesamten
Eisenbahnnetz festgeschrieben.*

Im Januar 2002 wurde von der Europdischen Kommission das ,zweite Eisenbahnpaket’ vorgelegt.*
Teil dieses ,zweiten Eisenbahnpakets’ ist auch ein Vorschlag zur Anderung der Interoperabilitits
richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG (KOM (2002) 22). Er sieht u.a. vor, die Verpflichtung zur
Interoperabilitdt vom transeuropdischen Netz auf das gesamte liberalisierte Netz auszudehnen.
Der Vorschlag KOM (2002) 25 schligt die Offnung aller inlindischen und auslindischen
Gliterverkehrsdienste, Kabotage® inbegriffen, unverziiglich und auf dem gesamten Netz vor
(EuropirscHe Kommission 2002, S.7 ff.). Ein endgiiltiger Beschluss zum ,zweiten Eisenbahnpaket’ ist
frithestens Mitte 2003 zu erwarten (Vmois 2002, S.7).

“ Im Winter 1998/99 betrug die kiirzeste Fahrzeit ab Paris Gare de Lyon nach Marseille 4:18 Std., nach Nizza 6:28 Std.
(SNCF 1998, S. 6 f.).

“ Das ,erste Eisenbahnpaket’ besteht aus den Richtlinien 2001/12/EG (Zugangsrechte), 2001/13/EG (EU-weit giiltige
Genehmigungen) und 2001/14/EG (transparente Zuweisung von Fahrwegkapazitat).

46-47-48 FuRnoten 46, 47 und 8 auf S.82 f.
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Bei der Vorstellung des ,zweiten Eisenbahnpakets’ kiindigte die Euroriiscue Kommission (2002, S. 13 ff.)
bereits weitere MaRRnahmen zur Revitalisierung des Eisenbahnverkehrs an. Mit ihnen soll v.a. die
Qualitdt der Schienenverkehrsdienste verbessert werden. Zudem sind Schritte zur etappenweisen
Offnung des Marktes fiir den Schienenpersonenverkehr vorgesehen und ein groRerer Vorrang
fiir den Schienengiiterverkehr, beispielsweise durch die Schaffung eigener Giiterverkehrsstrecken
(siehe Kapitel 4.1.2.2).

Bereits die eingeleiteten Mallnahmen sorgen fiir Bewequng auf dem Eisenbahnmarkt. Sofern
es gelingt, weitere Schritte hin zu einem attraktiveren Eisenbahnverkehr umzusetzen, so
wird dies Nachfragesteigerungen zur Folge haben. Nicht zuletzt aus Umweltgriinden sollte die
Eisenbahninfrastruktur in der Lage sein, diese Nachfrageanstiege auch zu befriedigen. Die
Realisierung der Europabahn ware ein bedeutender Beitrag dazu.

4.1.3 Zusammenarbeit im Ostseeraum: VASAB 2010 Plus

Die Zusammenarbeit im Ostseeraum reicht iiber die Grenzen der EU hinausS. Leitbild und Strategien
rund um die Ostsee 2010 Plus’ (Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010 Plus, VASAB 2010+) ist
ein Folgeprojekt zu VASAB 2010, das 1994 in Tallinn auf der dritten Konferenz der fiir Raumordnung
zustdndigen Minister der Staaten rund um die Ostsee verabschiedet wurde. Dieses rechtlich
nicht bindende Dokument verfolgt das iibergeordnete Ziel, auf der Basis der Werte Entwicklung,
Nachhaltigkeit, Freiheit und Solidaritdt die Lebensqualitdt in der Ostseeregion zu verbessern (VASAB
2010, S.8). Dabei wird ein aus vier Teilen bestehendes Leitbild verfolgt. Es umfasst:

L JPearls”: Ein Netzwerk international bedeutsamer Stddte,
II.  ,Strings”: Wirksame und nachhaltige Verbindungen zwischen den Staddten,

III.  ,Patches”: Gebiete mit spezifischen Charakteristika fordern Dynamik und
Lebensqualitat,

Iv.  ,System”: Umfassende Raumordnung in Funktion
(VASAB 2010+, S.1).

Dieses 1994 beschlossene Leithild ist unverdandert giiltig. Die grofdte Bedeutung fiir diese Arbeit
haben die sog. Strings, die u.a. durch folgende Unterpunkte genauer beschrieben werden:

e Verkehrsnetze erleichtern umweltfreundlichen Transport,

e Infrastrukturnetze bieten die Voraussetzungen fiir wirksame Integration innerhalb der
Ostseeregion und mit der Welt (VASAB 2010+, S.1).

Zum erstgenannten Punkt leistet die Europabahn in beispielhafter Weise einen Beitrag, ebenso wie
zum zweiten Punkt, da die Europabahn Ostddnemark (aufler Bornholm) und weite Teile Schwedens
dem europdischen Kontinent naher bringt. Durch die Anbindung der Europabahn an die Flughafen

4

>

Zwar enthielt bereits die Richtlinie 91/440/EWG in ihrer alten Fassung fiir die internationalen Gruppierungen von
Eisenbahnunternehmen und Betreiber des kombinierten GV ,einen moderaten Zugang zum Markt der grenziiberschreitenden
Verkehrsleistungen” (Vinors 2002, S. 4) sie wurde jedoch von den meisten Mitgliedslandern nur mangelhaft umgesetzt
(Vinozs 2002, S. 5).
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ergeben sich fiir die durch die HGV-Strecken im Europakorridor erschlossenen Gebiete vielfach auch
im weltweiten MaRstab Verbesserungen in der Erreichbarkeit.

Die schon im Rahmenprogramm VASAB 2010 verdffentlichte ,Comprehensive, Integrated Map — Vision
for the Baltic Sea Region 2010 stellt als bislang einziges offizielles (wenngleich rechtlich nicht
bindendes) Dokument die Europabahn dar (Bild 4.3). Vor diesem Hintergrund erstaunt es, dass die
feste Fehmarnbeltquerung nicht Bestandteil dieser Karte ist. Ohne feste Fehmarnbeltquerung wird
der Ausbau der Vogelfluglinie zur HGV-Strecke nicht realisierbar sein.

European cities

Baltic citles

National cities

Reglonal cltles

Other cities

Border co-operation
International high-speed train
Important regional train
International road
Regional road
Ferryboat line
International airport
Coastal planning zone
Protected areas
Wetlands

I I Oo....

Bild 4.3 Vision for the Baltic Sea Region 2010 - Comprehensive Integrated Map
(Quelle: VASAB 2010, S.9)

Im Unterkapitel ,Herausforderungen fiir die Mobilitdts- und Energienetze’ werden u.a. die
Punkte ,Umweltfreundliche Verkehrssysteme férdern” und ,Transnationale Infrastrukturkonzepte um
MafSnahmen in den Korridoren ergénzen, die die Regionalentwicklung und die Integration iiber die BSR
[Baltic Sea Region] und ganz Europa férdern” (VASAB 2010+, S. 14; Anm. d. Verf.) genannt. Fiir wie
wesentlich die Infrastruktur fiir die Integration in der Ostseeregion gehalten wird, ldsst sich daran

7 Es besteht aus der Mitteilung der Kommission KOM (2002) 18 sowie den Gesetzesvorschldgen KOM (2002) 21 bis 25.
‘6 Kabotage: Beftrderung im Binnenverkehr eines Staatsgebietes, die von auslandischen Verkehrsunternehmen durchgefiihrt
wird. (WirtscHaFTskaMmer OsTerrercH 2000, Internet)
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ablesen, dass der letztgenannte Punkt im selben Kapitel mit einer Bedeutungsverschiebung hin
zur Nutzung neugeschaffener oder ertiichtigter Infrastruktur unter dem Punkt ,Herausforderungen
beziiglich des rdumlichen Zusammenhalts’” erneut genannt wird. Hier findet sich folgende
Formulierung: ,Verbesserung derVerkehrsinfrastruktur [sic] fiir die Stdrkung der Wettbewerbsfihigkeit
und regioneniibergreifende Integration nutzen.” (VASAB 2010+, S.16). Allerdings bezieht sich dieser
Punkt hier vor allem auf die Verbindungen der siidlichen Kiistenrdume und die Anbindung der
Baltischen Staaten an Westeuropa (VASAB 2010+, S. 16).

Daher sollen die beiden vorgenannten Punkte erneut aufgegriffen werden: Die Konferenz der
Raumordnungsminister spricht sich im Zusammenhang mit der Forderung umweltfreundlicher
Verkehrssysteme fiir die Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen aus. Um diese zu
erreichen, bedarf es Investitionen in Bahninfrastruktur und in rollendes Material (VASAB 2010+,
S.13 f.). Denn ,Nur dann kanndieEinfiihrung [sic] von StrafSennutzungsgebiihren einen spiirbaren
Einfluss auf den modal split haben.” (VASAB 2010+, S.14). Mit dieser Aussage wird verdeutlicht,
dass es des Zusammenspiels eines attraktiven Angebots im Eisenbahnverkehr mit einer Verteuerung
des Kraftfahrzeugverkehrs bedarf, um die anhaltende Zunahme des StraRenverkehrs merklich zu
ddmpfen.

Beziiglich der Transnationalen Infrastrukturkonzepte wird bemangelt, dass die , Verbesserung einiger
wichtiger Transportkorridore ... in nationalen und transnationalen Entwicklungsprogrammen nicht
beriicksichtigt [wird].” (VASAB 2010+, S.14). Dies kann auf die Europabahn bezogen werden, deren
Abschnitt Astorp (ca. 20km nordostlich von Helsingborg) - Mantorp (ca. 10km 0Ostlich von Mjélby)
nicht Bestandteil der TEN-T (siehe Kapitel 4.1.2.1) ist. Indessen ldsst sich die Sédra Stambanan
verschiedenen Dokumenten als Engpass entnehmen, womit der Handlungsbhedarf dokumentiert ist
(siehe Kapitel 4.4.2.1).

Dieser Kritikpunkt wird im ,Aktionsprogramm zur Raumentwicklung” wieder aufgegriffen. Dort
wird die grofRe Bedeutung von Reisezeiten unter zweieinhalb Stunden fiir die Integration zwischen
funktionalen Regionen betont. Zusammenarbeit von Stddten innerhalb dieser Zeitdistanz fordere
die Regionalentwicklung, heilRt es weiter (VASAB 2010+, S. 23). In der Aufzdhlung der Beispiele von
stadtischen Regionen mit Potenzial fiir die Bildung transnationaler Netzwerke wird auch die Region
Hamburg - Kopenhagen - Malmo - Lund genannt (VASAB 2010+, S. 25). Bei den Beispielen fiir
Regionen mit strategischer Bedeutung fiir die Integration wird die Region erneut angefiihrt, diesmal
unter expliziter Einbeziehung von Kiel und Liibeck unter dem Namen ,STRING-Region’ (VASAB 2010+,
S.27 1.). Die Reisezeit im Eisenbahnverkehr liegt in dieser Region gegenwdrtig jedoch deutlich iiber
den, als Maximalwert definierten, zweieinhalb Stunden (siehe Tabelle 4.1).




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

Tabelle 4.1 Beispiele fiir Eisenbahnreisezeiten in der STRING-Region

Relation kiirzeste Reisezeit
Hamburg Hbf. - Kebenhavn H 4:31 Std.
Kiel Hbf. - Kebenhavn H 5:07 Std.
Liibeck Hbf. - Kgbenhavn H 3:52 Std.
Kebenhavn H - Malmo C 0:34 Std.
Kgbenhavn H - Lund C 0:54 Std.
Stand: Fahrplanperiode Sommer 2002

Quelle: eigene Darstellung; Daten: HAFAS 2002, CD-ROM

Den Luftverkehr als Verkehrsmittel in der Region als MaRstab zu nehmen widerspricht dem Ziel der
Strings’ (wirksame und nachhaltige Verbindungen zwischen den Stddten, s.0.) und kann daher nicht
als MaR fiir die Bestimmung der Reisezeit heran gezogen werden.

Auch im Themenschwerpunkt , Transnationale Verkehrsverbindungen mit Bedeutung fiir die Integration
im Ostseeraum und in Europa” wird dargelegt, dass die Fernverkehrsverbindungen in Teilen der
Ostseeregion als unzureichend empfunden werden. Jedoch wird auch dieser Punkt hauptsichlich
auf die Verbindungen der siidlichen Kiistenrdume und auf die Baltischen Staaten bezogen
(VASAB 2010+, S.28). Dementsprechend findet sich die Europabahn nicht unter den genannten
Beispielen fiir zu fordernde Verkehrsverbindungen (VASAB 2010+, S.31).

4.1.4 Fazit: Die Europabahn in der europdischen Raumordnung
und Verkehrsplanung

Aussagen zur Europabahn sind in der europdischen Raumordnung und Verkehrsplanung in
unterschiedlichem MalRe wiederzufinden.

Das EUREK verzichtet als unverbindliches Dokument bewusst auf die kartografische Darstellung
der Ziele der Raumentwicklung. Es lassen sich aber bei einer Vielzahl der im EUREK formulierten
politischen Optionen Beziige zur Europabahn herstellen, aus denen zum iiberwiegenden Teil
hervorgeht, dass sie den Zielsetzungen gerecht wird. Hier ist insbesondere die bessere Erschlie3ung
der auRerhalb des Kernraums der EU gelegenen Gebiete zu erwdhnen, um das Entwicklungspotenzial
dieser Rdume zukiinftig noch besser nutzen zu konnen. Hier kann die Europabahn sowohl als
Hauptverkehrsmittel dienen als auch eine Zubringerfunktion zu den Flughdfen iibernehmen.

In den transeuropdischen Verkehrsnetzen (TEN-T) ist die Europabahn bislang nur teilweise enthalten.
Noch ist die feste Fehmarnbeltquerung nicht in die Liste der spezifischen Projekte aufgenommen
und aktuell wird zwischen der Oresundregion und Mjélby statt der Europabahn-Neubaustrecke
die Sédra Stambanan als Ausbaustrecke fiir den HGV dargestellt. Die TEN-T werden gegenwdrtig
revidiert. Die von der Europiischen Kommission vorgeschlagenen Einschrankungen fiir Anderungen
am Netz ermoglichen die Aufnahme der kompletten Europabahn anstelle der Sddra Stambanan, so
dass es hier durchaus zu Anderungen kommen kann.
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Nicht nur in den Dokumenten zum TEN-T, sondern auch im WeiRbuch zur europdischen
Verkehrspolitik, wird eine hohere Kapazitdt der Eisenbahninfrastruktur gefordert. Der Ausbau
des HGV wird als Chance gesehen, auch dem Schienengiiterverkehr leistungsfahige Trassen, d.h.
die konventionellen Strecken auf denen bisher der Personenverkehr Vorrang hat (hier die Sédra
Stambanan), bereitstellen zu konnen. Dies gilt besonders bei einer steigenden Nachfrage nach
Transportdienstleistungen im Eisenbahnverkehr aufgrund der Umsetzung der ,Eisenbahnpakete’. Die
Europabahn triige dazu in exemplarischer Weise bei.

Das WeilRbuch setzt zur Erreichung eines dauerhaft umweltgerechten Verkehrssystems konsequent
auf die Eisenbahn. Die vielversprechendsten Wachstumschancen werden in der Beforderung iiber
groRe Entfernungen gesehen. Dazu passt der Vorschlag zur Einfiihrung von HGV-Giiterziigen
ebenso, wie die Zweifel an der auf die Drei-Stunden-Distanz beschrdankten Konkurrenzfihigkeit
des HGV. Alle diese Punkte unterstiitzen die Europabahn, die Aufforderung an die Planung, den
Berufspendelverkehr reduzierende Strukturen zu schaffen, widerspricht ihr dagegen. Die raumlichen
Gegebenheiten in Schweden weichen jedoch stark von denen im grof3ten Teil des iibrigen Europas -
fiir den das WeiRbuch gleichermalien geschrieben wurde — ab. Infolgedessen ist sieht der Verfasser
diesen Punkt als nicht dominant an.

Alle untersuchten Dokumente der EU fordern eine Integration von HGV und Luftverkehr. Die
Verlagerung insbesondere von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn macht Flughafenkapazitdten
frei und vermindert damit den Druck zum Aus- oder gar Neubau von Flughdfen. Die Europabahn
verbindet die Flughdfen Kopenhagen-Kastrup, Skavsta (bei Nykoping) und Stockholm-Arlanda
direkt miteinander und bindet Skavsta zudem erstmals in das Eisenbahnnetz ein.

Der Schwerpunkt der VASAB ist die Forderung der Integration im Ostseeraum, zu der u.a. ein
umweltfreundliches Verkehrssystem beitragen soll. Als Gebiet mit Integrationspotenzial wird auch
die STRING-Region genannt, deren wichtigste Stadte gegenwartig nicht alle auf umweltvertragliche
Weise innerhalb der geforderten 2,5 Stunden miteinander verbunden sind. Die ,Comprehensive
Integrated Map’ der VASAB ist das einzige offizielle Dokument, das die Europabahn in ihrer von der
Europakorridoren vorgeschlagenen Streckenfiihrung darstellt. Dass die feste Fehmarnbeltquerung
nicht Bestandteil der Karte ist, ist dem Verfasser unerkldrlich.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich die Europabahn gut in die europdische Raumordnung
einfiigt und die Ziele der Verkehrspolitik unterstiitzt. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass dies im
schwedischen Teil gleichermal3en fiir einen Aushau der Sodra Stambanan gilt.

4.2 Deutsche Ziele

Bei Betrachtung des Gesamtprojektes Europabahn wird deutlich, dass die deutsche Teilstrecke mit
gut 150km relativ kurz ist (siehe Kapitel 3.2.1). Der Schluss, dass der deutsche Abschnitt daher
keine grof3e Bedeutung hat, ist jedoch unzutreffend.

Das deutsche Teilstiick des Landergrenzen iiberschreitenden GroRprojekts Europabahn fdllt in den
Bereich der Bundesverkehrswegeplanung und somit in den Aufgaben- und Verantwortungsbereich
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des Bundes. Dennoch duRern auch die Lander in ihren Plinen und Programmen Vorstellungen zum
Eisenbahninfrastrukturausbau und zu ihrer Bedienung mit Fernverkehrsziigen (siehe Kapitel 4.2.2.2
und 4.2.2.3).

Fiir den Neubau einer Eisenbahnstrecke, die eine raumbedeutsame Planung und MaRnahme ist, ist
ein Raumordnungsverfahren nach §15 ROG erforderlich. Uber die Zulissigkeit der Linienfiihrung
einer Eisenbahnstrecke entscheiden somit die Lander als Trdger des Raumordnungsverfahrens.
Fiir den Fall, dass die HGV-Strecke bereits auf dem Territorium des Landes Hamburg beginnt und
folglich die Landesgrenze Hamburg/Schleswig-Holstein iiberschreitet, wiirden beide Linder einen
Staatsvertrag schlieRen, der die Einzelheiten regelte.

Die deutsche Teilstrecke ist aus mehren Griinden bedeutend. Zundchst im Hinblick auf die
Fahrzeit: Die EuroCity-Ziige bendtigten im Sommer 2002 1:37 Stunden von Hamburg Hbf. bis nach
Puttgarden. Europakorrinoren gibt die Fahrzeit von Hamburg nach Kopenhagen mit 1:36 Stunden an
(EuropakorrDOREN 2000, S. 27). Dies verdeutlicht, dass die Kiirze der Strecke nicht als Argument dafiir
angefiihrt werden kann, auf den Ausbau zu verzichten.

Ein zweiter Punkt ist der Markt, gleichermalen der fiir den Personen- wie auch der fiir den
Giiterverkehr. Die Metropolregion Hamburg mit iiber vier Millionen Einwohnern (Stand 01.01.1999;
REK 2000, Anhang) bietet von allen Haltepunkten der Europabahn das gréf3te Fahrgastpotenzial
und der Hauptbahnhof Hamburg ist zudem einer der bedeutendsten Knotenpunkte im deutschen
Schienenpersonenfernverkehr (SPEV).

Der Hamburger Hafen konnte im Jahr 1999 eine Durchfuhr von 4.843.000 Tonnen aus den
skandinavischen Landern verzeichnen (Stamstiscies Lanbesamtr Hamsure 2000, S. 15); der Giiterverkehr
mit Schweden umfasste im selben Jahr 2.836.000 Tonnen® (eigene Berechnung nach StATISTISCHES
Lanpesamr HamBure 20023, S.5). Allein diese Zahlen erkldren, weshalb Hamburg sich als ,,westlichster
Ostseehafen™ (Stapr HamBure 2002c, 0.S.) bezeichnet.

I

Nicht zu unterschdtzen ist auch der psychologische Effekt einer Fortfithrung der Europabahn bis
nach Hamburg, der vielfdltige Auswirkungen entfalten wird. Zu denken ist beispielsweise an die
wirtschaftliche, kulturelle und wissenschaftliche Ebene. Kiristrou fithrt aus:

,Der Entwicklungsoptimismus in der Oresundregion fiihrt dazu, daf8 man globaler denkt, womit

es naheliegt eine engere Zusammenarbeit mit Hamburg und seiner Umgebung anzustreben. Dazu

ist aber eine feste Verbindung am Fehmarn Belt notwendig, und in diesem Punkt ist man sich mit

der schwedischen Transportwirtschaft einig: Erst wenn die feste Verbindung steht, ist Schweden
wirklich mit dem Kontinent verbunden.” (KaListrom 2000, S. 14).

Aus den genannten Griinden wird nachfolgend die deutsche Haltung von Bundes- und von
Landerebene auf die HGV-Strecke analysiert. Dazu wurden sowohl formelle als auch informelle Plane
und Programme herangezogen.

49 Aus Griinden der Vergleichbarkeit wurde die Zahl von 1999 herangezogen und auf volle tausend Tonnen gerundet. Im Jahr
2001 belief sich der Giiterverkehr mit Schweden auf 3.312.000 Tonnen (StatistiscHes Lanpesamt Hamgure 2002b, 0.S.).
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4.2.1 Grundsatze und Zielsetzungen auf Bundesebene

Dem Bund, der gemdR Art.75 des Gruwpceserzes die Rahmengesetzgebungskompetenz fiir die
Raumordnung inne hat, steht kein formelles Planungsinstrument zur Ordnung und Entwicklung des
Raumes zur Verfiigung. Dennoch geht der Inhalt des Raumordnungsgesetzes (ROG) iiber den eines
reinen Organisationsgesetzes hinaus. Neben der Leitvorstellung einer nachhaltigen Raumentwicklung
(81, Abs. 2 ROG) sind dort die Grundsdtze der Raumordnung festgeschrieben (§2, Abs. 2 R0OG), die
von den Lindern ergdnzt werden konnen (§2, Abs. 3 ROG).

Die Grundsdtze der Raumordnung sind bei allen raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen
untereinander und gegeneinander abzuwdgen. Auch der Bund selbst ist mit raumbedeutsamen
Planungen und MaRnahmen befasst, dies wird in verschiedenen Fachplanungen, u.a. im
Verkehrsbereich, deutlich. Hier weisen bereits die Namen der Infrastrukturanlagen auf die
Aufgabentrdagerschaft hin. Zu nennen sind die Bundeswasserstralen, Bundesautobahnen

und Bundesstralen sowie die Bundesschienenwege, deren vorgesehene Fortentwicklung im
Bundesverkehrswegeplan zusammenfassend dargelegt ist (siehe Kapitel 4.2.1.2).

4.2.1.1 Raumordnungspolitischer Orientierungsrahmen und
Raumordnungspolitischer Handlungsrahmen

Mit dem 1993 beschlossenen Raumordnungspolitischen Orientierungsrahmen (ORA) kommt der
Bund seiner Verpflichtung nach §18, Abs. 1 ROG nach, Leitbilder der rdumlichen Entwicklung
des Bundesgebietes zu schaffen. Diese dienen der Orientierung und stellen keine planerischen
Festlegungen dar; dies gilt auch fiir die im ORA enthaltenen Karten. Der ORA ist aufgeteilt in
die Leitbilder ,Siedlungsstruktur’, ,Umwelt und Raumnutzung’, ,Verkehr' sowie ,Ordnung und
Entwicklung'

Im Leitbild ,Siedlungsstruktur’ wird auf die Notwendigkeit hingewiesen, die Funktionsfahigkeit
der wirtschaftsstarken Regionen und Zentren zu sichern und weiterzuentwickeln (ORA 1993, S.4).
Weiter heilt es: ,Generell notwendig ist eine Sichtweise [der rdumlichen Verflechtungen], die den hohen
Grad an faktischen, aber auch wiinschenswerten Verflechtungen zu den benachbarten europdischen
Staaten zugrunde legt und weiterfiihrt.” (ORA 1993, S.4; Anm. d. Verf.)

Um die von Stadtenetzen ausgehenden Synergieeffekte noch besser nutzen zu konnen, ist deren
weiterer Ausbau wiinschenswert (ORA 1993, S.4). Im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand
dieser Arbeit interessant ist die Nennung des, als ,entwicklungsfdhig” (ORA 1993, S. 6) bezeichneten,
Hansa-Stadtenetzes (von Bremen {iber Hamburg - Kiel - Liibeck bis nach Greifswald und ,weiter in
Richtung Stettin® (ORA 1993, S. 6). Im Weiteren wird Hamburg als hoch belastete Stadtregion genannt,
flir die eine der Zielsetzungen lautet, die Entlastung von durchfahrendem StraRengiiterverkehr
durch eine integrierte Raum- und Verkehrsplanung abzusichern (ORA 1993, S.7).

Im Leitbild ,Umwelt und Raumnutzung” ist die Ostseekiistenregion zwischen Liibeck und Fehmarn
zur ,Erhaltung und Schwerpunktbildung fiir iiberregionale Erholungsfunktion” (ORA 1993, Karte (C),
S.13) vorgesehen. Bei der weiteren Verfolgung des Projektes Europabahn ist darauf zu achten, diese
Raumnutzung so wenig wie moglich zu beeintrachtigen.
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Leitbild Verkehr des Raumordnungspolitischen Orientierungsrahmens

Im Leitbild ,Verkehr’ bekennt sich der Bund zum kombinierten Verkehr, der zukiinftig durch
eine bessere Abstimmung ,von Strafle und Schiene (sowie WasserstrafSe) bei den Giitertransporten”

(ORA 1993, S.15) zur Entlastung der groRen Verdichtungsrdume und Stddtenetze beitragen soll.
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Weiter heiRt es:
Grof3rdumige Verkehrsstrome neu ausrichten:

... Wegen der hohen verkehrlichen Belastung von immer mehr Rdumen ist eine betrdchtliche
Verlagerung des Giitertransports von der Strale auf die Schiene von besonderer
raumordnungspolitischer Bedeutung. ... Der Ausbau des bestehenden Schienennetzes fiir den
schnellen Giiterverkehr ist eine Aufgabe von hoher Prioritit fiir die Raumordnungs-, Verkehrs-
und Umweltpolitik, die nicht zuletzt auch einen wesentlichen Beitrag zur angestrebten (02-
Reduzierung darstellt.” (ORA 1993, S. 15; Hervorhebung im Original)

~Ausbau des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes:

Der Ausbau des deutschen und des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes ... leisten sowohl
einen wichtigen Beitrag zur besseren Verkniipfung der hochrangigen Zentren untereinander als
auch gleichzeitig zur Verlagerung des Individualverkehrs auf die Schiene. Dieses Netz kann in
bestimmtem Umfang ebenfalls den europdischen Flugverkehr entlasten. Die Verkniipfung mit
dem nachgeordneten Schienennetz ... mufS ebenso wie die Anbindung an die internationalen
Flughdifen gewdhrleistet sein.” (ORA 1993, S. 16; Hervorhebung im Original)

Des Weiteren werden groRrdumige Verlagerungspotenziale von der Stralle zur Schiene auf den
Hauptverbindungslinien in Nord-Siid-Richtung gesehen. Wie Bild 4.4 zu entnehmen ist, gehort dazu
auch die Relation Hamburg - Fehmarn. Eine feste Verbindung mit Siidskandinavien durch Querung
des Fehmarnbelts wird explizit gefordert (ORA 1993, S. 16).

Im Leitbild ,Europa’ wird berichtet, dass die grenziiberschreitende Zusammenarbeit mit
Deutschlands nordlichen Nachbarn ausgebaut wird und dariiber hinaus Interesse an einer
groffrdumigen Zusammenarbeit im Ostseeraum besteht. Auch hier wird auf die Notwendigkeit des
Ausbaus leistungsfahiger Schienenwege zur Bewdltigung der wachsenden Nord-Siid-Verkehrsstrome
hingewiesen (ORA 1993, S. 20).

Zwei Jahre nach dem ORA 1993, wurde 1995 der Raumordnungspolitische Handlungsrahmen
(HaRa) ,als ein mittelfristiges Arbeits- und Aktionsprogramm der Raumordnung von Bund und Lédndern”
(HaRa 1995, S.1) beschlossen. Er dient zur Konkretisierung der im ORA 1993 festgeschriebenen
Leitbilder der Raumentwicklung, aus denen er zehn Schwerpunkte des raumordnungspolitischen
Handelns ableitet.

Im Kapitel ,Raumordnerische Zusammenarbeit in der Europdischen Union’ wird die ,Umstrukturierung
und Stdrkung bestimmter europdischer Teilrdume, die fiir den rdumlichen Zusammenhalt des EU-Gebietes
eine besondere Bedeutung haben” (HaRa 1995, S.24) gefordert. Diese Aufgabe wurde mit dem
STRING-Projekt bereits in Angriff genommen und wird nun mit STRING II fortgesetzt. Eine feste
Fehmarnbelt-Querung verkiirzt die Reisezeiten zwischen den Teilen der STRING-Regionen und
vereinfacht somit die weitere Zusammenarbeit. Gleiches gilt fiir den Appell einer ,,Europdisierung’
der raumwissenschaftlichen Politikberatung” (HaRa 1995, S.24). Innerhalb von drei Stunden lie3en
sich bei vollstdndiger Umsetzung der Pline von Europakorridoren ab Hamburg die Universitdten/
Hochschulen von Roskilde, Frederiksberg (DK), Kopenhagen, Malmo, Lund, Helsingborg und

Halmstad erreichen. Der HaRa weist Hamburg als europdische Metropolregion aus. Die Realisierung
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der Europabahn tragt demnach zur Umsetzung der engeren Vernetzung und Kooperation in und
zwischen den europdischen Metropolregionen bei (HaRa 1995, S. 28).

Das Kapitel ,Entlastung verkehrlich hoch belasteter Riume von Kraftfahrzeugverkehr’ zielt auf
Umsetzung in der Bundesverkehrswegeplanung. Dies bedeutet vor allem die Verlagerung des
StralRenverkehrs auf raum- und umweltfreundlichere Verkehrstrager wie Schiene und WasserstraRRe
(HaRa 1995, S.38). In leicht modifizierter Form hat diese Absicht Eingang in die Grundsdtze der
Raumordnung gefunden (§2, AbS. 2, Nr. 12 ROG)**. Die Bestimmung der verkehrlich hochbelasteten
Rdume, an der zum Zeitpunkt der Verabschiedung des HaRa noch gearbeitet wurde, wurde
zwischenzeitlich abgeschlossen und im Raumordnungsbericht 2000 dargestellt. Dort ist die Achse
Hamburg - Kopenhagen, deren Verlauf der Europastrale 47 (E 47) entspricht, eine der ,durch
StrafSenverkehr belastete[n] Verkehrskorridore” (RaumoroNunGsBERICHT, S. 58); insofern besteht hier
Handlungsbedarf.

4.2.1.2 Bundesverkehrswegeplan 1992 und Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2003

Die Ausfithrungen zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 1992 werden bewusst knapp gehalten, da
dieser im Juli des Jahres 2003 von einem neuen BVWP ersetzt wird. Wesentliche Mangel des BVWP
1992 sind:

e liberholte einseitig wachstumsorientierte Szenarien der Verkehrsentwicklung sowie ein iiberarbei
tungsbediirftiges Bewertungsverfahren,

* veraltete Prognosen, die weder aktuelle noch kiinftige Verkehrsstrome abbilden,
* unvollstindige Projektkosten,

* ein unrealistischer Finanzrahmen.” (BMU 2001, Internet).

Dennoch sollen hier die Aussagen des noch giiltigen BVWP 1992 (Stand April 2003) zur Europabahn
bzw. ihrer deutschen Teilstrecke kurz dargestellt werden.

Der BVWP 1992 wurde seinerzeit fiir einen Realisierungszeitraum bis zum Jahr 2010 ausgelegt (BVWP
1992, S.32). Bei der Auflistung der zu elektrifizierenden Strecken wird die Vogelfluglinie nicht
erwahnt (BVWP 1992, S.41). Der deutsche Teil der Vogelfluglinie ist aber als ,Landeriibergreifendes
Projekt Nr. 1 ABS Hamburg - Puttgarden (- Kopenhagen)” dargestellt. Als solches ist zum Ausbau
der Strecke eine Vereinbarung mit dem betroffenen Nachbarland erforderlich; ferner miissen zur
Aufnahme in den ,Vordringlichen Bedarf’ die auch bei den nationalen Projekten angelegten Kriterien
erfiillt werden (BVWP 1992, S.39). Somit ist die Einstufung als ,Landeriibergreifendes Projekt’ als
Vorstufe zur Aufnahme in den ,Vordringlichen Bedarf” bzw. ,Weiteren Bedarf” anzusehen.

Im Falle des Projektes ,ABS Hamburg - Puttgarden (- Kopenhagen)' ist zundchst eine politische
Entscheidung der Regierungen Ddnemarks und Deutschlands iiber weitere Planungsschritte
der festen Fehmarnbeltquerung erforderlich (siehe Kapitel 4.2.1.5). Im Falle einer positiven
Grundsatzentscheidung wird ein bilateraler Staatsvertrag geschlossen (MWTV SH 2002, S. 15), womit
das Projekt in den Titel ,Vordringlicher Bedarf Nr. 29 Landeriibergreifende Projekte gemdR Teil 3 nach
Vorliegen der Voraussetzungen” aufriickt. AnschlieBend kann das Projekt ausgeschrieben werden.

082, Abs. 2, Nr. 12, Satz 2 ROG lautet: ,Vor allem in verkehrlich hoch belasteten Raumen und Korridoren sind die
Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertrdaglichere Verkehrstrager wie Schiene und Wasser zu
verbessern.”
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Mit den Neu- und Ausbauvorhaben der Schiene wird das Hochgeschwindigkeitsnetz weiter ausgebaut.
Mit Hochgeschwindigkeitsnetz sind solche Eisenbahnstrecken gemeint, die mit Geschwindigkeiten
von mindestens 200km/h befahren werden konnen (BVWP 1992, S. 40; ebenso: BVWP-Extwurr 2003,
S.59 f.).

In dem im April 2003 in der Ressortabstimmung und der Anhorung der Linder und Verbande
befindlichen Entwurf fiir den BVWP 2003 sind raumordnerische Belange erstmals iiber eine
eigenstandige Raumwirksamkeitsanalyse eingegangen. In deren Rahmen wird u.a. untersucht,
inwieweit Projekte zur besseren Verbindung zentraler Orte beitragen. Dabei werden auch
grenziiberschreitende Verbindungen mit Zentren im benachbarten Ausland und mit europdischen
Metropolregionen beriicksichtigt. Zentrale Orte werden durch eine qualitativ hochwertige
Verkehrserschliefung in ihrer Funktion als Entwicklungszentren fiir ganze Regionen unterstiitzt.
Eine vergleichbare verkehrliche Bedeutung wie zentrale Orte haben Standorte von Flughdfen,
Seehdfen und Giiterverkehrszentren. Neu- und Ausbaumafnahmen im Schienennetz, die in
besonderer Weise zur Entlastung hoch belasteter Verkehrskorridore und Ballungsrdume beitragen
konnen, erhalten eine zusdtzliche raumordnerische Praferenzierung (BMVBW 2000, S. 66).

Zum Zeitpunkt der Erstellung der Diplomarbeit stellten die aus der Uberarbeitung des BVWP 1992
hervorgegangenen Rohdaten fiir den BVWP 2003 (BMVBW 2002, CD-ROM) den aktuellsten Sachstand
dar.’2 Im Rahmen der vorliegenden Aktualisierung der Diplomarbeit wurde der Entwurf des BMVBW
fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003 vom 20. Mdrz 2003 (BVWP-Entwurr 2003) miteinbezogen.
Da die Quelle BMVBW 2002, CD-ROM jedoch teilweise detailliertere Aussagen enthdlt als der
veroffentlichte BVWP-Entwurr, konnte auf sie nicht verzichtet werden.

BVWP-Entwurr Mirz 2003: Internationales Projekt Nr. 1

ABS Hamburg - Oresundregion

Im BVWP-Entwurr 2003 (S.59 f.) wurde die Erldauterung zu den Internationalen Projekten inhaltlich
unverdndert aus dem BVWP 1992 {ibernommen. Insofern behalten die obigen Ausfiihrungen ihre
Giiltigkeit. Die Umformulierung des im Bundesschienenwegeausbauplan als ,Linderiibergreifendes
Projekt Nr. 1 ABS Hamburg - Puttgarden (- Kopenhagen)” bezeichneten Vorhabens ist positiv zu
bewerten. Sie halt den Endbahnhof der Ziige offen und kann insofern als Exrweiterung des Projektes
verstanden werden. Zudem erzeugt sie einen Erwartungsdruck, wieder (siehe Kapitel 3.1.1)
durchgehende Zugverbindungen nach Schweden einzurichten.

BVWP-Entwurr Mirz 2003: Vordringlicher Bedarf, Neues Vorhaben Nr. 1

ABS Hamburg - Liibeck

Das Projekt ,ABS Hamburg - Liibeck” umfasst mehrere Teilprojekte (BVWP-Entwurr 2003 S. 56). Ziel
des Ausbaus ist die ,Aufldsung kapazitiver Engpdsse zwischen Hamburg und Liibeck” (BMVBW 2002,
CD-ROM).

Dazu soll die Strecke elektrifiziert und zwischen Hamburg-Wandsbek und Ahrensburg auf drei
Gleise ausgebaut werden. Eine Erhohung der derzeitigen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
160km/h (siehe Kapitel 3.2.1) ist nicht vorgesehen (BVWP-Entwurr 2003, S. 56). Infolgedessen

52 In dem der CD-ROM beigefiigten Papier Hinwerse zur BenuTzunG DEs DATenTRAGERs heildt es: ,Aus diesen Daten lassen sich noch
keine abschlieBenden Aussagen ableiten, da es aufgrund des aktuellen Bearbeitungsstandes noch einer Vervollstandigung
der Bewertungsdaten sowie Ergdanzungen oder Anderungen im Lichte des Gesprachs mit den Landern bedarf. ... Eine —
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bringen die AusbaumaRnahmen dem Personenverkehr zwischen Hamburg und Liibeck nur eine
Fahrzeitverkiirzung von vier Minuten (BMVBW 2002, CD-ROM).

Vornehmlich dem Giiterverkehr dienen der geplante zweigleisige Ausbau Hamburg-Rothenburgsort
- Hamburg-Horn sowie der zweigleisige Ausbau Hamburg-Horn - Hamburg-Wandsbek, jeweils fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 80km/h. Wahrend das erstgenannte Vorhaben auch Bestandteil des
Bundesschienenwegeausbauplans ist, ist das zweite in diesem nicht enthalten (siehe Kapitel 4.2.1.4).

Die Umweltrisikoeinschdtzung geht in der Darstellung des Untersuchungsraums iiber diese Projekte
hinaus und stellt zusdtzlich Bad Oldesloe - Neumiinster und Liibeck - Puttgarden (auf der bestehenden
Trasse) sowie kiirzere Anschlussstrecken in Liibeck dar (BMVBW 2002, CD-ROM). Bad Oldesloe -
Neumiinster ist im BVWP-Extwurr 2003 (S.56) als eigenes Projekt aufgefiihrt (Erlduterungen dazu
finden sich weiter unten in diesem Kapitel), wahrend Liibeck - Puttgarden Teil des Internationalen
Vorhabens ,ABS Hamburg - Oresundregion’ ist (siehe oben).

Das Ergebnis der Raumwirksamkeitsanalyse bescheinigt dem Projekt ,ABS Hamburg - Liibeck’ eine
hohe Wirkung (BVWP-Entwurr 2003, S.70). In der Begriindung heif3t es: ,Im bundesweiten Vergleich
werden Regionen und Fernverkehrskorridore mit hoher verkehrlicher Belastung in sehr hohem MafSe
entlastet.” (BMVBW 2002, CD-ROM).

BVWP-Entwurr Mirz 2003: Vordringlicher Bedarf, Neues Vorhaben Nr. 2

ABS Neumiinster - Bad Oldesloe

In der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans 1992 vom Mai 2002 ist diese Strecke Teil des
JInternationalen Projektes Nr. 1 ABS Hamburg - Oresundregion (ABS Neumiinster - Bad Oldesloe/
Libeck - Liineburg/Puttgarden)” (BMVBW 2002, CD-ROM). Im BVWP-Entwurf 2003 findet sich die
Strecke als eigenes Projekt, jedoch mit dem Hinweis ,2. Stufe zu Hamburg-Liibeck in Abhdngigkeit
von Fehmarnbelt-Querung” (S. 56, Fullnote 50). Mit dem Ausbau wird hauptsdchlich die Verbesserung
der Situation im Giiterverkehr verfolgt. Der schon heute hochbelastete Knoten Hamburg muss
im Falle der Realisierung der festen Fehmarnbeltquerung zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Die
Ertiichtigung der Strecke Neumiinster - Bad Oldesloe fiir einen modernen Giiterverkehr ermdglicht
es, Hamburg iiber die Strecke Liineburg - Liibeck - Bad Oldesloe - Neumiinster zu umfahren. Zur
Vermeidung hdufiger Fahrtrichtungswechsel ist erganzend zu den Ausbaumalinahmen der Neubau
von Verbindungskurven erforderlich.

Unverstandlich ist, dass im Gegensatz zum Stand der Uberarbeitung des BVWP 1992 vom Mai 2002,
die Strecke Liibeck - Liineburg im BVWP-Entwurf 2003 nicht mehr zum Ausbau vorgesehen ist.

4.2.1.3 Verkehrsbericht 2000

Mit dem Verkehrsbericht 2000 stellte das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
im November 2000 die Eckpunkte des Konzepts einer integrierten Verkehrspolitik vor. ,[Integriert’
meint die Verkniipfung der Verkehrspolitik mit der Raumordnungs- und Stddtebaupolitik
(BMVBW 2000, S.5). Dabei bekennt sich das Ministerium zu einer vorausschauenden Raum- und
Verkehrsplanung im Sinne des Nachhaltigkeitsprinzips (BMVBW 2000, S.19).

Festlegung der Bewertung, die Festlegung des Vordringlichen Bedarfs/Weiteren Bedarfs und damit der Entwurf eines neuen
Bundesverkehrswegeplanes wird erst nach diesen Uberpriifungen Ende dieses Jahres [2002, Anm. d. Verf.] erfolgen.”
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In der EU setzt sich Deutschland im Bereich der Verkehrspolitik fiir hohe Umweltstandards sowie die
Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ein (BMVBW 2000, S. 15). Dabei wird der kombinierte
Verkehr (KV) im europdischen Fernverkehr als Alternative zum StralRengiiterfernverkehr gesehen.
Aus diesem Grund werden europaweit bessere Rahmenbedingungen fiir den KV angestrebt, damit das
zukiinftige Verkehrswachstum im Transitland Deutschland nicht mehr {iberwiegend von der Stral3e
iibernommen, sondern umweltvertraglich bewdltigt werden kann (BMVBW 2000, S.15 f.).

Voraussetzung zur Bildung multimodaler Transportketten im Giiterverkehr sind leistungsfahige
Schnittstellen. Dies sind Terminals des Kombinierten Verkehrs, Giiterverkehrszentren, See- und
Binnenhdfen sowie Flughdfen. Um Verkehrsverlagerungen zu erreichen, hdlt das BMVBW am
weiteren Ausbau des KV fest, in dem es grof3e ungenutzte Potenziale fiir die Schiene sieht (BMVBW
2000, S.35).

Es wird von Untersuchungen zum Giiterfernverkehr berichtet, die der Schiene nur bei gréfReren
Transportweiten hohere Zuwachsraten einrdumen (BMVBW 2000, S.21, 24). Insgesamt sei der
StraBenverkehr nur partiell verlagerbar, weshalb das StraRennetz entsprechend den hohen zu
erwartenden Belastungen erhalten und auszubauen sei (BMVBW 2000, S.22).

Unter dem Punkt ,Starkung der Wettbewerbsposition der Schiene zur Entlastung der StralRe’
wird zundchst das Bestreben der Bundesregierung gedullert, groRere Anteile des zusdtzlichen
Verkehrsaufkommens auf die Schiene zu verlagern (BMVBW 2000, S.22). Dies soll iiber
marktwirtschaftliche Mechanismen erreicht werden. Im Weiteren wird jedoch das Ziel der
Bahnreform ,Verlagerung von maglichst viel Verkehr auf den Verkehrstriger Schiene” (BMVBW 2000,
S.23) aufgegriffen. Dies schlieit im Gegensatz zum bescheidenen vorgenannten Bestreben
die Verlagerung von bereits bestehenden Verkehren auf die Bahn mit ein. Zutreffend wird
festgestellt, dass dieses Ziel bisher weder im SPFV noch im Schienengiiterverkehr erreicht wurde.
Beim Schienengiiterverkehr sieht das Verkehrsministerium als einen der Griinde unzureichende
Investitionen in das Bestandsnetz nach der Bahnreform (BMVBW 2000, S.24). Folgerichtig wird in
Bezug auf Investitionen in die Schieneninfrastruktur die Notwendigkeit betont, anhaltend hohe
Betrdage bereitzustellen, da das Bestandsnetz der Ertiichtiqung bedarf, um ,die gewiinschten wie
auch die prognostizierten Verkehrsmengen mit der erwarteten Qualitit zu bewiltigen” (BMVBW 2000,
S.27). Mehr als die Hdlfte der fiir die Schieneninfrastruktur veranschlagten Mittel werden fiir das
Bestandsnetz aufgewendet.

Kiinftigwird und muss sich der Anteil der Investitionen in Ersatz und Erhaltung [des Schienennetzes]

weiter erhdbhen, um das weiter wachsende [sic] Bestandsnetz anforderungsgerecht zu erhalten.

... Die aktuellen Verkehrsprognosen zeigen, dass die Auswirkungen der Kapazititsengpdsse im
Schienennetz gravierender sind als beim StrafSennetz ...” (BMVBW 2000, S.56; Anm. d. Verf.)

Um dennoch, insbesondere im Giiterverkehr, Verkehre im gewiinschten Umfang von der Stral3e auf
die Schiene verlagern zu konnen, hat die Bundesregierung die Investitionen in das Schienennetz
deutlich erhoht (BMVBW 2000, S.56). Von einem wachsenden Bestandsnetz kann indes nicht die
Rede sein, wie Bild 2.1 zeigt. Das dies nicht so sein muss, zeigt Schweden, wo das Bahnnetz derzeit
nicht schrumpft.
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Mit dem im Oktober 2000 beschlossenen ,Zukunftsinvestitionsprogramm’ soll das Streckennetz
saniert und durch die Beseitigung von Engpdssen an die veranderten Verkehrsstrome in Europa
angepasst werden (BMVBW 2000, S.27). In den Jahren 2001 - 2003 werden je 1.023 Mio. €% in den
Ausbau der Bundesschienenwege investiert (BMVBW 2000, S.54).

Mittels des ,Anti-Stau-Programms’ fiir die Bundesverkehrswege sollen in den Jahren 2003 - 2007
zusdtzliche Investitionen zur Beseitigung von Engpdssen getdtigt werden (BMVBW 2000, S.53).
In diesem Programm sind bei den Investitionen in die Bundesschienenwege 102 Mio.€* zur
Beseitigung von Engpdssen auf den Zulaufstrecken des Skandinavienverkehrs zur Aufnahme
internationaler Verkehre veranschlagt (BMVBW 2002, Internet). Grundsdtzlich sollen auch Mittel
fiir den Liickenschluss im HGV-Netz eingesetzt werden (BMVBW 2000, S.54), gegenwdrtig ist in
dem Investitionsplan aber kein solches Projekt enthalten (BMVBW 2002, Internet). Insgesamt sind
deutlich mehr Mittel fiir den Ausbau des StralRennetzes (1.880 Mio. €)* als fiir den Ausbau des
Schiennetzes (1.380 Mio. €)° vorgesehen (BMVBW 2002, Internet).

Der Verkehrsbericht betont die Notwendigkeit der Schnittstellenoptimierung, damit die verschieden
Verkehrstrager ihre systembedingten Vorteile bestmoglich zur Geltung bringen konnen. Im
Personenverkehr wird die Hauptaufgabe in der Verlagerung des Kurzstreckenluftverkehrs auf den
HGV gesehen. Dies sei bis zu einer Fahrtdauer von vier Stunden in erheblichem Umfang erreichbar
(BMVBW 2000, S.34). Um die in den ndchsten 15 Jahren erwartete Verdoppelung der Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen bewaltigen zu konnen, sieht auch das Flughafenkonzept der Bundesregierung
diese Verlagerung vor (BMVBW 2000, S.30). Zum Umfang des Ausbaus heil3t es:

Es ist daher das Anliegen der Bundesregierung, die Schienenstrecken innerhalb Deutschlands

und zum benachbarten Ausland so fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr auszubauen, dass

ein moglichst flichendeckendes Angebot an derartigen Verbindungen zur Verfiigung steht”
(BMVBW 2000, S. 34).

52 in der Quelle 2.000 Mio. DM (1 DM = 0.51129 €)
53 in der Quelle 200 Mio. DM (1 DM = 0.51129 €)

> in der Quelle 3.677 Mio. DM (1 DM = 0.51129 €)
%> in der Quelle 2.700 Mio. DM (1 DM = 0.51129 €)
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Eine aktuelle Zusammenstellung der Neu- und Ausbauprojekte enthdlt der Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege, auf den nachfolgend naher eingegangen wird.

4.2.1.4 Bundesschienenwegeausbaugesetz und
Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) regelt zusammen mit dem, dem Gesetz als Anlage
beigefiigten, Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege den Neu- und Ausbau der Schienenwege des
Bundes. Ersatzinvestitionen bleiben dabei unberiicksichtigt (§ 1, Abs. 1i.V.m. § 11, Abs. 1 BSchwAG).
Im Anschluss an die Verabschiedung des Bundesverkehrswegeplans 2003, die fiir Juli 2003 geplant
ist, ist die Novellierung des BSchwAG vorgesehen.

Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege bedarf auf nationaler Ebene im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung der Abstimmung mit den Ausbaupldnen der anderen Verkehrstrager.
Zu beriicksichtigen sind ferner die Zielsetzungen der Raumplanung und des Umweltschutzes sowie
die Ausbaupldne fiir den KV und den europdischen Eisenbahnverkehr (83, Abs. 2 BSchwAG).
Bevorzugt in den Bedarfsplan aufgenommen werden sollen ,Schienenverkehrsstrecken des Fern-
und Nahverkehrs, Schienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsanlagen, die dem kombinierten
Verkehr Schiene/StrafSe/Wasserstrafse sowie der direkten Verkniipfung von Fernverkehrsstrecken mit
internationalen Verkehrsflughdfen dienen” (83, Abs.1 BSchwAG). Der Bedarfsplan ist alle fiinf Jahre
fortzuschreiben (§4, Abs.1 BSchwAG). Er bildet die Grundlage fiir die Schienenwegeausbaupldne
(85, Abs. 1 BSchwAG).

Dabei sind fiir die Europabahn die in Tabelle 4.2 aufgefiihrten Bedarfsplan-Projekte von Bedeutung.

Tabelle 4.2 Projekte im Bundesschienenwegebedarfsplan mit Bezug zur Europabahn

C e . Entwurfs- Status
Prioritdt Proj.art Strecke PV/GV geschw. 31.12.2000
Vordringlicher GV .
- Nr. HH-Harburg - N in
Bedarf, Uberhang 14 ABS HH-Rothenburgsort indirekt 160km/h Betrieh
auch PV
Vordringlicher N 160km/h,
Bedarf, Uberhang T; ABS I:'%Z:E:Jnrg - Blichen PV+GV | iiberw. Option in Bau
auf 200 km/h*
Vordringlicher .
Bedarf, Nr. ABS HH-Rot.henburgsort oV 80km/h in
23 - HH-Eidelstedt Planung
Neues Vorhaben
Landeriiber- Hamburg - .
greifendes Projekt Nr. ABS | Puttgarden k.A. k.A. Entscheidung
1 offen
(- Kopenhagen)
Landeriiber- Nr. Berlin - Rostock siehe Kapitel
greifendes Projekt | 13 ABS (- Skandinavien) k.A. k.A. 4.2.2.3
PV = Personenverkehr; GV = Giiterverkehr

Quelle: eigene Darstellung; Daten: Anlage zu § 1 BSchwAG; BMVBW 2001, S. 33, 38, 80

6 Abweichend BMVBW 2001, S. 38.
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Die groRte Bedeutung ist zweifellos dem ,Linderiibergreifenden Projekt Nr. 1 ABS Hamburg -
Puttgarden (- Kopenhagen)™® beizumessen, da dieses den deutschen (und den ddnischen) Abschnitt
der Europabahn bildet.

Es ist festzuhalten, dass fiir die Verbindung Hamburg - Puttgarden (- Kopenhagen) lediglich eine
Ausbaustrecke, nicht aber eine Neubaustrecke vorgesehen ist. In Anbetracht des kurvenreichen
Verlaufs der Bestandstrasse, insbesondere zwischen Bad Schwartau und GrofRenbrode, wird
sich durch eine Ausbaustrecke kein Geschwindigkeitsniveau von 250km/h oder gar, wie von
Europakorridoren beabsichtigt, 350km/h (Europakorrinoren 2000, S.27) erreichen lassen. Dem von
den Kunden an den HGV gestellten Erwartungen wiirde damit auch eine ausgebaute Zugverbindung,
zumindest auf deutschem Staatsgebiet, nicht gerecht. Angesichts des grofien Erfolges des HGV auf
Schnellfahrstrecken mit Geschwindigkeiten von 250km/h und mehr (Eriwancer 2002, S. 8 ff.), sollte
die offenbar bereits gefallene Entscheidung gegen eine Neubaustrecke nochmals iiberpriift werden.

Abhdngig von der endgiiltigen Trassierung der Europabahn kann auch das Projekt Hamburg -
Biichen - Berlin fiir die Europabahn von Bedeutung sein. Dessen verkehrliche Zielsetzung ist die
bessere Anbindung Hamburgs an Berlin. Zu diesem Zweck soll die Strecke ,in weiten Bereichen fiir
Hochstgeschwindigkeiten zwischen 200 km/h und 230 km/h* (BMVBW 2001, S. 38) ertiichtigt werden,
womit sich die Strecke ihrem Ausbaustandard nach auch fiir die Europabahn eignet.*® Denkbar ist,
dass eine NBS von dieser Trasse abzweigt, von dort zur BAB 1 und parallel zu dieser nach Liibeck
fiihrt.

Die Projekte HH-Harburg - HH-Rothenburgsort und HH-Rothenburgsort - HH-Eidelstedt dienen der
Erhohung der Durchldssigkeit im Knoten Hamburg vornehmlich fiir den Giiterverkehr. Wie bereits an
anderer Stelle dargestellt, ist die Europabahn auch fiir den Giiterverkehr von erheblicher Bedeutung.
Die Beseitigung von Engpdssen im Raum Hamburg ist die Voraussetzung dafiir, dass die erzielten
Fahrzeitgewinne auch siidlich von Hamburg erhalten bleiben.

4.2.1.5 Deutsch-danische Vereinbarung zu den Eisenbahnverbindungen
im Korridor Hamburg - Oresund

Im Midrz 2003 schlossen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und das
danische Verkehrsministerium eine Vereinbarung iiber die Zusammenarbeit bei der Weiterentwicklung
der Eisenbahnverbindungen im Korridor Hamburg - Oresund (BMVBW /VerkesrsMIISTERIUM DANEMARK 2003).
Sie bezieht sich sowohl auf die Vogelfluglinie als auch auf die Route iiber den GrofRen Belt. In ihrer
Zielsetzung heil’t es:

. ... Die Vertragsparteien verfolgen gemeinsam das Ziel, mit dem Ausbau der Schieneninfrastruktur

fiir den Giiterverkehr zwischen beiden Staaten zugleich auch die Bedingungen fiir den
Personenverkehr zu verbessern.” (BMVBW /VerkeHrsMINISTERIUM DANEMARK 2003, S. 3)

Die Setzung des Schwerpunktes auf den Giiterverkehr spiegelt sich deutlich in dem
Geschwindigkeitsniveau wieder, fiir das die, weiter unten aufgefiihrten, geplanten AusbaumaRnahmen
konzipiert sind (i.d.R. 160km/h). Sie werden sdamtlich unter einen Finanzierungsvorbehalt gestellt
(BMVBW /VerkenrsMivtsTeRIUM DANEMARK 2003, S. 4 £.). Statt fixer zeitlicher Vorgaben fiir die Umsetzung,

*7 Die Klammerung von ,(- Kopenhagen)’ driickt aus, dass fiir diesen Streckenabschnitt keine Zustdndigkeit des deutschen
Staates besteht. Zur Bedeutung der Einstufung als ,Landeriibergreifendes Projekt’ siehe Kapitel 4.2.1.2.

%8 Diese Einschdtzung ist vor dem Hintergrund zu sehen, dass die Strecke nur eine realtiv kurze Distanz von der Europabahn
befahren wiirde und sich eine NBS fiir 350 km/h in keinem Fall bis direkt zum Hamburg Hbf. realisieren lassen wird.
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wurde festgeschrieben, dass die Kapazitdten ,Schritt haltend mit der Verkehrsnachfrage und aufeinander
abgestimmt erhoht werden.” (BMVBW /VerkenrsMINISTERIUM DANMARK 2003, S.3). Die auf den ersten Blick
erfreuliche MaRnahmenkoordinierung erscheint, mit dem Finanzierungsvorbehalt in Zusammenhang
gebracht, in einem anderen Licht: Werden in einem der beiden Staaten nicht geniigend Finanzmittel
zur Verfiigung gestellt, so wird auch der andere Staat von der Ausbauverpflichtung freigestellt. Zudem
kann der Einfluss, den die Infrastruktur auf die Verkehrsnachfrage hat, als in den Ministerien bekannt
vorausgesetzt werden. Demzufolge kann der Verzicht auf konkrete Daten nur als Mangel an politischem
Willen interpretiert werden. Unwégbare Risiken stellten sich bei einer zeitlichen Festlegung nicht, da
die MaRnahmen dem ,Vorbehalt der Durchfiihrung der nach jeweiligem nationalen Recht erforderlichen
Verfahren” (BMVBW /VerkenrsMmvisTERIUM DANEMARK 2003, S.3) unterliegen.

Die Vereinbarung hat eine Laufzeit bis Ende 2015, die sich, sofern keine, nach diesem Zeitpunkt
auch einseitig mogliche, Kiindigung erfolgt, automatisch verlingert. Eine Offnungsklausel lisst in
gegenseitigem Einvernehmen getroffene Anderungen auch wihrend des Zeitraums bis 2015 zu.

In ihrer gegenwartigen Fassung vom 11. Mdrz 2003 enthdlt die Vereinbarung folgende, von der festen
Fehmarnbeltquerung unabhdngige, MaRnahmen (BMVBW /VerkenrsMmvisTERIUM DANEMARK 2003, S. 4 f.):

e Ausbau der Strecke Hamburg - Liibeck (die Details entsprechen denen des Entwurfs zum
BVWP 2003, siehe Kapitel 4.2.1.2),

* Ausbau der Strecke Bad Oldesloe - Neumiinster in Abhdngigkeit von der Verkehrsentwicklung®
(ebenfalls im BVWP-Entwurr 2003 enthalten),

e Verbesserung der Strecke Ringsted - Kopenhagen mit einer Erhéhung der Zuganzahl.

Sofern ,innerhalb eines kiirzeren zeitlichen Rahmens entschieden wird, die Feste Querung (iber den
Fehmarnbelt zu errichten” (BMVBW /VerkenrsmiNiSTERIUM DANEMARK 2003, S.4 f.), sind dariiber hinaus
folgende AusbaumaRnahmen vorgesehen:

e viergleisiger Ausbau der Strecke Hamburg-Wandsbek - Ahrensburg,
* dreigleisiger Ausbau der Strecke Ahrensburg - Bad Oldesloe,

* durchgehende Elektrifizierung der Vogelfluglinie (d.h. Schliefung der Liicke zwischen
Liibeck und Ringsted),

e zweigleisiger Ausbau der Strecke Bad Schwartau - Puttgarden mit Ausnahme der
Fehmarnsundbriicke (Aussagen zur moglichen Hochstgeschwindigkeit nach dem
Ausbau werden nicht gemacht),

e zweigleisiger Ausbau der Strecke Rgdby - Orehoved® und Ertiichtigung fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 160km/h,

e Ertiichtigung der Strecke Vordingborg - Ringsted fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 160km/h.

Fiir den Fall, dass , die Entscheidung (iber eine Feste Querung liber den Fehmarnbelt nicht innerhalb eines
kiirzeren zeitlichen Rahmens getroffen wird” ist auf danischem Gebiet ein Ausbau von Teilstrecken

> Hier liegt eine Redundanz zur Kapazitdtserhohung entsprechend der Verkehrsnachfrage, unter die alle Maknahmen der
Vereinbarung gestellt sind, vor (siehe oben).
5 Qrehoved liegt and der Siidkiiste des Storstrammen gegeniiber von Vordingborg.
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der Verbindung iiber den Grof3en Belt fiir den konventionellen Schienenverkehr geplant (BMVBW/
VERKEHRSMINISTERIUM DANEMARK 2003, S. 4).

Dieser Malnahmenkatalog ldsst keinen Zweifel daran, dass zum gegenwdrtigen Zeitpunkt
(April 2003) auf Ebene der Gesamtstaaten Deutschland und Danemark kein politisches Interesse an
einer HGV-Verbindung zwischen Deutschland und Skandinavien besteht.

4.2.2 Grundsatze und Zielsetzungen auf Landerebene

Fiir die Lander stellen die im ROG in §2, Abs. 2 aufgefiihrten Grundsdtze der Raumordnung die
Grundlage der Landesplanung dar. Sie kénnen diese Grundsdtze um eigene Grundsdtze erweitern,
soweit diese nicht den Regelungen des ROG widersprechen. Die Grundsdtze der Raumordnung, die
des Bundes gleichermalien wie die der Lander, sind Vorgaben fiir nachfolgende Abwdgungs- und
Ermessensentscheidungen (§ 3, Nr. 3 ROG).

In den Plinen und Programmen der Lander sind zudem Ziele der Raumordnung festgelegt. Ziele der
Raumordnung sind vom Trager der Landes- oder Regionalplanung bereits abschlieRend abgewogen,
somit keiner weiteren Abwdgung mehr zugdnglich. Damit sind sie bei behordlichen Planungen
unverdndert zu ibernehmen.

Eine Schwierigkeit in diesem Kapitel ergab sich dadurch, dass im Stadtstaat Hamburg der
Flachennutzungsplan gemall §8, Abs. 1 ROG die Funktion des Raumordnungsplans iibernimmt. Als
Flachennutzungsplan definiert er jedoch keine formellen Grundsdtze und Ziele der Raumordnung,
die somit als Bezugsebene nicht zur Verfiigung standen.

Fernerhin fanden sich im Landesraumordnungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern (LROP MV)
keine direkten Aussagen zur Vogelfluglinie. Da die Vogelfluglinie nicht iiber das Hoheitsgebiet von
Mecklenburg-Vorpommern verlduft, ist dies nachvollziehbar. Infolgedessen mussten die Aussagen
des LROP MV im Hinblick auf Wechselwirkungen mit der Europabahn interpretiert werden. Gleiches
gilt fiir die anderen Planungsdokumente Mecklenburg-Vorpommerns.

4.2.2.1 Hamburg

Auf der Ebene der Freien und Hansestadt Hamburg sind die Zielvorstellungen der Landesplanung vor
allem in vier Dokumenten festgeschrieben:

* dem Flidchennutzungsplan (ENP),
* dem Regionalen Entwicklungskonzept fiir die Metropolregion Hamburg (REK 2000),

* dem Koalitionsvertrag zwischen CDU, PRO (Schill-Partei) und FDP fiir die
Legislaturperiode 2001 - 2005,

e dem Leitbild ,Metropole Hamburg — Wachsende Stadt’

Erganzend werden die Dokumente zum Beitritt Hamburgs zum Verein ,Europakorridor’ betrachtet.
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Flichennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan (ENP) der Freien und Hansestadt Hamburg wurde im Oktober 1997 neu
bekannt gemacht. Da der Erlduterungsbericht bei FNP-Anderungen nicht mit fortgeschrieben wird,
sind seine Aussagen unveridndert giiltig (Dornauast 02.12.2002, e-schriftlich). Eine Uberarbeitung
des Flachennutzungsplans ist um das Jahr 2010 vorgesehen (ENP 1997, S.90).

Die EU-Erweiterung um Schweden und Finnland im Jahr 1995 sowie der Ausbau des europdischen
Binnemarktes wird als fiir Hamburg besonders bedeutsam bezeichnet. Dies habe zu einer
Ausweitung und Intensivierung der Verkehrsverflechtungen gefithrt. Als eine der Aufgaben der
Verkehrsentwicklungsplanung wird die Gewdhrleistung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs genannt.

Unter dem Punkt Fernverkehr/Schiene wird die Anbindung an die benachbarten Grof3stddte des In-
und Auslandes als verbesserungsbediirftig bezeichnet. Der Erlduertungsbericht prazisiert:
,Uberlastungen und Ausstattungsdefizite bestehen auch bei den Nord-Siid-Verbindungen, die
durch den Neu- und Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes (Strecke Hamburg/Bremen -
Hannover, ,,Y“-Ldsung), durch Erhéhung der Kapazitdten auf den Zulaufstrecken (... Hamburg
- Bad Oldesloe, ...) abgebaut werden miissen. Hierbei sind auch Leistungssteigerungen durch

die Fortfiihrung der Elektrifizierung und durch den Ausbau der Telematik im Schienenverkehr
einzubeziehen.” (FNP 1997, S. 85)

Die Verbindung Hamburg - Bad Oldesloe ist jedoch, zumindest sofern keine Neubaustrecke
realisiert wird, Teilstrecke der Europabahn und als solche zukiinftiger Bestandteil des
Hochgeschwindigkeitsnetzes. Im obigen Zitat wird sie indes lediglich als Zulaufstrecke zum HGV-
Netz bezeichnet.

Als weitere zu ergreifende MaRnahme wird eine moglichst weitgehende Trennung zwischen Personen-
und Giiterverkehr auf den Hauptabfuhrstrecken genannt (FNP 1997, S.85). Hierzu zdhlt zweifellos
auch die nach Liibeck gehende Bahnlinie, da iiber sie ein groRer Teil des Vor- und Nachlaufes der
von Liibeck ausgehenden bzw. dort anlandenden Seeverkehre abgewickelt wird.

Die Strecke findet ein weiteres Mal Erwdhnung: Unter dem Punkt Nah- und Regionalverkehr/OPNV
in der Region wird eine Erganzung der Gleiskapzitdt und modernere Signaltechnik fiir den Abschnitt
Hamburg Hbf. - Ahrenshurg gefordert (ENP 1997, S.86 f.). Eine Erweiterung um zwei eigene Gleise
fiir den S-Bahn-Verkehr wird nach wie vor angestrebt (Dornauast 02.12.2002, e-schriftlich).

Als von hoher Bedeutung fiir die Metropolregion Hamburg wird eine leistungsfdhige
Luftfrachtabwicklung am Hamburger Flughafen betrachtet; hier sei eine steigende Nachfrage
zu beobachten (FNP 1997, S.86). Auch im Passagierflugverkehr wird mit einem starken Anstieg
des Passieraufkommens gerechnet (ENP 1997, S.89). Geplant ist ,die Weiterfiihrung des bisherigen
Ausbaus zu einem mdglichst umweltvertrdglichen innerstddtischen Flughafen” (FNP 1997, S.86).
Flughafenausbau und Umweltvertrdglichkeit sind unauflosbare Widerspriiche. Die Europabahn
konnte dazu beitragen, das Luftverkehrsaufkommen zu vermindern. Dies gilt nicht nur fiir den
Personenverkehr, sondern ist auch fiir den Luftfrachtverkehr denkbar. Dafiir ware allerdings eine
Anbindung des Flughafens an den Schienengiiterverkehr notwendig. Neripar/TrocuE (2001, S. 106 ff.)
zeigen ein Konzept fiir Fracht-HGV im ,Europakorridor.
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In Bezug auf den Seeverkehr sieht Hamburg sich selbst als eine der bedeutendsten Drehscheiben
des internationalen und europdischen Seeverkehrs und als Knotenpunkt fiir den Schiffsverkehr mit
Nordeuropa (ENP 1997, S. 86).

Der ENP definiert Leitvorstellungen fiir das Zusammenwirken von rdumlicher Planung und
Verkehrsplanung. Dort heilt es, dass die Verkehrszuwadche der Metropolregion Hamburg nach
Moglichkeit auf umweltfreundliche Verkehrstrager gelenkt werden sollen (ENP 1997, S.89). Die
Formulierung lasst erkennen, dass kein allzu grofRer Einfluss der Planung erwartet wird. Andernfalls
hdtte die Stadt Hamburg die Aussage nicht auf die Zuwachse begrenzt und zusatzlich ein ,nach
Maoglichkeit” eingefiigt.

Im Giiter- und Wirtschaftsverkehr hat Hamburg weitergehende Ziele: Hier wird eine ,0kologische
Orientieriung (fldchen- und ressourcenschonend, gebiindelt und tourenoptimiert, emissionsarm)”
(ENP 1997, S.89) angestrebt. Weiter heil3t es explizit, dass der Giiterverkehr verstarkt auf Bahn und
Schiff gelenkt werden soll. Im Fernverkehr mochte Hamburg die spurgebunden Verkehrswege als
Alternative zum Kurzstreckenflugverkehr und zum StraRenverkehr fordern (ENP 1997, S. 89).

Die aus den Leitvorstellungen gezogenen planerischen Konsequenzen rufen beim Verfasser indes
Erstaunen hervor. So heif3t es:
~Eine Ergdnzung des Eisenbahnnetzes ist nicht erforderlich. Die fiir einen Ausbau notwendigen

Erweiterungsfldchen entlang von bestehenden Bahnstrecken sind weitestgehend vorhanden bzw.
durch die verbindliche Bauleitplanung gesichert. ...

Nicht mehr dargestellt ist die durch den nahezu abgeschlossenen Bau der ‘Giiterbahn Hamburg’
zwischen Maschen und Rothenburgsort entlang der bestehenden Bahnstrecke entbehrlich
gewordene Trasse einer ‘Siidlichen Giiterumgehungsbahn’ zwischen Neuland und Allermdhe.”
(FNP 1997, S. 91)

Flachen fiir eine Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke im Zuge der Europabahn werden nicht freigehalten
(Dorwnauast 02.12.2002, e-schriftlich) und sind demgemdl’ auch nicht im FNP dargestellt.

Festgehalten wird indes an den Autobahnprojekten A26 (Stade - HH-Moorburg [A7]) (ENP 1997,
Karte) und der sog. ,Hafenquerspange” A252 (Autobahnkreuz Hamburg Siid [A1/A255] -
Anschlussstelle HH-Waltershof [A7]). Letztere kann wegen der noch nicht abgeschlossenen
Linienfiihrung nicht in der FNP-Karte dargestellt werden (FNP 1997, S.91; FNP-Karte 1998;
Dornauast 02.12.2002, e-schriftlich).

Regionales Entwicklungskonzept (REK 2000)

Das rechtlich nicht bindende Regionale Entwicklungskonzept (REK 2000) der gemeinsamen
Landesplanung Hamburg/Niedersachsen/Schleswig-Holstein trdgt zur Koordinierung der auf
die Metropolregion Hamburg bezogene Politik der drei Landesregierungen bei. Erst durch die
Ubernahme von Aussagen des REK 2000 in normative Planwerke der Linder erlangen diese rechtliche
Bindungswirkungen (REK 2000, S.7).

Das Kapitel Verkehr beginnt sogleich mit einer das Projekt Europabahn direkt betreffenden
Erklarung:
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. Hinsichtlich der Anbindung im europdischen Rahmen werden die [TEN-T-] ,Leitlinien” einhellig
unterstiitzt, und einvernehmlich wird ergdnzend gefordert, den Teilausbau einschliefSlich
Elektrifizierung der Bahnstrecke Hamburg - Liibeck im Vorgriff auf den Ausbau der gesamten
Vogelfluglinie vorzuziehen sowie die Bahnstrecke Hamburg - Flensburg fiir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr auszubauen.” (REK 2000, S.56, Anm. d. Verf.).

Die direkte Nennung der Strecke Hamburg - Flensburg wirkt hier wie eine Prioritdtensetzung. Zu
beachten ist aber, dass diese Strecke im aktuellen ,Leitschema des Transeuropaischen Verkehrsnetzes
(Horizont 2010)" (siehe Bild 4.1 auf S.7) auf deutschem Staatsgebiet nur den Status einer
konventionellen Strecke hat. Nordlich der ddnisch-deutschen Grenze ist sie dagegen als ,geplante
Hochgeschwindigkeitszugstrecke entsprechend Richtlinie 96/48/EG’ ausgewiesen. Die Verbindung
Hamburg - Liibeck - Kopenhagen, also der deutsch-dadnische Teil der Europabahn, hat demgegeniiber
mit Ausnahme der festen Fehmarnbeltquerung bereits den Status einer ,geplanten Hochge-
schwindigkeitszugstrecke entsprechend Richtlinie 96/48'/EG. Im REK 2000 wird dem ungeachtet
im Zusammenhang mit dem ,Ausbau der gesamten Vogelfluglinie” (s.o.) auf den Zusatz ,fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr’ verzichtet. Uberdies diirfte den Autoren des REK 2000 durchaus
bewusst gewesen sein, dass die gleichzeitige Realisierung zweier Schnellfahrstrecken in
Norddeutschland aufgrund der hohen Kosten, die von deren Errichtung ausgehen (10 - 25 Mio. €/km,
Erwancer 2002, S. 10), duBerst unwahrscheinlich ist.

Im Unterkapitel Wirtschaftsverkehr wird erneut deutlich gemacht, dass die Metropolregion an
beiden Verbindungen nach Skandinavien interessiert ist:
»Schnellere und vor allem leistungsfdhigere Landverbindungen nach Jiitland, in den Kopenhagener
Raum und nach Schweden sind besonders dringlich. ... Beim Ausbau der Verkehrswege nach
Skandinavien sollte der Schiene Vorrang gegeben und der fiir lange Strecken besonders geeignete

kombinierte Ladungsverkehr seiner zunehmenden Bedeutung entsprechend beriicksichtigt
werden.” (REK 2000, S. 59).

Auch hier fallt nicht das Wort Hochgeschwindigkeitsverkehr, zudem ist der Ausbau nicht allein auf die
Bahnstrecke bezogen. Der Vorrang, der der Schiene eingerdumt werden soll, wird relativiert, indem
auf der Folgeseite erkldrt wird, es sei das langfristige Ziel, die Bundesautobahnen 1 und 7 durch
eine Westumfahrung (A 20) und eine Ostumfahrung Hamburgs (A21) zu erganzen. Beim Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur gibt sich das REK 2000 indes bescheidener: Die fiir den Containertransport
geeigneten Bahnstrecken seien an die steigenden Anforderungen des Hafenhinterlandverkehrs
rechtzeitig anzupassen, heillt es (REK 2000, S.60). Die Elektrifizierung der Strecke Hamburg -
Liibeck ist Bestandteil der ,Regionalen Leitprojekte” (REK 2000, S.61 f.) im Verkehrsbereich. Hierzu
heift es:
Mit der Elektrifizierung der bisher mit Diesel-Traktion betriebenen hoch belasteten zweigleisigen

Bahnstrecke kénnen die bestehenden Uberlastungen zwar nicht beseitigt, in ihren Auswirkungen
Jjedoch gemildert werden.” (REK 2000, S.62, Hervorhebung d. Verf.).

Die Metropolregion mochte die Schiene zusatzlich {iiber den Ausbau der vorhandenen
Gliterverkehrszentren stdrken, die durch weitere regionale Giiterverkehrszentren, u.a. im Raum
Liibeck, erganzt werden sollen (REK 2000, S.61). Wiirde das Ziel der Starkung der Schiene erreicht,
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so bedeutete dies auch zusatzliche Nachfrage auf der Strecke Hamburg - Liibeck, die diese Nachfrage
aber, wie oben dargelegt, nicht befriedigen konnte.

Wie in Anbetracht dessen und dem moglichen Neubau zweier Autobahnen (A20 und A21, s.0.)
Anreize geschaffen werden sollen, Verkehr von der StraRe auf die Schiene zu verlagern, bleibt
dem Verfasser verschlossen. Ebenso bleibt es fragwiirdig, wie ein ausgeweitetes Angebot im
Schienenpersonenverkehr zuverldssig erbracht werden soll.

Koalitionsvertrag 2001 - 2005

Seit Herbst 2001 regiert in Hamburg eine Koalition aus Christlich Demokratischer Union (CDU)/
Partei Rechtsstaatlicher Offensive (PRO, Schill-Partei) und Freier Demokratischer Partei (FDP). Da die
meisten Planungsdokumente vor dem Regierungswechsel erarbeitet wurden, wird der KoALITIONSVERTRAG
als die aktuellen politischen Ziele enthaltendes Dokument in die Betrachtung miteinbezogen.

Dort werden leistungsfahige Verkehrswege als lebenswichtig bezeichnet und die hohe Bedeutung
einer ,guten Anbindung an das bundes- und europaweite Schienen- und StrafSennetz” (KoALITIONSVERTRAG
2001, S.24) wird betont. Dementsprechend werden der Bau einer festen Fehmarnbeltquerung,
die Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Liibeck und eine ,bessere Schienenverbindung nach
Skandinavien” (KoaLrtionsverTrRAG 2001, S.25) unterstiitzt. Eine explizite Forderung nach Realisierung
der Europabahn oder die Zusage der Unterstiitzung des Projektes ist im Koarrrronsvertrac nicht
festgeschrieben.

Leitbild ,Metropole Hamburg - Wachsende Stadt’

Das Leitbild ,Metropole Hamburg — Wachsende Stadt’ ist ebenfalls ein von der jetzigen Regierung
erarbeitetes Programm. Das Kapitel ,Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur’ ist eher ein Bericht
iiber die laufenden Aktivitdten als ein Leitbild fiir zukiinftige Entscheidungen. In Bezug auf die
Europabahn finden sich die Aussagen, dass die Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Liibeck
eingeleitet wurde und ,sich Hamburg fiir eine Schnellverbindung Hamburg - Stockholm (iber eine feste
Fehmarnbeltquerung ein[setzt]" (Stapt HamBure 2002a, S. 60). Im vorangehenden Satz wird das Streben
nach einer Verlangerung einer etwaigen Transrapidstrecke Amsterdam - Groningen nach Hamburg
erkldrt. Somit bleibt offen, ob mit ,Schnellverbindung” der HGV der Rad-Schiene-Technik oder die
Realisierung des Projekts ,EuroRapid™® gemeint ist.

Beitritt Hamburgs zum Verein ,Europakorridor’

Hamburg ist zum 01.01.2003 als zweite deutsche Stadt nach Liibeck dem Verein ,Europakorridor’
beigetreten (Stapr HamBure 2002b, S.3). Damit bekundet Hamburg die Unterstiitzung der Ziele
des Vereins. Im Antrag zum Vereinsbeitritt (BoreerscHarr HamBure 2002a) wird besonderer Wert auf
eine schnelle Zugverbindung in die Oresundregion gelegt. Es wird die Erwartung geduRert, dass
Hamburg von der dort wachsenden Hochtechnologieregion, dem baltischen Universitdtsring sowie
den touristischen und kulturellen Beziehungen erheblich profitieren werde. Die Europabahn soll
Hamburg dabei auch {iber Stockholm hinaus per Fahre und Zug mit dem Baltikum und nach Sankt
Petersburg verbinden (BireerscuarT HamBure 2002a).

In der Mitteilung des Senats an die Biirgerschaft iiber den Beitritt zum Verein ,Europakorridor’ wird
die Verstarkung der Kooperation mit Danemark und Siidschweden als bedeutend anerkannt. Fiir die

51 Details hierzu finden sich in: Handelskammer Hamburg (2002): EuroRapid — Lésung fiir die Verkehrsprobleme Zentraleuropas,
Internationales Verkehrssymposium am 10. Juli 2001; Stand: Februar 2002; Hamburg; ohne ISBN/ISSN. Vorgeschlagen wird
eine Transrapidstrecke Stockholm/Amsterdam - Hamburg - Berlin - Warschau/Budapest.
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Nutzung des Wachstumspotenzials der Ostseeregion komme verbesserten Verkehrsverbindungen ein
hohes Gewicht zu (BtreerscHarT HamBure 2002b).

Einschitzung der hamburgischen Landespolitik

Mit dem Regierungswechsel hat in Hamburg im Jahr 2001 auch ein Politikwechsel
stattgefunden. Wahrend in den unter der Vorgangerregierung erarbeiteten Dokumenten das Wort
,Hochgeschwindigkeit’ im Zusammenhang mit der Vogelfluglinie vermieden wird, dokumentiert die
neue Regierung ihre Unterstiitzung des Hochgeschwindigkeitsprojektes mit dem Beitritt zum Verein
,Europakorridor’. Erst eine umfassendere Betrachtung offenbart, dass Hamburg keinesfalls eine
Verkehrswende weg vom Kraftfahrzeugverkehr beabsichtigt. Eher scheint ein alle Verkehrstrager
umfassender Infrastrukturausbau das Politikziel zu sein. Bereits die Vorgangerregierung verfolgte
Autobahnprojekte, weshalb diese sich in fortgeschritteneren Planungsstadien befinden, als das
Projekt Europabahn. In Verbindung mit der schwierigen Lage der 6ffentlichen Haushalte birgt dieses
Ziel die Gefahr, sich zugunsten des Verkehrstrdagers StraRRe zu verschieben. Die Kapazitdtserweiterung
der bestehenden Strecke Hamburg - Liibeck allein ermdglicht noch keinen Hochgeschwindigkeits-
verkehr. Der FNP sichert zwar Autobahntrassen, bis heute aber keine Flachen fiir HGV-Strecken.
Der Verweis auf den Bedarfstrager Deutsche Bahn AG kann dies nicht erkldren, da eine vorsorgende
Freihaltung von Trassen im Rahmen der Bauleitplanung absolut mdglich und in jedem Falle einfacher
ist, als deren (Wieder-) Herstellung, nachdem sie einer anderweitigen Nutzung zugefiihrt wurden.
Gerade wegen des Expansionskurses der Stadt Hamburg auch bei Gewerbe- und Wohnflachen, kann
sich die gegenwartige Haltung zukiinftig als fatal erweisen.

4.2.2.2 Schleswig-Holstein
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Die Grundsdtze und Zielvorstellungen der Landes- und Regionalplanung in Schleswig-Holstein sind
im Landesraumordnungsplan (LROPl) und in fiinf Regionalpldnen festgelegt. Da es in Schleswig-
Holstein, im Unterschied zu den anderen Flachenlandern in Deutschland, keine Regierungsbezirke
gibt, werden die Regionalpldne direkt von der Landesplanung aufgestellt.

Im Rahmen dieser Arbeit werden neben dem LROPl nur der Regionalplan der Planungsregion I
(Schleswig-Holstein Siid) und der Entwurf fiir die Neuaufstellung des Regionalplans der
Planungsregion II (Schleswig-Holstein Ost) betrachtet, da die Aussagen der anderen Regionalpldne
fiir das Projekt Europabahn von untergeordneter Bedeutung sind. Erganzend wird der Entwurf des
Landesverkehrsprogramms untersucht. Ausfithrungen zum Regionalen Entwicklungskonzept fiir die
Metropolregion Hamburg (REK 2000) sind im Kapitel zu Hamburg (Kapitel 4.2.2.1) zu finden.

Landesraumordnungsplan

Der auf den Zeitraum bis zum Jahr 2010 ausgerichtete Landesraumordnungsplan Schleswig-Holstein
1998 (LROPL 1998) trifft zahlreiche Aussagen, die es erlauben, einen Bezug zum Projekt Europabahn
herzustellen.

Bereits zu Beginn findet sich im als landesplanerischen Grundsatz definierten Unterkapitel
,Schleswig-Holstein in Deutschland und Europa” das Bekenntnis zur einer kiinftig noch starkeren
Einbindung des Landes und seiner Teilrdume in das europdische Umfeld. Zu diesem Zweck sollen
vielfdltige Kooperationen aufgebaut werden. Es wird ein reger Austausch nicht nur von Waren
und Dienstleistungen, sondern auch von Ideen, Fachleuten und kulturellen Veranstaltungen
angestrebt. Als besonders bedeutsam wird die zukiinftige Entwicklung im Ostseeraum angesehen.
Dementsprechend soll neben anderen die Partnerschaft Schleswig-Holsteins mit dem Verband der
stidschwedischen Gebietskorperschaften (Sydsam) ausgebaut und intensiviert werden (LROPL 1998,
S.7 £.). Allen diesen Punkten ware die Europabahn zutrdglich, da sie den Raumwiderstand zwischen
Schleswig-Holstein und dem siidwestlichen Teil des Ostseeraums verringert. Die Verkehrspolitik wird
auch direkt angesprochen:
.Der Bau der festen Beltquerung ldft die Wirtschaftsrdume Deutschlands und Skandinaviens noch

enger zusammenriicken; dem mufS langfristig durch Ausbau der Nord-Siid-Verkehrswege durch
Schleswig-Holstein ... Rechnung getragen werden.” (LROPL 1998, S. 10).

Diese Formulierung ist allein schon deshalb bemerkenswert, weil sie den Bau der festen
Fehmarnbeltquerung voraussetzt, ohne darauf hinzuweisen, dass die diesbeziigliche Entscheidung
noch offen ist.

Diese Grundsdtze werden im allgemeinen Teil des Kapitels ,Verkehr’ durch ihre Prdzisierung
bekrdftigt. Dort ist ebenfalls in Form von Grundsatzen festgelegt, dass

Die Bemiihungen um ein verstirktes Zusammenwachsen der Lénder Nord- und Mitteleuropas
.. durch den Ausbau der Schleswig-Holstein betreffenden grofSrdumigen transeuropdischen
Verkehrsnetze zu unterstiitzen [sind].” (LROPL 1998, S. 69)

* Die Moglichkeiten zur Verlagerung der Giiterverkehre von der Strale auf die Schiene zu
verbessern sind (LROPL 1998, S.69).
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e Eine starkere Einbeziehung der Schiene im Urlaubs- und Erholungsverkehr anzustreben ist.
(LROPL 1998, S.69).

Der letztgenannte Punkt kann durchaus auch im Hinblick auf die Europabahn von Bedeutung sein,
da Danen und Schweden die grofdten Gruppen der aus der Ostseeregion stammenden Besucher der
deutschen Ostseeregion bilden (Encstrom/StEr 0.J., S. 3).%

Die o0.g. Grundsatze werden im Unterpunkt ,Schienenverkehr’ teilweise erneut wiederholt, indem
in einem Grundsatz festgeschrieben wird, dass die Struktur und die Bedienung im Schienverkehr
so auszurichten ist, dass er einen erheblichen Teil des Verkehrszuwachses im Personen- und
Giiterverkehr bewdltigen kann (LROPL 1998, S.69). Dies erscheint zundchst bescheiden, da allein
auf den Verkehrszuwachs abgestellt wird, muss aber vor dem Hintergrund des, im Vergleich zu
anderen Landern schlechten, Ausbauzustandes des schleswig-holsteinischen Schienennetzes
gesehen werden. Dieser setzt der Verkehrsverlagerung - zumindest im Planungszeitraum des
Landesraumordnungsplans — kapazitidtshedingte Grenzen.

Neben den Grundsidtzen finden sich im Unterkapitel ,Schienenverkehr’ auch Ziele der
Landesplanung. Wegen der auRerordentlichen Bedeutung, die sie aus dem Umstand gewinnen, sich
Abwdgungsprozessen gegeniiber zu verschlieRen sowie ihres im vorliegenden Falle direkten Bezugs
zum Projekt Europabahn, sollen sie hier im Wortlaut wiedergegeben werden®:
.(4) Dringlich ist auch die Elektrifizierung der Strecke Hamburg-Liibeck/Puttgarden im Hinblick
auf die Planung einer festen Fehmarn-Belt-Querung zur Herstellung einer weiteren europdischen

Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Hamburg und Kopenhagen sowie wegen der geplanten
Verbesserung der Verkehrsverbindung zwischen Hamburg, Liibeck und Bad Kleinen. ...

Dariiber hinaus machen starke Pendlerverflechtungen sowie die angestrebte Siedlungsentwicklung
kurzfristige Verbesserungen der Schienenverbindung Hamburg-Liibeck — unabhdngig von einer
Elektrifizierung — dringend notwendig.

(5) Die Mdglichkeiten fiir eine langfristig notwendige Erweiterung der Schienenkapazitdt der
Strecke Hamburg-Liibeck, insbesondere zwischen Hamburg und Bad Oldesloe sind offenzuhalten
zur Entflechtung von Giiter-, Personenfern- und -nahverkehr.” (LROPL 1998, S.70; Hervorhebung
d. Verf.).

Die Formulierung erhebt nicht die Schaffung einer HGV-Strecke zum Ziel der Landesplanung,
vielmehr ldsst sie sich so interpretieren, dass der Bau der festen Fehmarnbeltquerung und die
Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Liibeck - Puttgarden bereits eine europdische HGV-Strecke
Hamburg - Kopenhagen herstellen. Nur fiir den Abschnitt Hamburg - Liibeck werden , Verbesserungen
der Schienenverbindung” sowie eine ,Erweiterung der Schienenkapazitit” als Ziele der Landesplanung
festgeschrieben. Diese lieRen sich zweifellos durch eine HGV-Neubaustrecke erreichen. Die indirekt
im Text enthaltene Vorstellung, die Strecke Liibeck - Puttgarden geniige nach einer Elektrifizierung
dem HGV-Standard, ist bei einer Streckenhdchstgeschwindigkeit von 140 Stundenkilometern (siehe
Kapitel 3.2.1) jedoch illusorisch. Gleichwohl weist bereits die explizite Erwdhnung einer kiinftigen
HGV-Strecke, in Verbindung mit Manahmen, die die Schaffung einer solchen unterstiitzen (sollen),
auf ein Grundinteresse an dieser Schnellfahrstrecke hin.

52 Um diesbeziiglich eine genauere Einschatzung abgeben zu konnen, bedarf es weiterer Untersuchungen, da der deutsche Teil
der Ostseeregion auch die Lander Mecklenburg-Vorpommern, Berlin und Brandenburg umfasst. Die Aussage kann daher nicht
ohne Weiteres auf Schleswig-Holstein und Hamburg iibertragen werden.

53 Die in Klammern stehenden Ziffern bezeichnen den Absatz im Unterkapitel ,Schienenverkehr des LROPL 1998 und finden sich
so im Original.
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In der Karte des Landesraumordnungsplans ist die Strecke Hamburg - Liibeck - Puttgarden
als ,Bahnstrecke, zu elektrifizieren” dargestellt. Die Fahrverbindung Puttgarden - Rgdby ist als
Jliberregionale Fihrverbindung” mit dem textlichen Zusatz ,Eisenbahn- und Wagenfihre” verzeichnet.
Dariiber hinausgehende Aussagen finden sich nicht.

Dies begriindet sich durch die Einstufung des Projektes ABS Hamburg - Puttgarden (- Kopenhagen)
im BVWP 1992 als Ldnderiibergreifendes Projekt (siehe Kapitel 4.2.1.2). Die Landesplanung kann
iiber diese Aussage, die eine Entscheidung offen ldsst, nicht hinausgehen (Hartwic 05.09.2002,
miindlich).

Regionalplan Schleswig-Holstein Siid
In dem Regionalplan finden sich folgende als Grundsédtze definierte Aussagen:

e Im Planungsraum werden kiinftig Ausbau- und ErgdnzungsmaRnahmen im Vordergrund stehen.
Damit sollen die Durchgangsverkehre durch den Planungsraum beschleunigt werden, bei
denen u.a. durch die Integration von Schweden und Finnland in die EU eine starke Zunahme
erwartet wird (Recionarpan SH Stip 1998, S. 36).

* Der friihzeitigen Festlegung von Trassen sowie der langfristigen Flaichensicherung kommt,
bedingt durch die dichte Besiedlung des Planungsraumes, erhéhte Bedeutung zu (RecroNALPLAN
SH Siip 1998, S. 36).

Die Ziele des LROPl werden durch die nachstehenden Ziele des Regionalplans konkretisiert:

e Fiir die Verbindungen nach Liibeck ist ein Ausbau der Streckenkapzitdten erforderlich,
zudem sollen verstdrkt InterCity- und InterRegio-Ziige eingesetzt werden (Recionarrran SH
Stip 1998, S.37). Der Karte des Regionalplans ist zu entnehmen, dass eine Verbesserung der
Leistungsfahigkeit auch fiir die Strecke Biichen - Liibeck angestrebt wird.

* Die Strecke Hamburg - Liibeck findet erneut Erwahnung. Hier sollen im Zusammenhang mit
der geplanten Elektrifizierung die Mdglichkeiten fiir einen Streckenausbau untersucht werden
(RecronarpLan SH Stip 1998, S.37).

Entwurf des Regionalplans Schleswig-Holstein Ost
Als Grundsdtze im Schienenverkehr sind festgelegt (Entwurr RecionarpLan SH Ost 2002, S.59):

e Zur Erreichbarkeit der Wirtschafts- und Tourismusregion des Planungsraums sowie zur
Starkung der Verbindung nach Skandinavien sind weitere Ausbhaumafnahmen notwendig.

* Die Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Liibeck - Travemiinde ist fiir die Kooperation der
Hafen sowie fiir die Verlagerung von Teilen des Giiterverkehrs von der Stralle auf die Schiene
unerlasslich.

e L Ausbau und Elektrifizierung der Weiterfiihrung von Liibeck iiber Puttgarden nach Ddnemark
stehen im Zusammenhang mit den europdischen Planungen zur Herstellung einer Hochge-

schwindigkeitsstrecke zwischen Hamburg und Koppenhagen [sic]. Hierfiir ist das Projekt einer
festen Fehmarnbeltquerung von entscheidender Bedeutung.”
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Unter dem Punkt ,Schifffahrt’ findet sich die Feststellung, dass der Umschlag im Hafen Puttgarden
nach dem Wegfall des Bahnverkehrs, in Folge der Eroffnung der festen Querung des GroRen Belts,
deutlich zuriickging. Dem stand jedoch eine Steigerung des Lkw-/Trailerverkehrs gegeniiber.
Von weiteren Steigerungen ist auszugehen (Entwurr Recronarpian SH Ost 2002, S.61). Dies ldsst
die Vermutung zu, dass nicht alle Giiterverkehre, die bisher per Schiene iiber die Vogelfluglinie
abgewickelt wurden, auf die beschreibende Bahnlinie iiber die GroRe Belt-Querung verlagert
wurden, die einen erheblichen Umweg (160km) bedeutet. Es ist eher anzunehmen, dass ein
Teil den Verkehrstrdger gewechselt hat: Von der Schiene auf die StraRe. Ein Teil des Zuwachses
beim Giiterkraftverkehr wird indessen auch durch das allgemeine Verkehrswachstum verursacht
worden sein. Sollte die erstgenannte Vermutung zutreffen, so zeigt dies, wie dringlich eine ziigige
Verbesserung der Bedingungen fiir den Schienengiiterverkehr in Schleswig-Holstein ist.

Entwurf des Landesverkehrsprogramms (Oktober 2002)

Der Entwuwrf des Landesverkehrsprogramms (Ewntwure LVP) konstatiert zu Beginn, dass eine
leistungsfdhige Verkehrsinfrastruktur den Standort Schleswig-Holstein starkt. Der, auf
Wandlungsprozesse in der Wirtschaft zuriickzufiihrende, erhohte Mobilitatshbedarf erfordert
eine standige Optimierung insbesondere der Verbindungen zu den europdischen Metropolen. Als
.Verkehrsdrehscheibe im Ostseeraum” (Extwure LVP 2002, S.6) ist es das Ziel von Schleswig-Holstein,
sich in den Bereichen Umschlag und Logistik weiter zu profilieren. Aufgrund seiner geografischen
Lage geht Schleswig-Holstein davon aus, dass es als Transitland zwischen dem Ostseeraum und den
Hauptabsatzmadrkten in Mittel- und Westeuropa einen erheblichen Teil des Verkehrswachstums im
Ostseeraum wird abwickeln miissen. Daher sei eine ,besonders leistungsfihige” (Entwure LVP 2002,
S. 6) Verkehrsinfrastruktur erforderlich. Dazu gehort auch ,eine feste Fehmarnbeltquerung mit Ausbau
der Vogelfluglinie fiir Schiene und Straf3e.” (Entwure LVP 2002, S. 8).

Durch den verstarkten Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrstrdager Schiene und WasserstraRRe
einschlieRlich der Verkniipfungspunkte zu den anderen Verkehrstragern soll die verkehrsbhedingte
Umweltbelastung verringert werden (Extwure LVP 2002, S. 12).

Im Kapitel , Verkehrssituation und Verkehrsentwicklung” wird bemangelt, dass die Leistungsfahigkeit
des Schienenverkehrs in und nach Schleswig-Holstein zur Zeit noch begrenzt wird, u.a. durch die
fehlende Elektrifizierung der Hauptstrecke Hamburg - Liibeck - Travemiinde. Diesen und die weiteren
Mangel mochte die Landesregierung schnell beseitigen (Extwure LVP 2002, S. 27).

In der Verkehrsprognose des Landesverkehrsprogramms werden die Entwicklungen bis zum Jahr
2015 gegeniiber 1997 abgebildet. Demnach wird der Bahnverkehr bei der Umsetzung des sog.
»Offensivszenarios” seinen Anteil am Modal Split um gerade einmal 0,1% auf dann 2,5% steigern
konnen (Entwure LVP 2002, S. 44). In Anbetracht dessen vermag der Anstieg bei den Personenfahrten
mit der Bahn um 21% im selben Zeitraum kaum zu beeindrucken.

Im Giiterverkehr wird das Aufkommen bei Miteinbeziehung des Transitverkehrs um 35% steigen.
Mit einer Zunahme von 50% wird dem Bahnverkehr die hochste relative Steigerung voraus gesagt,
allerdings von einem niedrigen Ausgangsniveau aus. Der Anteil am Modal Split steigt somit lediglich
um einen Prozentpunkt auf dann 7 %.
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Der Entwurf des Landesverkehrsprogramms stellt seinem Malnahmen-Kapitel einen allgemein
gehaltenen Teil voran, in dem eine ,Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen und eine nach
dem Verursacherprinzip ausgerichtete Anlastung der Kosten bei den jeweiligen Verkehrstrdgern”
(Entwurr LVP 2002, S.51) gefordert wird. Dies verhiilfe bei Einbeziehung der externen Kosten dem
HGV zu einer verbesserten Position im Wettbewerb mit dem Luftverkehr.

Darauf folgt die Beschreibung von sechs Schliisselprojekten, zu denen die feste Fehmarnbeltquerung
sowie der Ausbau der Schienenverbindung iiber die Vogelfluglinie gehoren (Entwure LVP 2002, S.51).
Die Erldauterungen zur festen Fehmarnbeltquerung miissen jedoch als wenig gelungen bezeichnet
werden. Einerseits wird ausgefiihrt, mit dem Bau der festen Fehmarnbeltquerung werde die
Verkehrsinfrastruktur des Landes insgesamt im Hinblick auf eine Verkniipfung mit der Oresundregion
optimiert. Andererseits scheint dieser Optimierung keine allzu groRe Bedeutung zugemessen zu
werden - oder die Optimierung nicht ausschlieRlich mit einer festen Fehmarnbeltquerung zu
erreichen sein — denn wie anders ldsst sich das Engagement der Landesregierung erkldren, auch ein
~optimiertes Fihrschiffkonzept” (Entwure LVP 2002, S.53) in die Bewertung der Losungsmoglichkeiten
miteinzubeziehen? Eher nachvollziehbar ist die Bedingung, die feste Fehmarnbeltquerung allein mit
privatem Kapital zu finanzieren. Die Wahrscheinlichkeit, dass es in naherer Zukunft nicht zu einer
festen Fehmarnbeltquerung kommen wird, steigt mit dieser Festlegung allerdings betrachtlich.

Zum Ausbau der Schienenstrecke der Vogelfluglinie finden sich bis auf den Hinweis, dass die
Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Liibeck - Travemiinde bei der Uberarbeitung des BVWP in
den ,vordringlichen Bedarf” angemeldet wurde (Extwure LVP 2002, S.54) keine Aussagen, die nicht
schon im LROPl und/oder in den Regionalpldnen gemacht wurden. Diese Information ldsst sich
auch der Tabelle der wichtigsten Schienenverkehrsprojekte entnehmen (Extwure LVP 2002, S.69),
welcher die Erkldrung vorangestellt ist, dass das Schienennetz in Schleswig-Holstein fortlaufend
zu sanieren und zu modernisieren und teilweise auch ein Ausbhau notwendig ist (Entwure LVP 2002,
S.68). Hier findet sich erwartungsgemdl auch die Strecke Hamburg - Liibeck - Kopenhagen wieder,
das Wort Hochgeschwindigkeit erscheint in der MaRnahmenbeschreibung aber nicht. Statt einer
Neutrassierung oder einer Ertiichtigung fiir Hochgeschwindigkeit wurde offenbar der zweigleisige
Ausbau und die Elektrifizierung der Bestandsstrecke Liibeck - Puttgarden zur BVWP-Bewertung
vorgelegt (Entwurr LVP 2002, S.69).

Aulerdem strebt die Landesregierung an, die Schienenpersonenfernverkehre zu sichern.
SchwerpunktmalRig wird deren Bedeutung fiir den Urlaubsverkehr nach Schleswig-Holstein und fiir
durchgehende Verbindungen von Skandinavien auf den europdischen Kontinent gesehen. Neben der
Jiitland-Linie wird auch die Vogelfluglinie als bedeutend eingeschdtzt. Auch an dieser Stelle findet
sich die Aussage wieder, dass die Regionen Schleswig-Holstein/Hamburg und Kopenhagen/Malmo
mit einer festen Fehmarnbeltquerung ,enger zusammen riicken und ein schnellerer ungebrochener
Schienenverkehr von Skandinavien nach Kontinentaleuropa moglich wird.” (Extwure LVP 2002, S.96).
Dies ist zwar sachlich richtig, die feste Fehmarnbeltquerung allein wird aber, bei weitgehender
Beibehaltung der Streckengeschwindigkeit auf der {ibrigen Infrastruktur, nicht dazu fiihren, Liibeck
und Kopenhagen in weniger als drei Stunden miteinander zu verbinden.®

5 Die Relation Liibeck - Kopenhagen wurde gewahlt, weil es die beiden am dichtesten beieinander liegenden Agglomerationen
sind. Die kiirzeste Eisenbahnreisezeit zwischen ihnen betrdgt heute 3:52 Stunden (HFAS 2002, CD-ROM).
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Durch die Forderung von Giiterverkehrszentren mochte die Landesregierung Schiene und
WasserstralRe vermehrt in die Durchfithrung von Langstreckentransporten einbeziehen. Nach dem
Hafenausbau in Liibeck soll sich der Modal Split bei den Anschlussverkehren deutlich verschoben
haben: Bei der Schiene von 16 auf 30%, bei der Binnenschifffahrt von 4 auf 15 % und beim Lkw von
80 auf 55% (Entwurr LVP 2002, S. 100).

Einschdtzung der schleswig-holsteinischen Landespolitik

Insgesamt scheint der Wille zu einer umweltvertraglicheren Gestaltung des Verkehrs bei der schleswig-
holsteinischen Landesregierung durchaus vorhanden zu sein. Bei den Ausfiihrungen in dieser Arbeit
ist allerdings zu bedenken, dass nur die Schienenprojekte betrachtet wurden. Die zahlreichen und
umfangreichen MalRnahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes (z.B. Bau der
BAB 20 als Nordwestumfahrung Hamburgs mit einer Elbquerung bei Gliickstadt) und der Ausbau der
Flughdfen (insbes. Liibeck-Blankensee) stellen immer auch eine Forderung dieser Verkehrsmittel
dar. Das Ziel einer Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstrdgern wird
sich so nicht erreichen lassen, weil die jahrzehntelang vernachléssigte Schieneninfrastruktur einen
erheblichen Nachholbedarf hat, um auch nur eine zeitgemdRe Verkehrsqualitdt bieten zu konnen.

Insofern ist der Riickzug der Landespolitik vom Projekt HGV-Strecke Hamburg - Liibeck -
Kopenhagen (LROPL 1998 —> Entwurr LVP 2002) und dessen Abstufung zu lediglich einem Ausbau
zu einer konventionellen Fernverkehrsstrecke, zu bedauern. Vor diesem Hintergrund ist auch zu
fragen, ob allein Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau und feste Fehmarnbeltquerung geniigen, um
in Anbetracht der Forderung der Europdischen Kommission nach einem eigenstandigen Netz fiir den
Schienengiiterverkehr (siehe Kapitel 4.1.2.3), diesen von Skandinavien nach Kontinentaleuropa
wieder iiber die, gegeniiber der Jiitlandlinie rund 160km kiirzere, Vogelfluglinie leiten zu konnen.

4.2.2.3 Mecklenburg-Vorpommern

Die geplante Streckenfiihrung der Europabahn verlduft nicht iiber das Gebiet von Mecklenburg-
Vorpommern. Dennoch sind im Falle ihrer Realisierung auch dort Auswirkungen zu erwarten. Zwei
Hauptgriinde lassen sich dafiir nennen:

e Die Verkehrsbeziehungen zwischen Mecklenburg-Vorpommern und den skandinavischen Staaten und

e die Nahe der Landesgrenze zum geplanten HGV-Halt in Liibeck (weniger als 10km). Der
Ordnungsraum Liibeck reicht nach Mecklenburg-Vorpommern hinein.

Direkte Aussagen zur Europabahn oder zur festen Fehmarnbeltquerung finden sich nicht in den
Planen und Programmen Mecklenburg-Vorpommerns, das sei an dieser Stelle vorweggenommen.
Dies bedeutet aber nicht, dass es keine planerischen Entscheidungen gibt, die sich entweder auf
den zukiinftigen Verkehr {iber die Europabahn auswirken werden oder deren MaR der Zielerreichung
von der Realisierung der Europabahn beeinflusst wird. Nachfolgend werden diese Zielsetzungen
aufgezeigt.

Landesraumordnungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern
Das Landesraumordnungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern von 1993 (LROP MV 1993) ist das
erste fiir das Land Mecklenburg-Vorpommern aufgestellte Landesraumordnungsprogramm. GemaR
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84, Abs. 2 des LANDESPLANUNGSGESETzeS MECKLENBURG-VORPOMMERN umfassen Raumordnungsprogramme einen
Planungszeitraum von ,in der Regel zehn Jahren”, das Landesraumordnungsprogramm erreicht im
laufenden Jahr (2003) demnach das Ende seines Planungszeitraums.

Wie oben bereits angesprochen, reicht der Ordnungsraum Liibeck nach Mecklenburg-Vorpommern
hinein. Dies wird auch im LROP MV (1993, S.11) anerkannt. Von der HGV-Strecke ausgehende
Entwicklungsimpulse werden sich daher auch auf dieses Gebiet erstrecken. Das von Mecklenburg-
Vorpommern verfolgte Achsenkonzept (LROP MV 1993, S. 11, gemeint sind hier die Siedlungsachsen
im Ordnungsraum) erleichtert eine Biindelung der Zubringerverkehre nach Liibeck.

Das LROP MV (1993, S.18) weist neun ,Uberregionale Achsen’, in der Raumordnung iiblicherweise
als Verbindungsachsen bezeichnet, aus, verzichtet jedoch auf deren kartografische Darstellung.
Zur Verdeutlichung sind sie in dieser Arbeit in Bild 4.7 abgebildet. Wenngleich dort nicht alle
Bahnstrecken dargestellt sind, so fallt auf, dass die Achsen nur teilweise den Bahnstrecken folgen.
In der Begriindung zu den iiberregionalen Achsen heildt es, dass groRraumig nur teilweise eine
Biindelung der Bandinfrastruktur gegeben und nicht iiberall anzustreben ist (LROP MV 1993, S.19).
In Bezug auf den Neubau von Bandinfrastruktur ist letzterem zu widersprechen. Hauptsachlich bei
folgenden Achsen konnen Wechselwirkungen mit der Europabahn erwartet werden:*

d) [Hamburg] - Boizenburg/Hagenow/Ludwigslust - [Berlin]
f) [Skandinavien/Baltikum] - Sassnitz - Greifswald/Demmin - Neubrandenburg - Neustrelitz - [Berlin]
g) [Skandinavien] - Rostock - Glistrow - [Berlin]

h) [Skandinavien] - Wismar - Schwerin - Ludwigslust - [Magdeburg/Braunschweig] sowie
[Uelzen/Hannover].

Bild 4.7 Uberregionale Achsen in Mecklenburg-Vorpommern (Quelle: eigene Darstellung;
Kartengrundlage: LANDESZENTRALE FUR PoLITISCHE BiLoung NRW 1998)

5 Es wurden die Ordnungsbuchstaben des Landesraumordnungprogramms {ibernommen.
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Die Auswirkungen betreffen vor allem die Verlagerung von Verkehren aus Berlin nach Skandinavien
von den Routen iiber Sassnitz und Rostock auf die Europabahn. Detaillierte Untersuchungen waren
zu diesem Thema im Rahmen dieser Arbeit nicht moglich. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass
die Route von Berlin {iber Liibeck nach Skandinavien einen erheblichen Umweg darstellt, der einen
groRRen Teil des durch die hohere Geschwindigkeit erzielten Zeitgewinns zunichte macht. Zudem
wiirde sich die Realisierung der Europabahn auf die Verkehre Berlin - Rostock - Gedser - Oresundregion
beschleunigend auswirken, da diese auf Falster auf die Strecke der Europabahn treffen. Die Strecke
Berlin - Rostock - Skandinavien ist in der Anlage zu § 1 BScuwAG als ,Landeriibergreifendes Projekt
Nr. 13" als Ausbaustrecke dargestellt. Im Konzept ,Verkehr in Mecklenburg-Vorpommern’ (siehe
unten) ist fiir den Ausbau der Strecke Berlin - Neustrelitz - Rostock eine Zielgeschwindigkeit von
160km/h ausgewiesen (WirtscartsMmvisTERIUM MV 2002, S. 61). Diese Geschwindigkeit entspricht nicht
dem HGV-Standard. Dennoch besteht das Potenzial zur Schaffung einer attraktiven Verbindung,
wenn die Ostsee im Personenverkehr zwischen Rostock und Gedser mit Eisenbahnschnellfdhren
iiberquert wird. In einer dpa-Meldung von Februar 2001 (Reuter 2001, Internet) ist eine Fahrzeit
Berlin - Kopenhagen von vier Stunden angegeben. Diese Fahrzeit kann nach Abschluss des Ausbaus
der Strecke Berlin - Hamburg (BMVBW 2001, S.38 f.) mit der Europabahn deutlich unterboten
werden (siehe Tabelle 4.3).

In dieser Arbeit kann keine wissenschaftlich begriindbare Prognose getroffen werden, welche
der beiden Strecken aus dem Wettbewerb als Sieger hervorginge. Es wird aber auf die Erkenntnis
verwiesen, dass die Bahn in den meisten Fillen nur bis zu einer Reisezeit von etwa drei bis
dreieinhalb Stunden zum Luftverkehr konkurrenzfahig ist (siehe Kapitel 2.1.2). Neben der Fahrzeit
ist auch der Fahrpreis von Bedeutung. Nicht zuletzt birgt die Strecke iiber Rostock/Gedser noch
erhebliches weiteres Beschleunigungspotenzial, das sich durch den Ausbau des Teilstiicks Berlin
- Rostock fiir den HGV erschlief3en liel3e.

Tabelle 4.3 Fahrzeit Berlin Zoo - Kopenhagen H iiber Hamburg bei Vollausbau

Relation Dauer | Quelle

(Std.:Min.)
Berlin Zoolog. Garten - Hamburg Hbf. 01:30 | Vierkant 2001, S. 4503
Umstieg/Fahrtrichtungswechsel Hamburg Hbf. | 00:05 |eigene Annahme
Hamburg Hbf. - Kopenhagen H 02:00 | eigene Uberschlagrechnung
Summe 03:35

Konzept ,Verkehr in Mecklenburg-Vorpommern’

Das Konzept ,Verkehr in Mecklenburg-Vorpommern’ wurde im Juni 2002 vorgestellt. Es ist aufgeteilt
in eine Bestandsaufnahme, die Darstellung der Aufgaben und Ziele der Verkehrspolitik und einen
Handlungsrahmen. Auch in diesem Konzept finden sich keine direkten Aussagen zur festen
Fehmarnbeltquerung und zur Europabahn.

5 Auf diese Quelle wurde ausgewichen, weil die in BMVBW 2001, S.38 fiir nach dem Abschluss des Ausbaus der Strecke
Hamburg - Biichen - Berlin angegebene Fahrzeit von 02:15 Std. bereits wahrend des Sommerfahrplans 2002 unterschritten
wurde (Fahrzeit ICE 1516 2:08 Std., giiltig vom 21.06. - 13.12.2002; HAFAS 2002, CD-ROM).
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Das Konzept betont die Bedeutsamkeit der Umsetzung der verkehrsbezogenen raumordnerischen
Ziele, derer es einige aufzdhlt. Darunter

.die rdumlichen und strukturellen Ungleichgewichte zwischen den neuen und den alten Léndern
und auch innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns ausgleichen,

* die rdumlichen Voraussetzungen fiir die Zusammenarbeit in Europa schaffen”
(WirTSCHAFTSMINISTERIUM MV 2002; S. 22).

Diese Ziele lassen sich dahingehend interpretieren, dass Mecklenburg-Vorpommern geradezu
ein Anrecht auf die oben beschriebene schnelle Verbindung von Berlin {iber Rostock/Gedser
in die Oresundregion geltend macht, damit sich die Ungleichgewichte zwischen den Alten und
Neuen Landern im Falle der Realisierung der Europabahn nicht weiter verscharfen. Ohnehin sieht
Mecklenburg-Vorpommern hinsichtlich der Einbindung in das Netz des Schienenpersonenfern-
ver kehrs Handlungsbedarf und fordert die Sicherstellung der raumordnerischen Mindeststandards
fiir die Erreichbarkeit von Oberzentren (WirrscHarrsmmnisTERIUM MV 2002, S. 63).

Bezug zur Europabahn weist dabei die Strecken Berlin - Ludwigslust - Biichen - Hamburg auf, die
als Zubringerlinie zur Europabahn fungieren konnte. Mecklenburg-Vorpommern besteht darauf, das
Angebot in Ludwigslust nach Abschluss der Bauarbeiten ,mindestens im gegenwdrtigen Umfang”
(WirtscuArTsMmvIsTERIUM MV 2002, S. 64), d.h. als zweistiindlich bedienter InterCity-Halt, beizubehalten.
Mit den raumordnerischen Mindeststandards fiir die Erreichbarkeit von Oberzentren kann das Land
hier nicht argumentieren, da Ludwigslust als ,Mittelzentrum mit Teilfunktion” ausgewiesen ist (LROP
MV 1993, Karte). Da sich in Ludwigslust aber drei Entwicklungsachsen treffen (siehe Bild 4.7) und von
dort Bahnstrecken in fiinf Richtungen ausgehen®, ist die Bedeutung des Haltes als Umsteigepunkt
maRgeblich. Das den Fernverkehr auf der Strecke betreibende Eisenbahnverkehrsunternehmen
(z.Z. DB Reise & Touristik) wird die Bedeutung Ludwigslusts indes am tatsdchlichen Fahrgast-
aufkommen messen und gegen die durch den Halt verursachte Verlangerung der Fahrzeit Berlin -
Hamburg abwédgen. Angesichts einer wahrscheinlichen Fahrzeit Berlin - Kopenhagen von etwas mehr
als dreieinhalb Stunden, also der kritischen Grenze der Konkurrenzfahigkeit der Bahn gegeniiber
dem Flugzeug, wdre eine Entscheidung gegen den Halt nicht erstaunlich. Damit liefe dann zwar eine
HGV-Ausbaustrecke durch Mecklenburg-Vorpommern, die Anbindung des Landes wiirde sich aber
verschlechtern. Neben der moglichen Verlagerung von Giiterverkehren auf die Europabahn ware dies
der zweite Nachteil, den Mecklenburg-Vorpommern im Falle der Realisierung des Projektes zu tragen
hatte. Der Satz ,Auch die Herstellung eines Fernverkehrsangebotes Berlin - Kopenhagen/Malmo ist aus
Sicht des Landes wiinschenswert” (WirtscHAFTSMINISTERIUM MV 2002, S.64) ist wegen des Fehlens eines
Via-Bahnhofs als fiir Mecklenburg-Vorpommern ungliickliche Formulierung zu bewerten.

Priifen mochte Mecklenburg-Vorpommern eine Verlangerung der Bahnstrecke zum Seehafen
Rostock. Ein neuer Endbahnhof konnte einen direkten Umstieg ohne lange Fuliwege zwischen Fiahre
und SPNV ermdoglichen (Wirtscuarrsmmisterium MV 2002, S.61). Im Herbst 2002 verkehrten zwischen
Rostock und Gedser keine Eisenbahnfdhren und der Bahnhof Gedser wurde nur montags bis freitags
von einem einzelnen Zugpaar bedient (HAFAS 2002, CD-ROM).

57 Auf der Strecke Ludwigslust - Domitz findet z.Z. kein Schienenpersonenverkehr statt (HAFAS 2002, CD-ROM).
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Zur Starkung der Anbindung der Hafen Mecklenburg-Vorpommerns ist ferner der Bau des sog.
Riigenschnellwegs zu erwdhnen. Eine Ortsumgehung Stralsunds, eine zweite Briicke auf die
Insel Riigen und eine neue dreispurige Bundesstralle sollen ,hdufige Staus und lange Wartezeiten”
(WirtscHAFTSMINISTERIUM MV 2002, S. 46) zukiinftig vermeiden. Damit verbessert diese MaRnahme nicht
nur die Wettbewerbsfahigkeit der Hadfen Sassnitz und Mukran, sondern auch die des Kfz-Verkehrs
allgemein, d.h. auch gegeniiber dem Schienengiiterverkehr.

Generell sind die durch die Europabahn bedingten Verlagerungseffekte fiir Sassnitz und Mukran aber
als gering einzuschdtzen. Lediglich ein Teil des Giiterverkehrs mit hoherwertigen Giitern aus und
nach Estland wird moglicherweise zukiinftig in Nykoping/0xeldsund anlanden und von dort weiter
iiber die Europabahn bzw. iiber die ausgebaute Sodra Stambanan flieRen. Fiir Verkehre aus Lettland
und erst recht Litauen ware der Transport iiber die Europabahn ein erheblicher Umweg.

Sonstiges
In der Broschiire Initiativen zur Regionalentwicklung’ (MmistertuM FiR ARBEIT UND Bau MV 2002) stellt die
Region ,Mittleres Mecklenburg/Rostock” die ,Region Rostock-Giistrow-Bad Doberan Marketing-Initiative’
vor. An der Initiative sind neben dem regionalen Planungsverband die Industrie- und Handelskammer
Rostock, die Universitdt Rostock und der nicht ndher beschriebene Standortarbeitskreis Rostock
beteiligt. Zwei der Leitprojekte der Initiative sind ,die Entwicklung der Wirtschafts- und Verkehrsachse
Berlin-Rostock-Kopenhagen/Malmdé” und ,die Ansiedlungsinitiative fiir verkehrs- und logistikintensive
Unternehmen in der Region” (MmisTeriuM FUR ARBEIT UND Bau MV 2002, 0.S.). Dazu heil3t es:
»Im Mittelpunkt der Arbeit steht derzeit die Verbesserung der Verkehrsverbindungen von Rostock
liber Gedser zur Oresundregion und damit die beiderseitige Nutzung der regionalen Standortvorteile

auf der Achse Berlin - Rostock - Nykdbing - Kopenhagen/Malmé.”
(MinzsTerium FUR ARBEIT UND Bau MV 2002, 0.S.).

Dies zeigt, dass von verschiedenen Seiten Interesse an der bereits oben diskutierten Verbindung Berlin
- Rostock - Oresundregion besteht. Die Ansiedlung verkehrs- und logistikintensiver Unternehmen
trdgt zur Erhohung des Verkehrsaufkommens und somit zur Sicherung der Verkehrsachse bei. Die
Aktivitaten konnen neben dem Bemiihen um die moglichst kurzfristige Schaffung zusatzlicher
Arbeitsplatze durchaus als Riistung fiir den Wettbewerb mit einer festen Fehmarnbeltquerung
gesehen werden.

Kosmmer (2001, S.17) sprach im Oktober 2001 in einem Vortrag in Kiel als Vertreter Mecklenburg-
Vorpommerns von einer gemeinsamen Linie, die die Regierungschefs der norddeutschen Lander im
Januar 2000 zur Fehmarnbeltquerung gefunden hatten. Er betonte aber auch, dass Mecklenburg-
Vorpommern ,sicher darauf achten” (Kosmmer 2001, S.17) wird, dass keine Mittel aus dem
Bundesverkehrswegeplan in die Fehmarnbeltquerung und deren Anschliisse flief3en.

Dies hdtte das Scheitern der festen Fehmarnbeltquerung zur Konsequenz, falls nicht in ausreichendem
Umfang private Investoren gefunden werden konnen. Es ldsst den Schluss zu, dass Mecklenburg-
Vorpommern den Bau der festen Fehmarnbeltquerung nicht unterstiitzt.

Einschitzung der mecklenburg-vorpommerischen Landespolitik
Nach der Lektiire aller vorliegenden Dokumente stellt sich der Eindruck ein, dass die Moglichkeit
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einer festen Fehmarnbeltquerung und allgemein ein Ausbau der Vogelfluglinie in Mecklenburg-
Vorpommern totgeschwiegen wird. Dies wirft die Frage auf, ob dieses Projekt tatsdchlich in der
Raumordnung und Landesplanung keine Rolle spielt oder die Uberlegungen nur nicht nach auRen
getragen werden. Die Aktivitaten zur Entwicklung der Hafen, allem voran von Sassnitz/Mukran
und Rostock, lassen sich sowohl hinsichtlich einer allgemeinen Partizipation am wachsenden
Ostseeverkehr®® deuten, als auch als gezielte MaRnahmen um im Wettbewerb mit einer festen
Fehmarnbeltquerung bestehen zu konnen. Insbesondere die Leitprojekte der ,Region Rostock-
Glistrow-Bad Doberan Marketing-Initiative” vermitteln letzteren Eindruck.

Insgesamt wdre ein offenerer Umgang mit der mdglichen zukiinftigen Konkurrenz durch eine
ausgebaute Vogelfluglinie mit fester Fehmarnbeltquerung (selbst wenn die Ausbaustrecke nicht den
HGV-Standard erreichen sollte) wiinschenswert, weil nur ein offener Umgang eine Abstimmung der
Raumordnungspolitik mit den Nachbarn erlaubt.

4.2.3 Fazit: Die Europabahn in der deutschen Raumordnung
und Verkehrsplanung

Auf Bundesebene fordern alle untersuchten Dokumente die Verlagerung von mehr Verkehr auf die
Schiene (und andere umweltfreundliche Verkehrstrdger). Der Verkehrsbericht 2000 stellt dazu fest,
dass das Eisenbahn-Bestandsnetz der Ertiichtigung bedarf, um die zukiinftigen Verkehrsmengen
bewidltigen zu konnen. Die Forderung der Verkehrsverlagerung wird fiir den Giiterverkehr noch
vehementer vertreten als fiir den Personenverkehr. So bezeichnet z.B. der Raumordnungspolitische
Orientierungsrahmen den Ausbau des bestehenden Schienennetzes fiir den schnellen Giiterverkehr
als hochprioritdre Aufgabe. Der Verkehrsbericht 2000 schrankt ein, die Schiene konne nur bei
groReren Transportweiten hohere Zuwachsraten erwarten. Die Realisierung der Europabahn wirkte —
obwohl sie in erster Linie ein dem Personenverkehr dienendes Projekt ist — auf alle genannten Ziele
unterstiitzend.

Alle untersuchten Dokumente der Bundesebene sehen den weiteren Aushau des HGV-Netzes vor. Die
Aufgabe des HGV wird v.a. darin gesehen, bislang mit Kurzstreckenfliigen durchgefiihrte Verkehre, zu
denen auch Zubringerfliige gehoren, zu iibernehmen. Das Bundesschienenwegeausbaugesetz raumt
daher Strecken, die eine direkte Anbindung an internationale Verkehrsflughdfen herstellen, Vorrang
ein. Ein Zweck der Verlagerung ist es, vermehrt Kapazitdten fiir Mittel- und Langstreckenfliige
zu schaffen. Aus Umweltsicht ist dies durchaus kritisch zu sehen. In Anbetracht der politischen
Realitdten muss aber festgestellt werden, dass die Alternative zur Verlagerung der Kurzstreckenfliige
auf den HGV nicht weniger Mittel- und Langstreckenfliige lautet, sondern verstarkter Ausbau der
Flughdfen. Folglich ist der verfolgten Strategie der Substitution der Kurzstreckenfliige durch den
HGV zuzustimmen.

Zwar wird die allgemeine Dringlichkeit der Ertiichtigung des Eisenbahnnetzes auf die als bedeutend
erkannte Relation Hamburg - Kopenhagen bzw. Oresundregion iibertragen, die Ausbauziele bleiben
auf deutscher Seite aber bescheiden.

58 siehe hierzu z.B. Brerrzvann (2002)
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Der Raumordnungspolitische Orientierungsrahmen formuliert den Bedarf, den hochbelasteten, auch
dem Transitverkehr dienenden, Korridor Hamburg - Liibeck - Kopenhagen vom StraRenverkehr
zu entlasten. Die feste Verbindung iiber den Fehmarnbelt bezeichnet er als erforderlich. Der
Bundesverkehrswegeplan 1992 und der Entwurf fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003 weisen in
Ubereinstimmung mit dem Bundesschienenwegeausbauplan die Vogelfluglinie als Ausbaustrecke
aus. In der Raumwirksamkeitsanalyse zur Bundesverkehrswegeplanung wird festgestellt, dass
der Ausbau zu einer sehr hohen verkehrlichen Entlastung des Fernverkehrskorridors und der
durchquerten Regionen fiihrt. Aus der Vereinbarung zwischen dem deutschen und dem danischen
Verkehrsministerium iiber die Zusammenarbeit bei der Weiterentwicklung der Eisenbahnverbindungen
im Korridor Hamburg - Oresund geht jedoch eindeutig hervor, dass die Aufwertung zur HGV-Strecke
nicht vorgesehen ist.

Die konkret vorgeschlagenen Malnahmen bleiben hinter der durchgiangigen Darstellung der
Vogelfluglinie als wichtiger europdischer Achse zuriick. Ein Grund dafiir ist in der nach wie vor
offenen Entscheidung zur festen Fehmarnbeltquerung zu sehen. Fallt diesbeziiglich eine negative
Entscheidung, wird sich kein positives Kosten-/Nutzen-Verhdltnis fiir eine HGV-Strecke Hamburg
- Puttgarden erreichen lassen, womit das Vorhaben dann ohnehin bis auf Weiteres politisch
sterben wird. Eine Aufstufung des Projektes zur Ausbaustrecke fiir den HGV’ nach einer positiven
Entscheidung iiber die feste Fehmarnbeltquerung bringt vergleichsweise mehr politisches Ansehen.
Diese Aufstufung bereitet der Bundesraumordnung keine Schwierigkeiten. Dies gilt gleichermalien
fiir eine HGV-Neubaustrecke.

Auf der Ebene der Linder besteht keine so weitgehende Ubereinstimmung der einzelnen Pline.
Seit dem Regierungswechsel im Jahr 2001 hat sich die Freie und Hansestadt Hamburg einer HGV-
Verbindung nach Schweden gedffnet und bekundet ihre Unterstiitzung des Projektes Europabahn
durch ihren Beitritt zum Verein ,Europakorridoren’. Konkrete Schritte zur Vorbereitung der
Umsetzung, beispielsweise Untersuchungen zu mdglichen Trassenfiihrungen, wurden bisher jedoch
nicht unternommen und diesbeziiglich wird auf den Bedarfstrdger Deutsche Bahn AG verwiesen.
Lediglich die Elektrifizierung und Kapazitdtserweiterung der Strecke Hamburg - Liibeck wird
gegenwartig konkret vorangetrieben. Dies allein ermoglicht aber noch keinen Hochgeschwindig-
keitsverkehr.

In Schleswig-Holstein ist tendenziell eine Entwicklung weg vom Projekt einer HGV-Strecke zu
beobachten. Wahrend der Landesraumordnungsplan von 1998 das Ziel der Planung einer festen
Fehmarnbeltquerung zur Herstellung einer weiteren europdischen HGV-Strecke enthdlt, wird im
Entwurf zum Landesverkehrsprogramm zwar der Ausbau der Vogelfluglinie eingefordert, das Wort
Hochgeschwindigkeitsverkehr wird in diesem Zusammenhang aber nicht erwdhnt. Die Darstellung
einer Trasse fiir eine Neubaustrecke ist nicht mdglich, da die Landesplanung iiber die Aussagen der
Bundesverkehrswegeplanung nicht hinausgehen kann. Auch hier gilt aber wie im Falle Hamburgs,
dass eine Trassenfreihaltung in der Kompetenz der Landesplanung moglich ist. Auch in Schleswig-

Holstein wird darauf jedoch verzichtet.

In Mecklenburg-Vorpommern stellt sich das Problem der Trassenfreihaltung fiir eine zukiinftige

6 D.h. fiir eine Hochgeschwindigkeit von mindestens 200km/h.
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Europabahn nicht, auch dariiber hinaus vermittelt die Landesplanung vordergriindig den Eindruck,
als hdtte eine mogliche feste Fehmarnbeltquerung mit einem entsprechenden Ausbau der landseitigen
Anbindungen auf Mecklenburg-Vorpommern keinen Einfluss. Aussagen zu Auswirkungen einer
moglichen Europabahn auf den nach Mecklenburg-Vorpommern hinein ragenden Ordnungsraum
Libeck sind auf Grundlage des LROP nicht mdglich und bediirfen eingehender Analysen.”
Die Erkldarung, die Herstellung eines Fernverkehrsangebotes Berlin - Kopenhagen/Malmo sei
wiinschenswert, wirkt beinahe selbstlos: Die Fernziige konnten nach dem HGV-Ausbau der Strecke
Berlin - Biichen - Hamburg und der Vogelfluglinie zwar durch Ludwigslust hindurch, aber ohne jeden
Halt an Mecklenburg-Vorpommern vorbei fahren. Dabei konnte auch Mecklenburg-Vorpommern von
der Europabahn profitieren, wenn sich das Land engagierter fiir den Ausbau der Verbindung Berlin
- Rostock (- Gedser - Nykgbing Falster = Europabahn) fiir moglichst hohe Geschwindigkeiten
einsetzte. Gegenwartig geht die Initiative fiir den Ausbau dieser Strecke hauptsachlich von der
regionalen Ebene aus.

Insgesamt wird es auf Landerebene schwieriger als auf Bundesebene, im Falle einer Entscheidung
fiir eine Neubaustrecke, diese in die entsprechenden Pldne zu integrieren. Dies liegt weniger an der
genaueren raumlichen Festlegung, der ein solches Projekt auf Landerebene bedarf. Problematisch
droht eher die fehlende Freihaltung von Trassenkorridoren zu werden, insbesondere in Bereichen,
die einem hohen Nutzungsdruck unterliegen.

4.3 Danische Ziele

Wie bereits in Kapitel 1.1 ausgefiihrt, beschadftigt sich diese Arbeit schwerpunktmdfdig mit dem
schwedischen und deutschen Teil der Europabahn. Da die Realisierung des Projektes ohne ihr
ddnisches Teilstiick aber keine im intermodalen Wettbewerb konkurrenzfahige Verbindung herstellen
kann und somit Stiickwerk bliebe, wird in kiirzerer Form auch auf die danischen Zielvorstellungen
eingegangen. Dabei beschrankt sich diese Studie auf die Ebene des Gesamtstaates.

4.3.1 Zielsetzungen auf nationaler Ebene

Die Ziele der Raumentwicklung werden fiir ganz Ddnemark (ohne Farder-Inseln und Gronland)
im Landesplanungsbericht (Landsplanredeggrelse) dargelegt, der mithin Gegenstand von Kapitel
4.3.1.1 ist.

AuRerdem werden die Aussagen des Plans fiir das Eisenbahnnetz (Plan for jernbanenettet) erortert,
der die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur festlegt (Kapitel 4.3.1.2).

Die Vereinbarung zwischen dem déanischen und dem deutschen Verkehrsministerium iiber die
Zusammenarbeit bei der Weiterentwicklung der Eisenbahnverbindungen im Korridor Hamburg -
Oresund wurden bereits im Kapitel zu den deutschen Zielsetzungen behandelt (Kapitel 4.2.1.5).

70 Beispielsweise der Situation auf dem Liibecker Immobilienmarkt.
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4.3.1.1 Landsplanredegorelse 2000 (Landesplanungsbericht 2000)

Bild 4.8 Vision Ddnemark 2025 (Quelle: Ministry oF ENviRoNMENT AND ENErRGY 2000, S. 14 f., verdndert)

Der Landesplanungsbericht 2000 - Lokale Identitdt und neue Herausforderungen’ (Landsplanredegorelse
2000 - Lokal identitet og nye udfordringer) stellt die ddnische Integrationsvision von Umwelt-,
Wirtschafts- und soziokonomischen Faktoren dar. Zu der Vision gehoren optimale Wechselwirkungen
zwischen offentlichen und privaten Akteuren sowohl im gesamtstaatlichen als auch im ortlichen
Zusammenhang (Mmistry oF ENviRoNMENT AND ENErGY 2000, S. 4).

In der ,Vision 2025’ (Bild 4.8) ist der ungefdhre Verlauf der Europabahn als internationale Verkehrsachse
dargestellt. Bemerkenswert ist, dass die Querung des Fehmarn Belt unterbrochen eingezeichnet ist.
Offenbarist man sich in Danemark keineswegs sicher, dass esim Jahr 2025 eine feste Fehmarnbeltquerung
geben wird. Der Umstand, dass die feste Querung noch nicht einmal in einer Vision als vorhanden

eingetragen ist, ldsst sogar den Schluss zu, dass es in Danemark Zweifel an der Vorteilhaftigkeit
der festen Fehmarnbeltquerung gibt. Die Bahnlinien werden nicht nach ihrer Bedeutung (regional,
national, international) unterschieden, allerdings ist nur eine Auswahl des Bahnnetzes abgebildet.
Neue Trassen finden sich nicht. Der im Zuge der Europabahn angedachte Tunnel zwischen Helsinggr
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und Helsingborg ist nicht dargestellt. Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass das Projekt
Europabahn in der Vision Danemark 2025 keine Rolle spielt.

Eine Erklarung dafiir konnte sein, dass es ein wichtiges Ziel der ddnischen Regierung ist,
einen Paradigmenwechsel weg von einem weiteren Infrastrukturausbau, hin zu einer stdrkeren
Fokussierung auf die Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zu vollziehen. Dadurch soll eine
effektivere Verkehrsabwicklung sichergestellt werden (Mmig- oc Eneret Mmisterier 2000, Kapitel 1,
S.12 B).” Es wird die Erwartung gedufert, dass sich durch einen Dialog zwischen Behorden,
Bestellern (transportkeber) und Verkehrsunternehmen (transportgrer) der Giiterverkehr reduzieren
ldsst, indem seine Kapazitdten besser genutzt werden. An Sammelpunkten konnten Giiter sowohl
zwischen einzelnen Verkehrstragern derselben Art neu zusammengestellt sowie auch zwischen Lkw,
Schiff und Bahn umgeladen werden (Miig- oc Eneret Mmisterter 2000, Bilag 2, S.27 B74). Insgesamt
setzt die danische Politik den Schwerpunkt stdarker auf den kombinierten Verkehr als auf die
pauschale Verlagerung von Giiterverkehren auf Bahn und Schiff. So heil3t es z.B. unter dem Punkt
Strategie fiir Logistik und Giitertransport”: ,Schiff und Zug werden oft, aber bei weitem nicht immer,
das umweltmdfSig optimale [Verkehrsmittel] sein.” (Miig- oc ENeret Mmusterier 2000, Kapitel 4, S.12 B,
Anm. d. Verf.). Durch die Bildung multimodaler Transportketten lieRen sich die verkehrsbedingten
Emissionen reduzieren und der Energieverbrauch verringern. Dies bedinge allerdings Anderungen
der Logistik und eine Verdnderung der Transportgewohnheiten in der Wirtschaft, die aber
sowohl der Umwelt als auch den Unternehmen zugute kdmen (Mriig- oc Eneret Mmvisterier 2000, Bilag 2,
S.27 B).

Im Hinblick auf die Raumentwicklung wird die Oresund-Region als Teil des polyzentrischen
europdischen Stiddtesystems gesehen, die dazu beitrdgt, das Muster der bedeutendsten Metropolen
in Europa zu veridndern. Von der europiischen Ebene aus betrachtet, ist die Oresund-Region ein
verhdltnismadRig kleiner Kooperationsraum der Raumentwicklung. Aus danischer Sicht hingegen
ist sie sehr bedeutend und symbolisiert geradezu eine ungleiche Verteilung der Investitionen sowie
eine verzerrte Entwicklung des Landes (Mmistry oF Environment anp Energy 2000, S. 16).

4.3.1.2 Plan for jernbanenettet (Plan fiir das Eisenbahnnetz)

Der Plan for jernbanenettet (Plan fiir das Eisenbahnnetz) der dadnischen Eisenbahninfrastruktur-
behorde Banestyrersen umfasst die Investitionen und Reinvestitionen in das ddnische Schienennetz
mit Ausnahme der kommunalen Schiene. Zudem enthdlt er eine Bestandsaufnahme sowie Prognosen
und Zielsetzungen zu dessen Entwicklung. Im vorliegenden Fall werden die Prognosen und
Zielsetzungen fiir das Jahr 2005 formuliert, die MaRnahmen umfassen die Jahre 2000 - 2004.

Das ddnische Eisenbahnnetz ist in Bahnklassen (baneklasser) eingeteilt (siehe Bild 3.8 auf S.47). Die
Anforderungen an die Qualitdt und die Priorisierung fiir AushaumaRnahmen nehmen ab, je niedriger
die Bahnklasse ist. Die folgende Aufzdahlung nennt die Ziele fiir die Hochstgeschwindigkeiten der
jeweiligen Bahnklassen fiir das Jahr 2009:

* Hovedbaner (Hauptbahnen), 200km/h

7t Die zusdtzliche Angabe des Kapitels in den Kurzbelegen Miwig- o6 Enerar Ministerier 2000 geschieht aufgrund der kapitalweisen
Seitennummerierung dieser Vergffentlichung.
72 Ubersetzt vom Verfasser unter Mitwirkung von Gernot Steinberg.
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* Regionalbaner (Regionalbahnen), 160km/h

e S-baner (S-Bahnen), 120km/h

e Lokalbane 1 og 2 (Lokalbahnen 1 und 2), 140km/h

* Godsbaner (Giiterbahnen), 40 - 80km/h und

* Restbaner (Restbahnen), ohne Geschwindigkeitsziel (Banestyrersen 2000, S. 82 ff.).
Restbahnen sind stillgelegte Strecken, die zum Verkauf stehen.

Die Strecke Rpdby - Ringsted - Kopenhagen - Oresund wird als Bestandteil des TEN-Hochgeschwin-
digkeitsnetzes aufgefiihrt. Es wird aber gleichzeitig darauf hingewiesen, dass sich die TEN-
Leitlinien derzeit in Revision befinden und sich demzufolge Anderungen am Umfang des
danischen HGV-Netzes ergeben konnen (Banestyrersen 2000, S.10 B). Als Hochgeschwindigkeitsstr
ecken werden solche Strecken definiert, auf denen mit mehr als 200 km/h gefahren werden kann
(Banestyrersen 2000, S.113 B). Anders als die EU (Ricurimie 96/48/EG, Anhang I, Nr. 1b) und die
deutsche Verkehrswegeplanung (z.B. Anlage zu §1 BSchwAG) unterscheidet er nicht zwischen
Ausbaustrecken und Neubaustrecken fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr.

Fiir den Abschnitt Rgdby - Ringsted wird bei den Zielen zu den einzelnen Bahnklassen angemerkt,
dass als EU-konformes Interoperabilitdtsziel (gemd den Technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitdt, TSI) entweder der Ausbau auf 200km/h oder der Neubau fiir Geschwindigkeiten
von mindestens 250km/h erforderlich ist. Allerdings wird fiir dieses Ziel kein Zeitrahmen angegeben,
sondern darauf hingewiesen, dass es keine aktuellen Pldne fiir eine Ertiichtigung der Strecke fiir
hohere Geschwindigkeiten gibt (Banestyrersen 2000, S. 89 B).

Bereits im Zeitraum bis 2004 wird wegen der Verkehrszunahme mit Engpdssen im Bahnnetz
gerechnet. Die erwartete Steigerung der in Ddnemark erbrachten Zugkilometer von 1999 auf 2005
betragt im Personenverkehr +20%, im Giiterverkehr +36%. Die GroRRe-Belt-Querung wird, wenn
die Prognosen eintreten, zum Engpass. Dort diirfen gegenwdrtig nicht gleichzeitig Personen- und
Gliterziige die gleiche Tunnelrohre befahren, bei Gefahrquttransporten darf auch in der zweiten
Rohre kein Personenzug verkehren. Die Kapazitdt lieRe sich jedoch mit einer Lockerung dieser
Restriktionen erhohen, schldgt der Plan for jernbanenettet vor (Banestyrersen 2000, S.27 B). Ob sich
dadurch der Engpass aufheben lieRe oder nur vermindert wiirde, wird ebensowenig erldutert, wie
die sicherheitsrelevanten Auswirkungen einer solchen Lockerung. Wenn der gesamte von oder iiber
Seeland verkehrende Giiterverkehr weiterhin {iber die GroRe-Belt-Querung gefiihrt wird, wird es aber
auch dann nach einigen Jahren erneut zu Engpassen an der Querung des GroRen Belts kommen. Die
Ursache dafiir ist in dem weiter steigenden Verkehrsaufkommen zu sehen.

4.3.2 Fazit: Die Europabahn in der ddanischen Raumordnung
und Verkehrsplanung

Die betrachteten Planungsdokumente lassen den Schluss zu, dass gegenwartig auf nationaler Ebene
kaum Interesse an dem Projekt Europabahn besteht. Dies wird an dem Verzicht der Darstellung von
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HGV-Strecken in der Vision 2025 ebenso deutlich wie an der vorsichtigen, gestrichelten Darstellung
der festen Fehmarnbeltquerung. Ohne feste Fehmarnbeltquerung wird dem dadnisch-deutschen Teil
des Projektes Europabahn die Grundlage entzogen, da heute im Zugverkehr allein von der Ankunft
im Bahnhof Puttgarden bis zur Abfahrt von Bahnhof Rgdby eine volle Stunde vergeht (HAFAS 2002,
CD-ROM), die Flugdauer von Hamburg nach Kopenhagen aber nur 55 Minuten betrdgt (BiLLiGER-
FLIEGEN.COM 2003, Internet).

Die Karte Vision 2025 (Bild 4.8) ist Ausdruck des Politikwechsels, der in Danemark stattgefunden
hat. Im Landesplanungsbericht 19977 ist sowohl eine Hochgeschwindigkeitshahn Hamburg
- Schweden via Vogelfluglinie als auch eine feste Fehmarnbeltquerung Bestandteil aller
entsprechenden Karten. Auch die von Neripar/Trocue (Kapitel 3.3.1) zitierte Studie zu einer HGV-
Strecke Kopenhagen - Rgdby datiert aus dem Jahr 1997. Das neue Paradigma der effektiveren
Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur ist vordergriindig ein Gewinn fiir die Umwelt, da mit
jedem Infrastrukturneubau Eingriffe in die Landschaft verbunden sind. In die Betrachtung muss
jedoch miteinbezogen werden, dass gegenwartig durch die im Giiterverkehr ausschlieRlich genutzte
GrolRe Belt-Querung viele vermeidbare Tonnenkilometer erbracht werden, die zu einem erhéhten
Energieverbrauch fiihren. Der ddnische Plan fiir das Eisenbahnnetz rechnet bereits um 2004 mit
Engpdssen im Schienengiiterverkehr auf der GroRe-Belt-Querung und wirft damit die Frage auf, wie
eine {iberlastete Infrastruktur effektiver genutzt werden kann. Die (Zuriick-) Verlagerung eines Teils
des Giiterverkehrs auf den gebrochenen Verkehr der Vogelfluglinie ist fiir die Transportwirtschaft
(aulier fiir den Fahrreeder) unattraktiv. Dies fiihrt zu der Folgerung, dass der Eisenbahnverkehr an
der Entwicklung seiner vollen Potenziale gehindert (werden) wird und der Giiterverkehr auf der
StralRe verbleibt oder gar dorthin ausweicht. Ohne HGV-Infrastruktur wird es auch keine Verlagerung
von Kurzstreckenfliigen Hamburg - Kopenhagen (bzw. Oresundregion) auf die Bahn geben.

Es ist somit zweifelhaft, ob ein Verzicht auf den Infrastrukturaus- bzw. -neubau tatsdchlich ein
Gewinn fiir die Umwelt ist. Da die Vogelfluglinie als Achse nicht in Frage gestellt wird, ldsst sich
die Europabahn im Bedarfsfall ohne groRe Probleme wieder in die raumlichen Entwicklungsziele
aufnehmen. Damit, und dies zeigt sehr deutlich die Vereinbarung zwischen dem danischen und dem
deutschen Verkehrsministerium iiber die Weiterentwicklung der Eisenbahnverbindung im Korridor
Hamburg - Oresund (siehe Kapitel 4.2.1.5), ist jedoch bis auf Weiteres nicht zu rechnen.

® Miljg- og Ministeriet (1997): Danmark og europaisk planpolitik — Landsplanredeggrelse fra milje- og energiministeren;
Kobenhavn; ISBN 87-601-1529-7.
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4.4 Schwedische Ziele

Der groRte Teil der Europabahn verlduft durch Schweden, wo auch die Idee zu dem Projekt
entstand. Betrachtet man die Liste der Mitglieder und Interessenten von Europakorridoren (siehe
Tabelle 3.6 auf S.55), so entsteht der Eindruck, dass an der Realisierung des Projektes aufgrund der
iiberwdltigenden Zustimmung kaum Zweifel bestehen konnen.

In diesem Kapitel wird aufgezeigt, inwieweit die Europabahn tatsdchlich bereits Eingang in die
schwedischen Pldane und Programme zur Verkehrsinfrastrukturentwicklung und - soweit vorhanden
- zur Raumordnung gefunden hat bzw. inwieweit diese Plane und Programme eine Integration des
Projektes ermoglichen. Wie im mit Deutschland befassten Kapitel wird die Betrachtung auf zwei
Ebenen durchgefiihrt.

Zum besseren Verstandnis der Zielsetzungen des schwedischen Gesamtstaates (Reichsniveau) und
der ldn (Provinzen) ist ein den Aufbau des schwedischen Planungssystems erkldrendes Kapitel
vorgeschaltet. Da die Gemeinden eine starke Stellung in der schwedischen Planung haben, werden
auch ihre Aufgaben und Befugnisse nachfolgend dargestellt, obwohl sie nicht Gegenstand der
weiteren Analyse sind.

4.4.1 Der Aufbau des schwedischen Planungssystems

Der Aufbau des schwedischen Planungssystems unterscheidet sich wegen des unterschiedlichen
Staatsaufbaus wesentlich vom deutschen Planungssystem. Die Verteilung der gesellschaftlichen
Aufgaben auf die drei Verwaltungsebenen Gesamtstaat (riksnivd), Provinzen (ldn) und Gemeinden
(kommuner) legt der Reichstag (riksdag) fest (ARL v.a. 2001, S. 20). Sie ist stindigen Veranderungen
unterworfen (SI 2000b, S.4).

4.4.1.1 Planung auf riksnivd (gesamtstaatlicher Ebene)

Planungen und deren Umsetzung miissen in Schweden die Bestimmungen des Umweltgesetzes
(Miljobalken) einhalten. Insoweit wirkt dieses Gesetz als Rahmen fiir die rdumliche Planung.
Der eigentliche Planungsprozess unterliegt dem Plan- und Baugesetz (plan- och bygglagen), das
die Bodennutzung regelt und Vorschriften zur Errichtung und Anderung von Bauwerken enthilt
(ARL v.a. 2001, S. 24 ff.).

Auf gesamtstaatlicher Ebene - in Schweden als riksnivd (Reichsebene) bezeichnet - liegt die
Zustdndigkeit fiir die rdumliche Planung gegenwartig beim Umweltministerium (Miljédepartementet).
Die Verkehrspolitik ist hingegen Sache des Wirtschaftsministeriums (Ndringsdepartementet). Jedem
Ministerium unterstehen verschiedene staatliche Fach- und Verwaltungsbehorden (myndigheter),
die vom Ministerium jedoch nur begrenzt gesteuert werden konnen:

»Diese [Behorden] sind fiir die laufende Tdtigkeit innerhalb der Staatsverwaltung verantwortlich.

Die Regierung legt die Ziele, Leitlinien und die Verteilung der Ressourcen fiir die Arbeit der

Behdrden fest. Doch erteilt sie den Behdrden keine Weisungen liber die Anwendung der Gesetze
oder die Beschlussfassung in den verschiedenen Sachfragen.” (SI 2001, S.3, Anm. d. Verf.)
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Die staatliche Fachbehorde mit den umfangreichsten Aufgaben im Bereich der raumlichen Planung
ist Boverket (Zentralamt fiir Wohnungswesen, Bauwesen und Raumordnung). Boverket ist in der
Forschung in den Bereichen der nachhaltigen Stadtplanung, der Raumentwicklung (sowohl auf
nationaler als auch auf europdischer Ebene) sowie im Wohnungswesen und der Bestandsentwicklung
tatig. Weitere wichtige Aufgaben bestehen darin, einen Beitrag zur Konkretisierung des
schwedischen Umweltziels der ,Guten bebauten Umwelt’ (siehe Kapitel 4.4.2.4) zu leisten, auf
eine demokratischere Planung mit mehr Beteiligung hinzuwirken und die Harmonisierung in der
europdischen Baubranche voranzutreiben (Boverker 2002, Internet ).

Im Verkehrswesen sind fiir die einzelnen Verkehrstrager bzw. deren Infrastruktur verschiedene
staatliche Verwaltungsbehorden zustandig: Luftfartsverket (Zentralamt fiir Zivilluftfahrt),
Sjofartsverket (Schwedisches Schifffahrtsamt), Banverket (Zentralamt fiir Eisenbahnwesen) und
Vigverket (Zentralamt fiir StraRenwesen). Dementsprechend gibt es keine iibergreifende Infra-
strukturplanung.

Gebiete mit nationaler Bedeutung fiir bestimmte Nutzungen oder Funktionen konnen als sog.
Reichsinteressen (riksintresser) nach dem Umweltgesetz ausgewiesen werden. Schutzziele konnen
beispielsweise Naturschutz, Freizeitgestaltung, Denkmalschutz oder Verkehr sein (ARL u.a. 2001,
S.126). So sind beispielsweise alle bestehenden und geplanten Eisenbahnstrecken des schwedischen
Kernnetzes (stomndt) und die zugehorigen Betriebsanlagen Reichsinteressen (Banverker 2002b,
Internet E). Reichsinteressen gehen anderen (6ffentlichen und privaten) Interessen stets vor; sie
diirfen in ihrer Funktion nicht beeintrachtigt werden. Miissen sie gegeneinander abgewogen werden,
so ist den militarischen Verteidigungszielen stets Vorrang einzurdaumen. Von den anderen Zielen
soll stets dem Ziel Vorrang eingerdumt werden, das am besten zu einer nachhaltigen Entwicklung
beitrdgt (TransporTGrUPPEN/ SVERIGES HaMNAR 2002, Internet E)).

Vor der Festlequng von Reichsinteressen werden sie gemeinsam von den zentralen staatlichen
Behorden und den betroffenen Provinzialregierungen und Gemeinden beraten. Ausgewiesene
Reichsinteressen sollen im Rahmen der Flichennutzungsplanung prazisiert, also beispielsweise
rdumlich genau abgegrenzt, werden (ARL u.a. 2001, S.25, 126).

4.4.1.2 Planung auf Ebene der ldn (Provinzen)

Schweden ist derzeit in 21 ldn (Provinzen) unterteilt. Die ldnsstyrelserna (Provinzialregierungen)
unterliegen bereits seit Jahrzehnten einem weiterhin anhaltenden Prozess der Veranderung. Sie
vertreten die zentrale Staatsverwaltung und werden vom landshévding (Regierungsprdsidenten)
geleitet, der von der schwedischen Regierung ernannt wird. Die Aufgabe der ldnsstyrelserna ist
es, unter Beriicksichtigung der spezifischen regionalen Gegebenheiten, die nationalen Politikziele
umzusetzen. Faktisch geschieht dies, indem sie die staatlichen und kommunalen Tatigkeiten
koordinieren und deren Ubereinstimmung insbesondere mit den Zielen der Umwelt- und
Regionalpolitik iiberwachen. Zudem fungieren die ldnsstyrelserna als regionale Dienststellen fiir
bestimmte Fach- und Verwaltungsbehorden, so z.B. fiir Boverket (s.0.), und als Kontaktstellen fiir
die regionalen EU-Strukturfonds (ARL v.a. 2001, S. 19).
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Die ldnsstyrelserna vertreten nicht nur die Reichsebene in den ldn, sondern auch die ldn der
Reichsebene gegeniiber. So informieren sie die Regierung iiber die Probleme und Bediirfnisse in
den jeweiligen Idn und schlagen Malnahmen zur Problemlosung vor. Sie sind fiir die regionale
Wirtschaftsforderung und die Raumentwicklung tdtig. Die Regierung besitzt ihnen gegeniiber in
Einzelfragen keine Weisungsbefugnis (European Commission 2000, S. 30).

Die fehlende demokratische Legitimierung der ldnsstyrelserna durch die Bevilkerung der jeweiligen
ldn wird in Schweden seit Jahrzehnten diskutiert. In einem von 1997 bis Ende 2002 gelaufenen
Pilotprojekt, wurden in vier ldn’®, den forséksregioner (Pilotregionen/Testregionen), Aufgaben an
regionale Selbstverwaltungsorgane iibertragen (ARL uv.a. 2001, S.19, 62, 85).

Im Herbst 2001 wurde eine Regierungsvorlage eingebracht, nach der auf lange Sicht alle ldn ein
regionales Selbstverwaltungsorgan bekommen sollen. Folgerichtig ist das Pilotprojekt in den
Provinzen Schonen und Vistra Gotaland verlangert worden, die Provinzen Kalmar und Gotland
sollen im Zuge der Gesetzesdnderung ein ordentliches regionales Selbstverwaltungsorgan erhalten.
Es soll die Zustdndigkeit fiir die Regionalentwicklung iibernehmen, die derzeit meist bei den
ldnsstyrelserna angesiedelt ist. Bereits im Laufe des Jahres 2003 werden zehn bis 15 ldn solche
regionalen Selbstverwaltungsorgane einrichten (Svenska Kommunrorunber 2002a, Internet E).

Der Provinziallandtag (landsting) ist eine in allgemeiner Wahl gewdhlte Einrichtung der
kommunalen Selbstverwaltung und bildet den Gegenpol zur ldnsstyrelse (ARL u.a. 2001, S. 85). In
den meisten Fdllen ist sein Mandatsgebiet mit dem der ldnsstyrelse identisch. Zur Zeit (Juni 2003)
gibt es in Schweden 18 landsting, die zwei Regionen Vdstra Goétaland und Schonen sowie die
provinziallandtagsfreie Gemeinde Gotland (LanpstmvesrorBunDET 2002, Internet). Das ScHwepiscHE INSTITUT
fasst die Aufgaben des landstings wie folgt zusammen:
.Der Provinziallandtag ist fiir die Aufgaben verantwortlich, die von den Kommunen nicht auf
ortlicher Ebene geldst werden kdnnen, sondern eine grdfSere regionale Koordinierung erforderlich
machen. Der Provinziallandtag ist vor allem fiir das Gesundheitswesen und die Krankenpflege
sowie fiir manche Ausbildungsformen einschliefSlich der beruflichen Bildung zustdndig. Ihm

obliegen auch Aufgaben in den Bereichen Kultur, Kommunikation und regionale Entwicklung.”
(SI 2001, S.4)

Zu erganzen ist, dass die landsting gemeinsam mit den Gemeinden fiir den lokalen und regionalen
Personennahverkehr zustandig sind, der oft von in gemeinsamem Besitz befindlichen Gesellschaften
betrieben wird (SI 2000b, S. 2).

Eine formelle Provinzial- oder Regionalplanung ist in Schweden bislang die Ausnahme. Zwar sind

die rechtlichen Voraussetzungen fiir eine Regionalplanung geschaffen, es gibt jedoch keine Pflicht
zur Aufstellung von Regionalpldnen (regionplaner). Regionalpldne sind nicht rechtsverbindlich
(ARL v.a. 2001, S.122). Der zunehmende Bedarf an regionaler Planung wird in einer wachsenden
Zahl von Kommunalverbanden (kommunalférbund) bewdltigt. Von der rechtlichen Mdglichkeit der
Schaffung von Regionalplanungsverbdnden (regionplaneférbund) wurde bisher (Stand 2001) kein
Gebrauch gemacht (ARL v.a. 2001, S. 123).

74 Gotland, Kalmar, Schonen; seit 1999 auch Vastra Gotaland
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Beide Institutionen konnen von der Regierung zu Regionalplanungsorganen ernannt werden, dies
soll jedoch nur mit Zustimmung der im Kommunalverband zusammengeschlossenen Gemeinden
geschehen. Eine formelle Regionalplanung gibt es zur Zeit nur in Stockholms ldn (Provinz Stockholm),
die auch als einzige {iber einen Regionalplan verfiigt (siehe Kapitel 4.4.3.6). Vielfach wird jedoch
eine informelle Regionalplanung betrieben (ARL v.a. 2001, S. 122 ff.).

Die Koordinierung der kommunalen Planungen zdhlt dariiber hinaus zum Aufgabenbereich der
ldnsstyrelserna, die bei der Aufstellung aller kommunalen Plane konsultiert werden. Die Gemeinden
sind angehalten, mit der linsstyrelse Ubereinstimmung zu erzielen. Gelingt dies nicht und
werden beispielsweise die Interessen von Nachbargemeinden unverhdltnismdRig beeinflusst oder
Reichsinteressen gefdhrdet, so konnen die ldnsstyrelserna den kommunalen Plan ganz oder teilweise
aufheben (European Commission 2000, S.41).

4.4.1.3 Planung auf Ebene der Gemeinden

Zur Zeit gibt es in Schweden 289 Gemeinden; nur elf von ihnen haben mehr als 100.000 Einwohner. Es
gibt etwa gleich viele Gemeinden mit mehr und mit weniger als 15.000 Einwohnern. Die Flachengrofie
der Gemeinden reicht von 9 gkm (Sundbyberg, 34.000 Einwohner, Nachbargemeinde von Stockholm)
bis zum mehr als 2.000fachen dieser Grofde, 19.447 gkm (Kiruna, 24.000 Einwohner, in Norrbotten)
(Svenska Kommunroreunper 2002b, Internet E/ SCB 2002, S. 18). Damit umfasst die grof3te schwedische
Gemeinde etwa die Fliche von Rheinland-Pfalz (19.847 gkm, 4.035.000 Einwohner) (STATISTISCHES
Bunpesamr 2002b, Internet). Diese Randbedingungen sind bei den folgenden Ausfiihrungen zu
bedenken.

Der Gemeinderat (kommunfullmdktige), das hochste beschlussfassende Organ, wird alle vier Jahre
zusammen mit dem Reichstag direkt vom Volk gewdhlt (SI 2000b, S.2). Die Gemeinden verfiigen in
Schweden {iber das sog. kommunale Planungsmonopol. Dies verschafft den Gemeinden eine starke
Stellung dem Staat und den regionalen Behorden gegeniiber, da eine Verdnderung der Bodennutzung
nur iiber einen kommunalen Plan zuldssig ist (ARL v.a. 2001, S. 24, 75). Gleichwohl miissen von den
Gemeinden ausgewiesene Reichsinteressen beachtet werden, wohingegen sie bei der Festsetzung
neuer Reichsinteressen ein Vetorecht haben. Nur fiir bestimmte, national besonders bedeutsame,
Anlagen gibt es Ausnahmen vom Vetorecht (ARL u.a. 2001, S.26). Die Gemeinden unterliegen bei
ihren Planungen der Aufsicht durch die ldnsstyrelserna (European Commission 2000, S. 30).

Die kommunale Planung in Schweden ist, dhnlich der deutschen Bauleitplanung, zweistufig
aufgebaut. Alle Gemeinden sind verpflichtet, einen das gesamte Gemeindegebiet umfassenden
Flachennutzungsplan (dversiktsplan) aufzustellen, der die Grundlage fiir den Umgang mit Boden
und Gewdssern darstellt. Dieser muss in jeder Mandatsperiode (4 Jahre) mindestens ein Mal beraten
werden. Anders als in Deutschland ist der Flichennutzungsplan in Schweden auch Behorden
gegeniiber unverbindlich (ARL uv.a. 2001, S.24). Im Bedarfsfall konnen fiir bestimmte Teile des
Gemeindegebiets detaillierte Flachennutzungspldne (fordjupad oversiktsplaner) aufgestellt werden,
die eine prdzisere Ableitung des Bebauungsplans (detaljplan) ermoglichen (ARL u.a. 2001, S. 60).

Zentrales Instrument der kommunalen Planung ist der Bebauungsplan (detaljplan). Er ist sowohl
Behorden als auch dem Einzelnen gegeniiber rechtsverbindlich. Zusammen mit dem Beschluss eines




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

Bebauungsplans wird der Zeitraum der Planrealisierung festgesetzt, der fiinf bis 15 Jahre betragen
kann (ARL v.a. 2001, S. 24).

Fiir Gebiete, die nicht von einem Bebauungsplan erfasst werden, konnen Gebietsfestsetzungen
(omrddesbestimmelser) erlassen werden. Sie weisen eine geringere Regelungstiefe als Bebauungsplane
auf, sind jedoch ebenfalls rechtsverbindlich gegeniiber jedermann. Sie dienen zur Umsetzung
der Ziele der Flichennutzungsplanung oder zur Sicherung von Reichsinteressen (riksintresser,
siehe Kapitel 4.4.1.1). Sie kommen hauptsdchlich auRerhalb dichter Bebauung zum Einsatz
(ARL v.a. 2001, S. 24, 110).

4.4.2 Zielsetzungen auf nationaler Ebene

Wie oben erldutert, ist die rdumliche Planung auf Reichsebene nur schwach ausgepragt. Das einzige, das
ganze Land umfassende, Zielvorstellungen verraumlichende und fachplanungsiibergreifende Dokument
ist die Zukunftsperspektive Sverige 2009 (Schweden 2009). Sie wird in Kapitel 4.4.2.1 vorgestellt.

In der Infrastrukturplanung fehlt ein verkehrstrageriibergreifender Plan. Der Unterhalt und Ausbau
der Schienenwege ist in Schweden zur Zeit noch im Stomndtsplan (Kernnetzplan) geregelt, der im
Jahr 2004 durch den Banhdllningsplan (Plan fiir den Ausbau und Unterhalt der Schienenwege)
ersetzt wird. Weitere Erlauterungen sind Kapitel 4.4.2.2 zu entnehmen.

Es gibt eine Reihe politischer Beschliisse, die die Haltung des schwedischen Staates der Eisenbahn
gegeniiber aufzeigen. Die wichtigsten werden nachfolgend beschrieben.

4.4.2.1 Sverige 2009 - forslag till vision (Schweden 2009 - Entwurf zu einer Vision)

Im Vorfeld des schwedischen EU-Beitritts und unter dem Eindruck der anlaufenden Ostsee-
zusammenarbeit unter Einbeziehung der osteuropdischen Staaten, wurde in der ersten Halfte der
neunziger Jahre von Boverker (1994) im Auftrag der Regierung die Zukunftsperspektive Sverige 2009
(Schweden 2009) erarbeitet. Rechtliche Bindungswirkungen gehen von ihr nicht aus, dennoch hat
sie beachtlichen Einfluss auf die schwedische Planung ausgeiibt. Es versteht sich als schwedischer
Teil der Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010 (VASAB 2010, siehe Kapitel 4.1.3), die
wie Sverige 2009 im Dezember 1994 verdffentlicht wurde. In der Zusammenfassung heillt es:
Sverige 2009 ist eine rdumliche Zukunftsperspektive, die Fragen der Bebauungsentwicklung, des Verkehrs,
der Bodennutzung und der Umwelt behandelt.” (Boverker 1994, S. 2 E). Bei Sverige 2009 wurde mithin
ein fachplanungsiibergreifender Ansatz gewdhlt. Dies ist angesichts der in Schweden vielfach rein
sektoralen Planung bemerkenswert.

Die dem Verfasser vorliegende Zusammenfassung von Sverige 2009 ist in folgende Kapitel
e Einige Voraussetzungen”,

e, Die Vision”,

e Strategien fiir die rdumliche Entwicklung in Richtung der Vision" und

e Handlungsprogramm — fortgesetzte Beratung und neue Teilstudien” (E).
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Von zentraler Bedeutung fiir das Projekt Europabahn ist der im Kapitel ,Die Vision” stehende Teil
LZusammenwirkende Orte”, auf den im vorangehenden Kapitel bereits hingefiihrt wird.

Dort wird die fiir europdische Verhdltnisse diinne Besiedlung zwischen den im Zusammenhang
bebauten Gebieten und die groRe Entfernung zu den wichtigsten Mdrkten konstatiert. Diese
Struktur erfordert es, dass das Verkehrssystem nationale, regionale und lokale Verkehrsbediirfnisse
biindelt. Seit der Zeit der Industrialisierung sind Nord- und Westeuropa die Hauptexportmarkte fiir
Schweden. Auch die internationalen Kontakte in Wissenschaft, Forschung und Entwicklung liegen
vor allem dort (Boverker 1994, S.6 f. El). Seit der Offnung Osteuropas sind Schwedens Tore zum Rest
der Welt allerdings in einer Phase der Verdnderung begriffen: ,Stockholm und Mdlardalen kbnnen wieder
Schwedens Tore Richtung Osten werden. Norrkoping und Nykdping/Oxeldosund konnen eine wachsende
Bedeutung fiir Verbindungen Richtung Baltikum und Polen bekommen.” (Boverker 1994, S.7 E)).

Um die europdischen Mdrkte zu erreichen, kommt dem Fernverkehrssystem eine grof3e Bedeutung
zu. Jedoch ist es fiir den Einzelnen und die Wirtschaft ebenso wichtig, {iber ein leistungsfahiges
lokales und regionales Verkehrssystem zu verfiigen, da auf dieser Ebene die meisten Wege
zuriickgelegt werden. Daher soll eine verkehrstrageriibergreifende Sichtweise entwickelt werden,
die im Rahmen der Umweltziele (miljémdl, siehe Kapitel 4.4.2.4) in einer integrierten Strategie des
Zusammenspiels der Verkehrstrager miindet. Im Hinblick auf die regionale Erreichbarkeit wird dabei
auch dem Inlandsflugverkehr Bedeutung zugemessen (Boverker 1994, S.9 E).

In Bezug darauf, dass das Verkehrsaufkommen im 20. Jahrhundert trotz der Einfiihrung des Telefons,
des Sprechfunks und der Faxgerdte weiter zugenommen hat, wird davon ausgegangen, dass auch
die Neuen Medien nicht zu einem Riickgang des physischen Verkehrs fiihren werden (Boverker 1994,
S.10 B).

Als Orter 1 samverkan (Zusammenwirkende Orte, Bild 4.9) wird ein Achsensystem zwischen den
Stadten bzw. Agglomerationen prdsentiert, das im Grunde der Ursprung zur Idee der Europa-
bahn - jedenfalls der schwedischen Teilstrecke — sein konnte. Laut Europakorridoren (Karisson/
SmeMaRk  02.09.2002, miindlich E) ist die Entstehungsgeschichte des Projekts Europabahn/
Gotalandsbahn jedoch eine andere (siehe Kapitel 3.3).

Wegen der groflen Bedeutung des Konzeptes Orter i samverkan fiir die staatliche schwedische
Planung im Allgemeinen und fiir die Europabahn im Besonderen, soll hier die in Sverige 2009 zu den
Karten gegebene Erlduterung des Konzeptes in voller Lange zitiert werden:

[A] ,Schwedens Besiedlungsmuster kann vergleichen werden mit einem Archipel von gut
bevélkerten Inseln mit gut ausgestatteten Dienstleistungszentren, héheren Bildungseinrichtungen
und einem guten lokalen Arbeitsmarkt. Auf den sechs Universitdtsinseln wohnen ca. 40% der
Bevilkerung des Landes. Auf den 18 weiteren Hochschulinseln wohnen 30 % der Bevilkerung des
Landes.

[B] Die Siedlungen mit modernen spurgebundenen Systemen zu verbinden bringt mit sich, dass die
heutigen Arbeitsmarkteinzugsbereiche, die zu grofien Teilen aus abgegrenzten Inseln bestehen, zu
zusammenhdngenden Achsen von Arbeitsmdrkten vereinigt werden. Das Netzwerk deckt ca. 80 %
von Schwedens Bevélkerung ab.
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[C] Dariiber hinaus, dass die Orte in den Netzwerkverbindungen mit unterschiedlichen
Arbeitsmirkten und [unterschiedlicher] hdéherer Bildung Direktkontakt bekommen, bekommt
auch deren Umgebung innerhalb von ca. 4 Meilen [1 schwedische Meile = 10 km] verbesserte

Arbeitsmdrkte.” (Boverker 1994, S.13 &, Anm. d. Verf.).

. ¥
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Bild 4.9 Orter i samverkan (Zusammenwirkende Orte) (Quelle: Boverker 1994, S. 13, verdndert)
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Mit ,unterschiedlichen Arbeitsmdrkten und [unterschiedlicher] hoherer Bildung” sind Arbeitsmarkte mit
verschiedenen Wirtschaftsstrukturen sowie Bildungseinrichtungen mit verschiedenen Bildungszielen
gemeint. Dementsprechend konnen sich die Orte untereinander erganzen. Das Netzwerk ermdglicht
es zudem, im Falle von Strukturkrisen durch das Pendeln zu einem Arbeitsplatz in einem anderen
Ort des Netzwerkes, den bisherigen Wohnort beizubehalten (Boverker 1994, S.13 E)). Dadurch ldsst
sich der Entstehung einer Abwartsspirale durch einen Kaufkraftabfluss aus der betroffenen Region
entgegenwirken.

Auch die Orte aullerhalb des Netzwerkes sollen einen besseren Zugang zu Ausbildung und
Forschung bekommen. Dazu ist angedacht, die Informationstechnologie zu nutzen, bei deren
Einsatz die traditionellen Kleinbetriebe in den peripheren Landesteilen unterstiitzt werden sollen.
Zudem verfiigen viele dieser Orte iiber eine reiche Kulturumgebung (kulturmiljé), die zukiinftig
die Grundlage fiir einen kulturbasierten Tourismus bilden soll. Die Effektivitdt des Netzwerkes
ermoglicht es aulRerdem, verstarkt Mittel fiir die peripheren Regionen einzusetzen (Boverker 1994,
S.14 B). Insgesamt wird durch die Implementierung des Netzwerkes keine Zunahme der Disparitdten
im Land erwartet.

Die Orte des Netzwerks sollen mit schnellen Regionalziigen verbunden werden, da Bus und Pkw
wegen der groRen Entfernungen zwischen den Orten in Schweden keine annehmbaren Fahrzeiten
erreichen konnen. Ferner wird so ein nachhaltiges, weil den Pendelverkehr per Pkw reduzierendes,
Verkehrssystem aufgebaut (Boverker 1994, S.14 f. B). Diese Aussage ist zu hinterfragen. Zwar
verbraucht ein Personenkilometer im Schienenverkehr im Allgemeinen’’ weniger Energie als ein
Personenkilometer im Pkw, dieser Einspareffekt wird durch die ldngeren Wege, die der Vorstellung
von Boverker gemdR zuriickgelegt werden sollen, jedoch zumindest teilweise aufgezehrt.

Als eine der ,Strategien fiir die rdumliche Entwicklung in Richtung der Vision” wird eine Reform des
schwedischen Planungssystems vorgeschlagen. Dies wird notwendig, da zukiinftige Planungen dem
Prinzip der Nachhaltigkeit Rechnung tragen miissen und beispielsweise nicht alle Gemeinden in der
Lage sind, innerhalb ihres Gemeindegebietes eine Kreislaufwirtschaft zu verwirklichen. Dennoch, so
wird betont,
,ist die einzelne Gemeinde die beste Akteurin um die Botschaft der Vision zu verwalten,
ausgehend von ihrer (ibergreifenden Verantwortlichkeit fiir die Nutzung von Boden und Gewdssern

ebenso wie fiir die Bebauungsentwicklung.” (Boverker 1994, S.27 B, Zitat im Original in voller
Lange hervorgehoben).

Im abschlieRenden Kapitel ,,Handlungsprogramm - fortgesetzte Beratung und neue Teilstudien” wird auf
den weiteren Beratungs- und Abstimmungsbedarf der Vision hingewiesen. Dariiber hinaus werden
24 sog. ,Arenen der Zusammenwirkung” (samverkansarenorna) vorgestellt. Darunter finden sich u.a.

e Stockholm - Nykoping - Jonkoping (Nr. 10)
e Jonkoping - Varnamo - Ljungby - Helsingborg (Nr. 19)

e Helsingborg - Helsinggr - Kopenhagen - Malmo (Nr. 24) (Boverker 1994, S.30 f. E)).

7> Natiirlich wirkt sich der Besetzungsgrad der Verkehrsmittel entscheidend auf die Energiebilanz aus.
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Damit ist der Verlauf der Europabahn
von Kopenhagen bis Stockholm vollstdndig
abgedeckt.

Es ist beachtlich, wie gut sich die Europabahn
in die Zukunftsperspektive Sverige 2009
einpasst. Erkldren ldsst sich dies damit, dass
in Sverige 2009, dhnlich wie in deutschen
Raumordnungsdokumenten, die Achsen
der groRrdaumigen Infrastruktur folgen. Die
Europabahn verlduft in Schweden fast vollstandig
parallel zur, grofdtenteils zur Autobahn
ausgebauten, Europastrasse 4 (E 4). Zwischen
Linkoping und Stockholm folgt sie zudem der
Sodra Stambanan, d.h. einer bestehenden,
grofrdumig bedeutsamen Bahnstrecke. Diese
Achsen sind in Sverige 2009 aufgenommen
worden, deshalb ldsst sich die Europabahn
problemlos integrieren. Mit anderen Worten:

Die Europabahn wirkte sich unterstiitzend auf

die gesamtstaatlichen Ziele der schwedischen .
Bild 4.10 Samverkansarenorna

Raumentwicklung aus. (Arenen der Zusammenwirkung)
(Quelle: Boverker 1994, S.31)

4.4.2.2 Stomndtsplan und Banhdllningsplan
(Kernnetzplan und Plan fiir den Ausbau und Unterhalt der Schienenwege)

Der Stomndtsplan umfasst die langfristigen Planungen fiir die schwedischen Eisenbahnstrecken von
nationaler und internationaler Bedeutung (stomjdrnvdgar) fiir den Zeitraum 1998 - 2007. Diese
Strecken stehen seit 1988 in der Verantwortung von Banverket (Zentralamt fiir Eisenbahnwesen),
wahrend die Verantwortung fiir die Investitionen in die regionalen Bahnstrecken (ldnsjdrnvdgar)
auf die ldnsstyrelserna (Provinzalregierungen) iiberging (Enarsson 2001, S.16 f. E).

In diesem noch giiltigen Plan ist der Ausbau der Sédra Stambanan zwischen Malmé und Akarp
von zwei auf vier Gleise festgeschrieben. Im weiteren Verlauf werden zwischen Akarp und Eslov
MaRnahmen zur Kapazitdtserh6hung unternommen (Banverker o.J., S.12 El). Diese Abschnitte
werden (teilweise) auch von den iiber Malmo verkehrenden Ziigen der Europabahn befahren werden.
Zwischen Malmoé und Mjolby wird zudem die maximale Radsatzlast auf 25t erhéht (Bawverker o.J.,
S.12 E)). Im GroRraum Stockholm werden verschiedene kapazitdtserweiternde Maflnahmen, unter
anderem ein Briickenneubau (die Arstabro), durchgefiihrt (Banverker 0.J., S. 35 El). Weitere Aussagen,
die in Beziehung mit dem Projekt Europabahn gebracht werden kdnnen finden sich nicht.
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In der vom Reichstag angenommenen Regierungsvorlage Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem (Infrastruktur fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem) (pror 2001/02:20; siehe Kapitel
4.4.2.5) wurde beschlossen, ab der Planungsperiode 2004 - 2015 einen Plan fiir das gesamte
schwedische Eisenbahnnetz aufzustellen, den Banhdllningsplan (Plan fiir den Ausbau und Unterhalt
der Schienenwege). Dieser Plan wird gegenwdrtig von Banverket erarbeitet. Er hat zum Ziel, die
im Planungszeitraum zur Erfiillung der verkehrspolitischen Ziele volkswirtschaftlich sinnvollen
Betriebs-, Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und AusbaumaRBnahmen aufzuzeigen (Banverker 2002c,
Internet ). Ob und in welcher Form die Europabahn in den Plan aufgenommen wird, hdngt von
den Ergebnissen der von Banverket zu dem Thema durchgefiihrten Studie ab, deren Fertigstellung
zundchst fiir Oktober 2002 angekiindigt war, die sich aber bis iiber den Abschluss dieser Arbeit
hinaus verzdgerte.

4.4.2.3 De transportpolitiska mdlen (Die verkehrspolitischen Ziele)

Im Jahr 1998 beschloss der Reichstag die verkehrspolitischen Ziele (transportpolitiska mdl) mit fiinf
Teilzielen’®. Das iibergeordnete Ziel ist es, im ganzen Land eine gesamtwirtschaftlich effektive und
nachhaltige Befriedigung des Verkehrsbedarfs der Biirger und der Wirtschaft zu erreichen. Dieses
Ziel wird durch die fiinf langfristig angelegten Teilziele prazisiert:

1. Zugdngliches Verkehrssystem: Das Verkehrssystem soll so ausgestaltet werden, dass die
grundlegenden Verkehrsbediirfnisse der Biirger und der Wirtschaft befriedigt werden konnen.

2. Hohe Transportqualitdt: Die Ausgestaltung und die Funktion des Verkehrssystems sollen fiir die
Wirtschaft eine hohe Transportqualitdt bieten.

3. Sicherer Verkehr: Das langfristige Verkehrssicherheitziel ist es, dass niemand durch Verkehrsunfalle
getotet oder ernsthaft verletzt wird.

4. Gute Umwelt: Die Ausgestaltung und die Funktion des Verkehrssystems sollen den Erfordernissen
einer guten und gesunden Lebensumwelt fiir alle angepasst werden. Dies beinhaltet sowohl den
Schutz der natiirlichen als auch der kulturellen Umwelt. Ein nachhaltiger Umgang mit Boden,
Wasser, Energie und anderen natiirlichen Ressourcen soll gefordert werden.

5. Positive regionale Entwicklung: Das Verkehrssystem soll eine positive regionale Entwicklung
fordern. Dies soll teils durch den Ausgleich der unterschiedlichen Mdglichkeiten der einzelnen
Landesteile zur Entwicklung, teils durch Gegenmalnahmen zu den durch lange Transportwege
bedingten Nachteilen erreicht werden.

Von zentraler Bedeutung zur Zielerreichung ist eine verkehrstriageriibergreifende Sichtweise sowie
eine fiir die Kunden zufriedenstellende Gestaltung des Verkehrssystems. Um dies voranzutreiben
wurden seit der Beschlussfassung mehrere neue Behorden gegriindet. Ein Beispiel ist Rikstrafiken,
die u.a. flir die verkehrstrdgeriibergreifende Abstimmung des offentlichen Personenfernverkehrs
zustdndig ist (prop 2001/02:20, S.16 £. E).

76 Diese sind festgeschrieben in prop. 1997/98:56, bet. 1997,/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
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4.4.2.4 Svenska Miljomadl (Schwedische Umweltziele)

Die schwedischen Umweltziele wurden erstmals in der Sitzungsperiode 1997/98 von der schwedischen
Regierung vorgeschlagen und im April 1999 vom Reichstag verabschiedet (prop 1997/98:145;
BET 1998/99:MJU6; rskr 1998/99:183). Das iibergeordnete Ziel der umweltpolitischen Regierungs-
arbeit ist es, der nachsten Generation ein Schweden zu iiberlassen, in dem die grofRen Umwelt-
probleme gelost sind. Schweden mochte international treibende Kraft und Vorreiter in Bezug auf
eine nachhaltige Entwicklung sein (prop 1997/98:145 sammanraTTNING, S.2 E). Daher werden nicht
allein die 15 Umweltziele gesetzt, sondern auch Schritte genannt, die dazu beitragen sollen, die
Ziele zu erreichen. Dazu gehort auch eine intensivere horizontale und vertikale Zusammenarbeit in
der (Gesellschafts-) Planung (samhdllsplanering) (prop 1997/98:145 SAMMANFATTNING, S. 27 E).

Im Hinblick auf die Europabahn ist das Ziel einer ,Guten bebauten Umwelt’ (God bebyggd miljo,
PROP 1997/98:145 samMANFATTNING, S.5 E) das bedeutendste. Die bebaute Umwelt soll
»ZuU einer Verbesserung der regionalen und der globalen Umwelt beitragen. Dazu soll das Natur-
und Kulturerbe geschiitzt und entwickelt werden. Gebdude und Anlagen sollen an die Umwelt

angepasst werden und einen nachhaltigen Umgang mit Boden, Wasser, Energie und anderen
natiirlichen Ressourcen fordern.” (prop 1997/98:145 SAMMANFATTNING, S. 5 E).

Das Ziel umfasst auch die Absicht, den alltdglichen Verkehrsbedarf der Menschen zu verringern
(proP 1997/98:145 saMMANFATTNING, S. 15 E).

Die konsequente Beachtung dieses Ziels wird Einschrankungen bei den Trassierungsmoglich-
keiten der Europabahn mit sich bringen. Andererseits ist die Europabahn durchaus als Projekt
zu sehen, das zur Verbesserung der Umwelt beitrdgt, in dem es Verkehre iibernimmt, die bisher
mit umweltschddlicheren Verkehrstragern erbracht wurden. Der Absicht, die pro Person und Tag
zuriickgelegten Kilometer zu verringern wirkt die Europabahn indes entgegen (siehe Kapitel 2.2).

Die Umweltziele werden kontinuierlich prazisiert und weiterentwickelt. Die Regierung informiert
jahrlich iber die Umweltziele und die entsprechenden MaRnahmen um diese zu erreichen, zuletzt im
Juni 2002 in der Nationell strategi for hdllbar utveckling”® (Nationale Strategie fiir eine nachhaltige
Entwicklung).

4.4.2.5 Infrastruktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem
(Infrastruktur fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem)

Die Grundlagen dieses im Jahr 2001 gefassten Beschlusses zur Verkehrsinfrastrukturentwicklung
sind die schwedischen Umweltqualitdtsziele sowie das oben beschriebene verkehrspolitische Ziel.
Die Teilziele des verkehrspolitischen Ziels wurden erweitert: Eine ,hohe Transportqualitdt’ soll nun
nicht mehr allein fiir die Wirtschaft, sondern auch fiir die Menschen erreicht werden. Zudem wurde
das Teilziel eines ,gleichstellenden Verkehrssystems™® (jadmstdllt transportsystem) hinzugefiigt.

77 Regeringskansliet (2002): Nationell strategi for hallbar utveckling; regeringens skrivelse 2001/02:172; Stockholm;
Zusammenfassung auch in englischer Sprache unter dem Titel ,Summary of Government communication Sweden’s National
strategy for sustainable development’ beim Miljodepartementet (Umweltministerium) erhdltlich.

78 Im Sinne von einem den unterschiedlichen Verkehrsbediirfnissen von Frauen und Mannern gleichermalRen gerecht werdenden
Verkehrssystem.
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Tabelle 4.4 Auszug der Finanzplanung Eisenbahn und StralRe 2004 - 2015

Verwendung Eisenbahn StraRe
Betrieb und Unterhalt 38 Mrd. SEK 87 Mrd. SEK
Investitionen (Neu-/Ausbau) 100 Mrd. SEK 39 Mrd. SEK
Winterdienst und Beseitigung von - 17
Frostschaden

Summe 138 Mrd. SEK 143 Mrd. SEK

Quelle: eigene Darstellung; Daten: bet 2001/02:TU2, S. 53

In Tabelle 4.4 nicht aufgefiihrt sind die veranschlagten 30 Mrd. SEK® fiir regionale Verkehrsinfra-
struktur und 8 Mrd. SEK fiir Sektoraufgaben, weil diese Posten nicht auf die Verkehrstrager
aufgeteilt sind. Durch eine entsprechende Mittelverwendung konnten die Ausgaben fiir die
Eisenbahn die Mittel fiir die StraRen daher {ibersteigen. Ebenfalls nicht in der Tabelle enthalten
sind die Kapitalkosten von 45 Mrd. SEK.

Dariiber hinaus wurde beschlossen:
e die Bereitstellung von 4,5 Mrd. SEK fiir Investitionen in Regionalziige,

* die Realisierung des ,Citytunnels’ in Malmé (siehe Kapitel 3.3.1) aus dem Budget der
Investitionen in die Eisenbahnen,

e die Kapazitdtserweiterung des Schienennetzes im Stockholmer Innenstadtbereich (siehe
Kapitel 3.3.1 und 4.4.3.6) sowie

weitere Eisenbahnprojekte, die aber mit der Europabahn in keinem Zusammenhang stehen.

4.4.2.6 En politik for tillvixt och livskraft i hela landet
(Eine Politik fiir Wachstum und Lebenskraft im ganzen Land)

Mit der Annahme der Regierungsvorlage En politik for tillvixt och livskraft i hela landet (Eine
Politik fiir Wachstum und Lebenskraft im ganzen Land) (pror 2001/02:4) und der diesbeziiglichen
Stellungnahme des Wirtschaftsausschusses (Ber 2001/02:NU4) beschloss der Reichstag im Jahr 2001
eine neue Politik einer nachhaltigen regionalen Entwicklung.

Dazu wurden die Regionalpolitik und die regionale Wirtschaftspolitik zum Politikbereich der
Regionalen Entwicklungspolitik (regional utvecklingspolitik) zusammengelegt.

Das Ziel dieser Politik sind gut funktionierende und nachhaltige Lokale Arbeitsmarktregionen
(siehe Kapitel 2.2) mit einem guten Dienstleistungsniveau in allen Teilen des Landes. Diese
Perspektive schlieRt auch Mittel- und Siidschweden mit ein, da dort Probleme im Industriesektor
nichts ungewdhnliches sind. Infolgedessen sind diese Landesteile bislang krisenanfélliger als der
subventionsgestiitzte Norden Schwedens (ser 2001/02:NU4; S. 1 B).

Im Kapitel ,Politik mit besonderer Bedeutung fiir regionale Entwicklung” (Politik av sdrskild betydelse
for regional utveckling) werden Prinzipien der Verkehrspolitik genannt:

791 SEK + 0.11 € (Stand: 22.11.2002)
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e Den Verkehrsteilnehmern soll im Rahmen einer verantwortungsvollen Umweltpolitik eine
grofRtmogliche Freiheit bei der Wahl des Verkehrsmittels gewdhrt werden. Eine ,richtige
Preisgestaltung” (prop 2001/02:4, S.38 H) soll auf das Verantwortungsbewusstsein hinwirken.
- Obwohl dies nicht explizit gedulert wird, ldsst sich an dieser Formulierung ablesen, dass die
Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs angestrebt wird.

e Ein verbessertes Zusammenspiel zwischen den Verkehrstrdgern soll in Einklang gebracht
werden mit einer echten Konkurrenz zwischen verschiedenen Anbietern von Verkehrsdienst-
leistungen und Transportlosungen.

e Beschliisse in Verkehrsfragen sollen bei einer klaren Zustandigkeitsverteilung zwischen den
Planungsebenen nach dem Subsidiaritdtsprinzip gefdllt werden (pror 2001/02:4, S.38 BH).

Eine gute Erreichbarkeit ldsst sich nicht allein durch das Verkehrssystem erzielen. Die
Bebauungsstruktur und die Verteilung der Einrichtungen der unterschiedlichen Bedarfe sowie
der Arbeitspldtze ist ebenfalls entscheidend. GemdR dem Beschluss En politik for tillvixt och
livskraft i hela landet ist die Aufgabe des Verkehrssystems, den Nachteilen groRer Entfernungen
entgegenzuwirken. Dies bedeutet, dass das Verkehrssystem in ganz Schweden ausreichend sein
soll, um zu verhindern, dass Menschen und Unternehmen wegen Mangeln des Verkehrssystems
gezwungen werden, umzuziehen bzw. ihren Standort zu verlagern (prop 2001/02:4, S.39 E).

Eine Untersuchung soll Aufschluss iiber die Beweggriinde von Umziigen und Betriebsverlagerungen
geben und Klarheit bringen iiber die Moglichkeiten, Schliisselpersonen zur Ansiedlung in kleineren
Arbeitsmarktregionen zu bewegen. Aus diesen Erkenntnissen sollen mobilitatsfordernde Instrumente
in der Arbeitsmarktpolitik abgeleitet werden (prop 2001/02:4, S. 140 E).

Zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit wird festgestellt, dass diese sich in den 1990er Jahren
auf allen Ebenen schnell entwickelt hat. Auch das Denken und die Planung in den offentlichen
Einrichtungen sind dadurch beeinflusst worden. So wird die ,relevante Umgebung” (prop 2001/02 4,
S.57 E) heute nicht mehr auf die benachbarten schwedischen Gebiete begrenzt. Vielmehr ist im
Bewusstsein, dass die Geschehnisse in den Schweden benachbarten Landesteilen, beispielsweise der
nordischen Staaten und Norddeutschlands, die schwedische Entwicklung beeinflussen (pror 2001/
02:4, S.57 E)).

Die Regierungsvorlage zeigt, das die Sicherung kleiner Arbeitsmarktregionen ein wichtiges Thema
in der schwedischen Politik ist. Es ist zu begriil’en, dass erkannt und erwdahnt wird, dass die
Verkehrsinfrastruktur nicht die alleinige Determinante einer komfortablen Bediirfnisbefriedigung ist.
Dem Verkehrssystem wird die Aufgabe {ibertragen, in den Fallen, in denen eine Bediirfnisbefriedigung
nicht in rdumlicher Nahe moglich ist, fiir einen entsprechenden Preis eine Briickenfunktion zu
iibernehmen. Hier kann die HGV-Strecke im Zuge der Europabahn unterstiitzend wirken. Einerseits
zur weiteren Forderung der internationalen Zusammenarbeit, fiir die personliche Begegnungen
auch weiterhin bedeutsam bleiben werden. Hier kommt der Europabahn sowohl die Rolle als
Hauptverkehrsmittel als auch als Zubringerverkehrsmittel zu den Flughdfen zu. Andererseits
ermdglicht die HGV-Strecke auch einen schnellen Regionalverkehr, der zu einer VergréfRerung der
Arbeitsmarktregionen (regionforstoring) beitragt.
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Grundsatzlich lassen sich diese positiven Effekte aber fast allen Ausbaumalnahmen im schwedischen
Eisenbahnnetz zurechnen und eignen sich daher nur bedingt als Argumente fiir die spezifische
Realisierung der Europabahn.

4.4.3 Zielsetzungen auf regionaler Ebene

Im Kapitel zum schwedischen Planungssystem wird die gegenwdrtig im Umbruch befindliche
Regelung der Planung auf der regionalen Ebene erldutert (siehe Kapitel 4.4.1.2). Wahrend der
Erarbeitung dieser Arbeit besa, von den von der Planung der Europabahn beriihrten ldn (Provinzen),
nur Schonen ein regionales Selbstverwaltungsorgan. In den Provinzen Kronoberg, Jonkoping,
Ostergotland und Sodermanland ist bzw. war die jeweilige linsstyrelse (Provinzialregierung) fiir die
Koordinierung der Gemeindegrenzen iiberschreitenden Planungen verantwortlich. In Stockholms lin
(Provinz Stockholm) ist das landsting (Provinziallandtag) fiir die Regionalplanung verantwortlich.

Die ldnsstyrelser bzw. die Regionalen Selbstverwaltungsorgane sollen seit der Planungsperiode
1998 - 2007 einen fiir eine 10jdhrige Laufzeit konzipierten ,Regionalen Infrastrukturplan’ (regionala
transportinfrastrukturplanen, RTI-planen) aufstellen, der jeweils nach vier Jahren revidiert wird.
Grundlage fiir diese Pldne ist eine Regierungsvorlage (proposition) der Reichstagsregierung zur
Infrastrukturplanung. Da diese sich verzdgerte, wurde die Planungsperiode von 2002 - 2011 auf
2004 - 2015 (also einen zwolfjahrigen Planungszeitraum) verschoben (Recion Sxine 2001, S.5 E).
Die Regionalen Infrastrukturpldne behandeln formell nur die regionalen Verkehrsnetze (ldnsvdgar
[ProvinzialstraRen] und ldnsjdrnvdgar [regionale Bahnstrecken]) und sind aus diesem Grund fiir die
Europabahn von untergeordneter Bedeutung.

4.4.3.1 Region Skane (Region Schonen)

Bild 4.11  Ubersichtskarte Region Schonen (Quelle: Stadskartan 2003, Internet)
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Die Region Schonen ist die Deutschland benachbarte Region Schwedens und die gegenwartig
einzige, von der aus eine umsteigefreie Zugverbindung nach Deutschland besteht (Malmo - Berlin).
Zudem arbeitet Schonen im Rahmen verschiedener INTERREG-Initiativen sowohl mit Schleswig-
Holstein als auch mit Mecklenburg-Vorpommern zusammen. Wenngleich in Schweden allgemein
gute Beziehungen zu Deutschland betont werden, so ist doch davon auszugehen, dass der Austausch
zwischen Schonen und Deutschland besonders intensiv ist. Im Falle der Realisierung des Vollausbaus
der Europabahn fiir den HGV werden die Fahrzeiten z.B. zwischen Malmo und Hamburg oder
zwischen Helsingborg und Liibeck unter der Drei-Stunden-Grenze liegen. Diese Voraussetzungen
lassen vermuten, dass Schonen besonders stark von der Europabahn profitieren wird.

Ein urspriinglich vorgesehenes Treffen des Verfassers mit Vertretern des Regionalparlaments
(regionfullmdktige) mit dem Namen Region Skdne (Region Schonen) lieR? sich leider nicht realisieren.
Das Regionalparlament hat u.a. die Aufgabe, den Regionalen Infrastrukturplan aufzustellen und
zu beschlieRen und ist Aufgabentrdger des lokalen und regionalen 6ffentlichen Verkehrs (Recion
Skine 2001, S.5 BH).

Die folgenden Ausfiihrungen basieren infolgedessen auf einer personlichen e-Post von PETERsSON,
Region Skdne sowie auf der iiber das Internet verfiigharen, vom Regionalparlament verabschiedeten
inriktningsplanering (Zielsetzungsplanung) fiir die Revision des RTI-planen (Regionaler Verkehrs-
infrastrukturplan). Der im Januar 2003 geltende RTI-plan war nicht iiber das Internet abrufbar.

Die Infrastrukturplanung wird als Teil der regionalen Entwicklungsplanung gesehen und damit
als ein Instrument zur Verwirklichung der Ziele des regionalen Entwicklungsprogramms (regionala
utvecklingsprogram).® Die regionale Entwicklungsplanung in Schonen orientiert sich dabei am
Europdischen Raumentwicklungskonzept (siehe Kapitel 4.1.1). Als zwei Prioritdten werden in
diesem Zusammenhang genannt:

e das Wissen iiber die Moglichkeiten zur Ausweitung der Arbeitsmarkte zu verbessern,

e das Wissen dariiber, ,wie das gesammelte Angebot von Dienstleistungen, Freizeit, Ausbildung
usw. durch Leistungen des Verkehrssystems besser erreichbar gemacht werden kann
(regionforstoring [Vergrdfierung der Region]).” (Recion Skane 2001, S.20 B, Anm. d. Verf.).

Alle Verdanderungen des Verkehrssystems sollen daraufhin untersucht werden, inwieweit sie die
Entwicklung einer nachhaltigen Gesellschaft unterstiitzen (Recion Skine 2001, S. 18 E).

Region Skdne betont die Bedeutung guter Verbindungen in die benachbarten Regionen, die
europaischen Metropolen und in den Rest der Welt. Sie steigern die Attraktivitat Schonens gegeniiber
der Konkurrenz durch andere europdische Regionen und tragen zu allgemein guten Bedingungen fiir
die regionale Entwicklung bei. Schnelle interregionale Ziige werden als ein Mittel gesehen, um diese
Verbindungen herzustellen. Perersson (03.01.2003, e-schriftlich E) schreibt weiter: ,Ein entwickelter
Zugverkehr nach Deutschland ist eine wichtige Frage fiir Schonen, mit dem Ziel, den Austausch sowohl
von Personen als auch von Giitern ... zu erleichtern.”.

& Regionale Entwicklungsstrategien (regionala utvecklingsstrategier), zu denen auch regionale Entwicklungsprogramme
gehdren, ,sollen die langfristigen Entwicklungsziele fiir ein \an (Provinz) benennen, Prioritdten zu Gunsten des intraregionalen
Disparitdtenausgleichs und der Entwicklung diinnbesiedelter (glesbygd) und ldndlicher Rdume (landsbygd) setzen.”
(ARL u.a. 2001, S.118 f.; Hervorhebung im Original).
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Region Skdne erwartet in den nachsten Jahren eine Zunahme sowohl des Schienengiiter- als auch des
Schienenpersonenverkehrs und befiirwortet einen groReren Anteil der Schiene am Verkehrsmarkt
(Perersson 03.01.2003, e-schriftlich £). Sowohl die Eisenbahnstrecken mit nationaler als auch die
mit regionaler Bedeutung sollen mindestens so weit ausgebaut werden, dass sich der regionale
Zugverkehr weiterentwickeln kann. Dazu ist es notwendig, den Citytunnel in Malmé (siehe
Kapitel 3.3.1) zu realisieren. Weitere Engpdsse werden durch den Ausbau der Sédra Stambanan auf
abschnittsweise drei bis vier Gleise zwischen Malmé und Lund inklusive eines Tunnels in Akarp
beseitigt (Recion Skine 2001, S.16 E). Der Bau des Citytunnels und der Ausbau der Teilstrecke
Malmé - Akarp - Lund ist auch fiir die Europabahn von Bedeutung, da die iiber Malmo verkehrenden
Ziige diesen Abschnitt befahren.

Perersson (03.01.2003, e-schriftlich E) sieht lingerfristig die Gefahr, dass die Oresundbriicke zu
einem Engpass werden konnte. Eine Untersuchung zu den Auswirkungen, die ein Tunnel zwischen
Helsinggr und Helsingborg auf Schonen hdtte, wird in der ersten Jahreshilfte 2003 abgeschlossen.
Das Interesse von Region Skdne an dem Tunnelprojekt steht zum Teil auch im Zusammenhang mit
der Europabahn. Als mindestens ebenso wichtig erachtet Perersson aber die Frage, welche Effekte ein
solcher Tunnel auf die Erreichbarkeit verschiedener Ziele innerhalb der Oresundregion hitte.

Aus den Aussagen der inriktningsplanering (Zielsetzungsplanung) fiir den Regionalen Infra-
strukturplan ldsst sich in Ubereinstimmung mit den Auskiinften Pererssons eine unentschlossene
Haltung des Regionalparlaments zum Projekt Europabahn ablesen. Das Projekt Europabahn wird
von Region Skdne weiter untersucht und gleichrangig mit anderen Projekten, u.a. einem Projekt zur
Starkung des Verkehrs auf der Sodra Stambanan, verfolgt (Perersson 03.01.2003, e-schriftlich E).

4.4.3.2 Kronobergs Lan (Provinz Kronoberg)

Bild 4.12  Ubersichtskarte Kronobergs lin(Quelle: Stadskartan 2003, Internet)

Die Ausfithrungen zu den Zielen von Kronobergs ldn basieren hauptsdchlich auf einer personlichen
e-Post von Lunow, Ldinsstyrelse i Kronobergs lin (Provinzialregierung der Provinz Kronoberg) und
werden um Aussagen der Zukunftsstrategie Kronoberg 2010 - En strategi for ldnets ldngsiktiga
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utveckling (Kronoberg 2010 - Eine Strategie fiir die langfristige Entwicklung der Provinz) erganzt.
Der Sitz der ldnsstyrelse ist Vdxjo (74.000 Einwohner; SCB 2002, S.13). Vdxjo liegt ndher an der
Sodra Stambanan als an einer moglichen Europabahn.

Luwomy (11.12.2002, e-schriftlich E) schreibt, dass sich die Lénsstyrelse i Kronobergs ldn schon immer
abwartend beziiglich des Projektes Europabahn verhalten hat. Dies liegt darin begriindet, dass die
Europabahn im Zusammenhang mit der Sodra Stambanan zu beurteilen ist. Letztere muss zwischen
Mjolby und Malmo ausgebaut werden, unter anderem weil sich Giiter- und Personenverkehr
wegen ihrer unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus gegenseitig behindern. Die Trennung der
Verkehrsarten — Giiterverkehr nachts, Personenverkehr tagsiiber — ist nur teilweise moglich.

Als kurzfristige MaRnahme beflirwortet die Linsstyrelse i Kronobergs ldn daher, die Sédra Stambanan
fiir Geschwindigkeiten von 250km/h auszubauen (Lunoiv 11.12.2002, e-schriftlich E)); dieses Ziel
findet sich auch in der Zukunftsstrategie Kronoberg 2010 (Lst 1 KroNoBERGS LAN 0.J., S. 10 E). Zusdtzlich
soll abschnittsweise ein drittes Gleis angelegt werden, damit die Personenziige die Giiterziige
iiberholen konnen, ohne dass letztere Zwischenstopps einlegen miissen. Die Kapazitdtsengpdsse
auf der Sédra Stambanan werden oft {ibertrieben; im Hinblick auf die Verkehrsentwicklung in den
ndchsten 10 - 15 Jahren sollte aber die Bereitschaft bestehen, die notwendigen Ausbaumalinahmen
auf der Sédra Stambanan durchzufiithren. Dieser Ausbau kann bis zu etwa 500 Millionen SEK®
kosten. Nach Meinung von Lunpiv (11.12.2002, e-schriftlich E) wird die Realisierung der Pldane von
Europakorridoren AB aber nicht unter 50 Milliarden SEK kosten. Europaxorrioren (2000, S.36 E) gibt
die Kosten mit ,,ca. 36 Milliarden Kronen” zuziiglich den Kosten fiir den Tunnel zwischen Helsingborg
und Helsinggr an und verweist darauf, dass Banverket (Zentralamt fiir Eisenbahnwesen) die Kosten
1999 ohne den o.g. Tunnel auf 30 bis 40 Milliarden SEK fiir den schwedischen Teil geschdtzt hat.

Die Léinsstyrelse i Kronobergs ldn wartet auf die Studie von Banverket zum Ausbau der Europabahn
und der Gotalandsbahn. Die Prasentation dieser Studie hat sich verzdgert, ,aber nun scheint es, als
ob die Untersuchung fast fertig ist.” (Luxomv 11.12.2002, e-schriftlich E). Allerdings betont Lunpiy
auch, dass diese Untersuchung, die sich auf Wirtschaftlichkeitsaspekte konzentriert, nur einer von
vielen Schritten ist, die einem Baubeschluss vorangehen. Aus Griinden des Umweltschutzes ist es
in Schweden, ebenso wie in Deutschland, generell schwierig, Baurecht fiir neue Infrastruktur zu
erwirken (Lunomv 11.12.2002, e-schriftlich E).

Bei den Zielen im Zusammenhang mit der Europabahn fithrt Lusow zundchst an, dass Ljungby
(27.000 Einwohner; SCB 2002, S. 13) wieder ans Eisenbahnnetz angeschlossen werden soll. Trotz der
in Ljungby ansdssigen verarbeitenden Industrie deutet jedoch nur wenig auf eine Nachfrage nach
Schienengiiterverkehr hin, auRerdem liegt das KV-Terminal in Almhult nur rund 30 km von Ljungby
entfernt. Ein Bahnanschluss wiirde aber die Erreichbarkeit Ljungbys stark verbessern, ,da der einzige
Flughafen mit reguldrem Flugverkehr 60 km von Ljungby entfernt liegt (in Véxjé).” (Luvomv 11.12.2002,
e-schriftlich ). Diese Aussage verdeutlicht, dass der Busanbindung Ljungbys keine Bedeutung
beigemessen wird.®

8 1 SK + 0.11 € (Stand: 22.11.2002)

& Die Anbindung Ljungbys tiber Busse ist z.Z. wenig attraktiv. Nach Véxjo bendtigen die Busse zwischen 50 - 75 Minuten,
von Vaxjo aus fahren Busse zum Flughafen. Fiir Bahnreisen ldsst sich am schnellsten der Bahnhof Alvesta erreichen — Busse
verkehren dorthin etwa alle anderthalb Stunden und bendtigen 40 Minuten, teilweise muss umgestiegen werden. Keine der
Buslinien verkehrt im Takt (TAepLuseuien: http//www.tagplus.se/dsearch.html; 17.12.2002).
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Die Ldnsstyrelse i Kronobergs ldn verfolgt mithin keine speziellen Ziele im Zusammenhang mit der
Europabahn, sondern das ,allgemeine Verkehrsziel Erreichbarkeit, welches mit schnellen Ziigen erreicht
wird.” (Lunpmv 11.12.2002, e-schriftlich E) (zum verkehrspolitischen Ziel ,Erreichbarkeit’ siehe
Kapitel 4.4.2.3).

Die Zukunftsstrategie ,Kronoberg 2010 - Eine Strategie fiir die langfristige Entwicklung der Provinz’
(Lst 1 KronoBERGS LAN 0.J.) enthdlt weitere Ziele und MaRnahmen.

Die EuropastralRe 4 (E4), die parallel zur geplanten Europabahn verlduft, soll in voller Lange
zur Autobahn ausgebaut werden. Es wird, ohne Wertung und ohne den Namen Europabahn zu
nennen, erwahnt, dass derzeit eine HGV-Strecke von Stockholm auf den europadischen Kontinent als
Ergdnzung zur Sodra Stambanan untersucht wird.

Der Flugverkehr soll ausgeweitet werden. Gewiinscht werden mehr Fliige nach Stockholm
und Kopenhagen sowie weitere Linienfliige zu anderen Destinationen und ergdnzend mehr
Charterverkehr. Durch einen Ausbau des Flughafens soll auch mehr Luftfracht abgewickelt werden
konnen (Lst 1 KronoBERGS LAN 0.J., S.10 E).

Mit der Europabahn konnte auf die Ausbaumallnahmen sowohl der E4 als auch des Vaxjoer
Flughafens verzichtet werden, da es ausreichend alternative Reise- bzw. Transportmdoglichkeiten
gabe. Dabei kann der Zug auch als Zubringer zum Flughafen genutzt werden. Selbst fiir Vaxjo
berechneten Neiipar/Trocue (2001, S.93 ff. B) Reisezeitverkiirzungen von 16% nach Kopenhagen
(auf 1:53 Std.) und um 22% nach Stockholm (auf 2:39 Std., zum Flughafen Skavsta 2:03 Std.).
Zweifelsohne profitierte die Stadt Vaxjo aufgrund ihrer geografischen Lage stdrker von einem
Ausbau der Sddra Stambanan als von der Europabahn.

Die Ldinsstyrelse i Kronobergs ldn mochte untersuchen lassen, inwieweit Zugpendelverkehre zur
Zielerreichung eines maximalen Modal Split-Anteils des Pkws von 25% im Berufsverkehr der
tatortsbefolkning (Siedlungsbevilkerung)® beitragen konnen (Lst 1 KronoBeres LAN 0.J., S.13 E). Der
Neubau der Europabahn, aber auch ein Ausbau der Sédra Stambanan, wirkten durch die erweiterte
Kapazitdt des Eisenbahnnetzes und durch kiirzere Reisezeiten diesbeziiglich positiv.

Im Zusammenhang mit der Absicht, die internationalen Kontakte zu verbessern (Lst 1 KronNoBERGS
LN 0.J., S.16 B) wird der Infrastrukturausbau nicht erwdhnt. Dies ist erstaunlich, da der Westen
der Provinz Kronoberg sowohl an den Schienen- als auch an den Luftverkehr nur mdRig gut
angeschlossen ist.

Insgesamt steht die Linsstyrelse i Kronobergs ldn dem Projekt Europabahn unentschlossen gegeniiber.
Die Vorteile fiir den Westen der Provinz (Ljungby und Markaryd, zusammen 37.000 Einwohner;
SCB 2002, S.13) werden nicht abgestritten, die Provinzhauptstadt Vixjo sowie die Stidte Almhult
und Alvesta (mit zusammen 108.000 Einwohnern; SCB 2002, S.13) profitierten jedoch weit mehr
von einem Ausbau der Sodra Stambanan. Es ist denkbar, dass Kronoberg eine Reduzierung des
Personenverkehrs auf der Sédra Stambanan fiirchtet, wenn die Europabahn realisiert wird. Explizit
gedulert wird diese Sorge aber nicht.

& Der Begriff tdtort (Siedlung) dient auch als statistische Einheit und bezeichnet bebaute Gebiete mit mindestens
200 Einwohnern und nicht mehr als 200m Abstand zwischen den Hausern (ARL u.a. 2001, S. 141, schwedischer Text; im
deutschen Text steht filschlicherweise ,2000 Einwohner”)
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4.4.3.3 Jonkopings Lan (Provinz Jonkoping)

Bild 4.13  Ubersichtskarte Jénkopings lidn (Quelle: Stadskartan 2003, Internet)

Die Stadt Jonkoping ist mit 118.000 Einwohnern (SCB 2002, S.18) Schwedens zehntgrof3te Stadt.
Der Ordnungsraum Jonkoping wird im Falle der Realisierung der im Europakorridor geplanten
HGV-Strecken (Europabahn und Gotalandsbahn) der Hauptgewinner sein. Diese Auffassung
vertritt neben dem Verfasser auch Persson (26.08.2002, miindlich E). So verwundert es nicht, dass
Jonkdpings kommun (Gemeinde Jonkdping), die Lénsstyrelse 1 Jonkdpings ldn (Provinzialregierung)
und die Handelskammaren 1 Jonkopings ldn (Handelskammer) Mitglieder von Europakorridoren sind;
Jonkdpings ldns landsting (Provinziallandtag) ist Interessent.

Auf Anfragen (31.07.2002 und 07.08.2002) nach einem Gesprdachstermin reagierte die
Provinzialregierung mit der Bitte, der Verfasser moge sich an Europakorridoren wenden. Auf eine
e-Post (24.11.2002) mit der Bitte um Informationsmaterial {iber die Ziele der Regionalentwicklung
und Verkehrsinfrastrukturentwicklung der Provinz Jonkoping iibersendete die Provinzialregierung
eine Zusammenfassung der vom Verfasser gewiinschten Studie Férbdttrade transportvillkor i
Jonkdpings lin — konsekvenser av regionforstoring (Verbesserte Verkehrsverhdltnisse in der Provinz
Jonkoping — Konsequenzen der regionfirstoring [VergroRerung der Region]). Dabei handelt es
sich jedoch um eine theoretische Studie, welche die Auswirkungen einer 20%igen Verkiirzung
der Fahrzeiten auf allen Verkehrsverbindungen in der Region Jonkoping untersucht. Auf eine
erneute, prazisierte Anfrage per e-Post (05.12.2002) mit der Bitte um weitere Informationen zu den
politischen Zielen erhielt der Verfasser keine Antwort.

Aus diesen Griinden konnen zu den Zielen, welche die Provinz Jonkdping mit dem Projekt
Europabahn verbindet, keine Aussagen gemacht werden.

Dies ist duRerst bedauerlich, da Jonkoping im Falle der Planumsetzung von seiner heutigen Lage
abseits der Hauptstrecken des schwedischen Eisenbahnnetzes zu einem wichtigen Knotenpunkt
wiirde. Die meisten der in Jonkdping verkehrenden Ziige verkehren gegenwdrtig auf der Linie
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Skovde - Falkoping - Jonkoping - Nassjo (TAetioer 2002, tab. 65), das Fernverkehrsangebot ldsst sich
Tabelle 4.5 entnehmen. Neripar/TroctE (2001, S. 93 £.)% geben die Fahrtzeiten mit der Europabahn bzw.
der Gotalandsbahn ab Jonkoping nach Stockholm mit 1:21 Stunden (- 54 %) und nach Goéteborg mit
0:38 Stunden (- 69%) an.

Tabelle 4.5 Ausgewdhlte Direktverbindungen ab Jonkoping

Stadt mo - fr samstags so + f I;:;i:::
Anzahl Zugpaare
Stockholm 1 0 1 2:56 Stunden
Goteborg 4 3 2 2:03 Stunden
Malmo 0 0 0 -
Linkdping 0 1 1 1:53 Stunden
mo - fr = montags - freitags / so + f = sonn- u. feiertags; Stand: 11/2002

Quelle: eigene Darstellung, Daten: HAFAS 2002, CD-ROM

Die zur Provinz Jonkoping gehorende Stadt Nassjo (29.000 Einwohner; SCB 2002, S.18) verfiigt,
wegen ihrer Lage an der Sddra Stambanan, iiber ein erheblich besseres Zugangebot als Jonkdping.
Von Nassjo aus gibt es zahlreiche Direktverbindungen nach Stockholm, Malmé und Kopenhagen;
zudem ist die Stadt auch Knotenpunkt im regionalen Bahnverkehr. Vor diesem Hintergrund ware es
auch interessant zu erfahren, wie die Provinzialregierung im Falle des Baus der Europabahn mit dem
Bedeutungsverlust von Nédssjo umzugehen beabsichtigt.

4.4.3.4 Ostergotlands Lin (Provinz Ostergotland)

Bild 4.14  Ubersichtskarte Ostergotland (Quelle: Stadskartan 2003, Internet)

8 Die relativen Werte sind eigene Berechnungen.
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In der Provinz Ostergétland wurde zum 01. Januar 2003 ein regionférbund (Regionalverband) gebildet,
der u.a. die Verantwortung fiir die regionale Entwicklungsplanung und die Infrastrukturplanung
iibernommen hat. Vor diesem Datum lag die Verantwortung fiir diese Aufgabenbereiche bei der
ldnsstyrelse (Provinzialregierung). Ziele und Erwartungen im Zusammenhang mit der Europabahn
wurden vom Verfasser dort telefonisch erfragt. Schriftliches Material konnte von der ldnsstyrelse
nicht zur Verfiigung gestellt werden, diesbeziiglich verwies sie auf den (im Aufbau befindlichen)
Regionalverband OSTSAM.

Auf telefonische Bitte des Verfassers an OSTSAM (26.11.2002), wurde die Zusendung des Berichts
zur langfristigen Infrastrukturplanung zugesagt. Trotz e-schriftlicher Nachfrage (10.12.2002) hat
der Verfasser jedoch kein Material von OSTSAM erhalten. Aufgrunddessen beruhen die folgenden
Ausfithrungen allein auf dem Telefonat mit Leif Jonsson von der ldnsstyrelse i Ostergitlands lin
(Provinzialregierung der Provinz Ostergotland).

Auf die Frage nach den Zielen, welche die Provinz mit Hilfe der Europabahn erreichen mochte,
gab Jonsson (25.11.2002, telefonisch El) die Befriedigung des hohen Reisebedarfs Ostergstlands an,
denn es gibt viele Tages- und Wochenpendler zwischen Ostergétland und Stockholm. Die schnellste
Verbindung zwischen Linkoping C und Stockholm C mit dem Hochgeschwindigkeitszug X2000
benétigt 1:42 Stunden (HAFAS 2002, CD-ROM).

Von der Europabahn wird auch eine steigende Nachfrage auf dem Wohnungsmarkt in Ostergotland
erwartet. Dafiir sind v.a. schnelle Verbindungen nach Stockholm von Bedeutung. Dort haben
beispielsweise die Zentralen vieler Firmen ihren Sitz, die in Ostergotland Zweigstellen haben. Zudem
ist Stockholm generell wichtig im Hinblick auf den Austausch von Kontakten (Jonsson 25.11.2002,
telefonisch E). Damit sind beispielsweise nationale und internationale Kongresse und Konferenzen
gemeint. Dies ist ein Grund, weshalb der die HGV-Strecke Linkoping - Stockholm, der sog. Ostldnken
(siehe Kapitel 3.3.1) von Seiten der Wirtschaft Ostergdtlands stark unterstiitzt wird (Jonsson
25.11.2002, telefonisch E).

Mit den Gebieten siidlich von Ostergétland, zum Beispiel Tranas, Jonkoping und Vixjo, besteht
hingegen kaum ein ,Arbeitsaustausch” (Jonsson 25.11.2002, telefonisch E). D.h., die wirtschaftlichen
Verflechtungen und die Pendelbeziehungen sind dorthin nur schwach ausgepragt.

Trotzdem wird das Gesamtprojekt Europabahn als wichtig erachtet. Die Europabahn ist Teil des
Nordischen Dreiecks (siehe Kapitel 4.1.2.1), in dem Ostergétland , transitlin” (Transitprovinz) (Jonsson
25.11.2002, telefonisch ) ist. Ostergotland selbst mochte an den Vorteilen des Infrastrukturausbaus
im Nordischen Dreieck teilhaben und die guten Verbindungen in Nord- und Siidrichtung nutzen.
Einerseits zur Sicherung und Vertiefung der intensiven Beziehungen mit der Region Stockholm,
andererseits zum Ausbau der Beziehungen mit Jonkoping. Im Zugverkehr ist die Verbindung nach
Jonkoping allerdings gegenwdrtig problematisch, da es fast keine durchgehenden Ziige und -
von Ostergdtland aus — keine umwegfreie Bahnstrecke nach Jonkdping gibt. Deshalb fahren die
meisten mit dem Pkw dorthin. Weiter in Richtung Siiden, im Verkehr mit der Oresundregion,
wird die Europabahn mit dem Luftverkehr absolut konkurrenzfihig sein. Nach Malmo wird heute
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schon meistens mit dem Zug gefahren, wahrend nach Kopenhagen {iberwiegend geflogen wird
(Jonsson 25.11.2002, telefonisch E).

Fiir den Tourismus erwartet die Lénsstyrelse i Ostergdtlands lin keine Impulse vom HGV. Auch
fiir den deutsch-schwedischen Kontaktaustausch sei die HGV-Strecke ,ziemlich unbedeutend”
(Jonsson 25.11.2002, telefonisch E).

Sehr positiv hingegen wird die Bedeutung fiir den Giiterverkehr eingeschitzt. Durch die Uberfiihrung
schneller Personenziige auf die Neubaustrecke ergeben sich fiir den Schienengiiterverkehr neue
Entwicklungsmoglichkeiten auf der Sédra Stambanan. Dort gibt es zur Zeit Engpass-Probleme
(Jonsson 25.11.2002, telefonisch E).

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Provinzialregierung von Ostergotland den Bau der
Europabahn befiirwortet. Da wesentlich intensivere Beziehungen zu den ndrdlich der Provinz
gelegenen Gebieten, insbesondere mit dem GroRraum Stockholm, bestehen, wird der Realisierung
des Ostldnken Prioritdt gegeniiber dem Streckenneubau in siidlicher Richtung beigemessen.

4.4.3.5 Sédermanlands Lén (Provinz Siidermanland)

Bild 4.15  Ubersichtskarte Sdermanlands lin (Quelle: Stadskartan 2003, Internet)

Auch die Ziele der Provinz Sodermanland wurden per Telefon erfragt. Ergdnzend wurde dem Verfasser
eine Studie, welche die gemeinsame Grundlage fiir die inriktnigsplanering (Zielsetzungsplanung,
siehe Kapitel 4.4.2.5) der Provinzen in Ostra Mellansverige (Ostmittelschweden)® bildet, zur
Verfiigung gestellt.

Die Provinz Sodermanland hat weniger an dem Gesamtprojekt Europabahn Interesse als an
dem Teilprojekt Ostlidnken (Linkoping - Stockholm). In Sédermanland wird es nur zwei bis drei
Haltepunkte geben: Nykoping/Skavsta, Vagnhdrad und wahrscheinlich auch Nykoping C. Diese sind
fiir die Region gleichwohl von groRer Bedeutung, weil sie die Mdglichkeiten nach Stockholm und
nach Ostergdtland (insbesondere nach Norrkdping und Linkdping) zu pendeln stark verbesserten.

8 (stra Mellansverige umfasst die Provinzen Stockholm, Sédermanland, Orebro, Vistmanland und Uppsala.
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Dariiber hinaus bande der Ostldnken die Region besser an den GroRflughafen (Stockholm-) Arlanda
an. Dies konnte sich positiv auf den Tourismus in Sodermanland auswirken. Die Idee, dass Menschen
von Deutschland aus in nennenswerter Zahl mit dem Zug in den Urlaub nach Sédermanland fahren,
bezeichnet WogeL (25.11.2002, telefonisch E) unter Hinweis auf die Drei-Stunden-Grenze (siehe
Kapitel 2.1) als ,visiondr”.

Die Linsstyrelse i Sédermanlands ldn betrachtet es im Hinblick auf den Umweltschutz als
unbefriedigend, dass Sodermanland iiber eine gute moderne Autobahn (die E4) verfiigt, aber nur
iiber eine alte eingleisige Eisenbahnstrecke. Zwar gibt es eine zweigleisige Alternativstrecke iiber
Katrineholm, doch ist diese, wenn das Fahrtziel in der Region Stockholm liegt, ein erheblicher
Umweg. Zudem ist sie zwischen Katrineholm und Jdarna wegen des Giiterverkehrs ebenso iiberlastet
wie die eingleisige Strecke {iber Nykoping. Es stellen sich daher die Alternativen, die Strecke
Katrineholm - Jdarna um zusdtzliche Gleise zu erweitern oder die Pldne fiir den Ostldnken umzusetzen
(WogeL 25.11.2002, telefonisch E)).

Dies ist fiir die Provinz Sodermanland besonders wichtig, denn dieser nordliche Teil der Europabahn
ist es, der die Kapazitdtsprobleme aufweist. Mit anderen Worten: Wiirden siidlichere Teilstrecken der
Europabahn zuerst gebaut, so bedeute das nur, dass der Ostlidnken sowieso gebaut werden miisse.
Die Beseitigung der Kapazitdtsengpadsse in Sodermanland ist insofern von nationalem Interesse. Das
Gesamtprojekt Europabahn sei zwar wichtig und es sei bekannt, dass es auch siidlich von Mjolby
Engpdsse auf der Sddra Stambanan gibt; die Linsstyrelse 1 Sodermanlands ldn (Provinzialregierung)
sieht es aber nicht als ihre Aufgabe, sich fiir die Realisierung der Gesamtstrecke zu engagieren
(WoeEL 25.11.2002, telefonisch E).

Der Arbeitsbericht zur inriktningsplanering mit dem Titel ,Das zukiinftige Verkehrssystem in
Ostmittelschweden’ (Det framtida transportsystemet i Ostra Mellansverige) baut seine Empfehlungen
auf einer Analyse der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes (bzw. der verschiedenen Lokalen Arbeits-
marktregionen) auf. Der Zeithorizont des Berichts ist das Jahr 2030, die Zielsetzungen sind keine
Beschliisse der Provinzialregierungen, sondern haben Vorschlagscharakter. Zweck der Studie ist es,
flir Ostmittelschweden eine gemeinsame Vision und Strategie zu entwickeln, die zu einer positiven
Entwicklung in der Region fiihrt. Insofern soll der Bericht als Grundlage fiir die Planung in den ldn
(Provinzen) dienen (Transex 2000, S.2 E).

Die Strategie setzt sich aus finf , Puzzleteilen” (Transex 2000, S.2 E) zusammen:

JGestdrkter regionaler offentlicher Verkehr

*  Bessere Fahrmdglichkeiten in und Passiermdglichkeiten durch Stockholm
e Schnellere Kontaktwege zu den umgebenden Regionen

* Verbesserung der Transportmdglichkeiten’®® fiir die Wirtschaft

* [rleichterung internationaler Kontakte” (Transex 2000, S. 2 El, FuRnote d. Verf.).

& Der schwedische Begriff transport wird sowohl fiir den Giiter- als auch fiir den Personenverkehr verwendet.
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Die Integration der verschiedenen Arbeits- und Wohnungsmadrkte in der Gesamtregion wird als eine
der Schliisselfragen herausgestellt: ,Einzigartige Kompetenzzusammensetzungen kénnen nur auf grofsen
Arbeitsmdrkten geschaffen werden” (Transek 2000, S. 1 B). Kleinere Arbeitsmdrkte hingegen haben es
wegen des Trends zu wachsenden Arbeitsmarkten schwer, ihre Arbeitspldtze zu erhalten. Wachstum
geschieht punktweise und wird durch Kontakte in die Fliche getragen. Damit dies geschehen
kann, miissen aber als eine der wichtigsten Voraussetzungen gute Verkehrsverbindungen bestehen.
Diese tragen somit — sofern sie Wachstumszentren und deren Umland miteinander verbinden - zur
Ausbreitung und zur Stabilitdt des Wachstums bei (Transex 2000, S.1 E). Daher spricht sich Transex
(2000, S.2 E) dafiir aus, den Regionalschnellverkehr (250 km/h) weiter zu entwickeln®, indem das
Eisenbahnnetz u.a. um die Verbindung Stockholm - Nykoping - Linkoping, d.h. um den Ostldnken,
erganzt wird. Auch fiir den Schienengiiterverkehr und fiir den Kombinierten Verkehr miissen gute
Voraussetzungen geschaffen werden.

In der Vision fiir das Jahr 2030 (Transex 2000, S.9 f. B) wird zum Eisenbahnverkehr ausgefiihrt:

Die Geschwindigkeiten im interregionalen Verkehr haben immer weiter zugenommen und die
Zwischenhalte wurden immer weiter reduziert. Der Hauptkonkurrent dieses Verkehrssegments ist
das Flugzeug. Im internationalen Verkehr gibt es Expresszugverbindungen, die zur Minimierung
der Reisezeit nur wenige Zwischenhalte einlegen und Geschwindigkeiten von iiber 250km/h
fahren. Diese Linien bedienen die GrofSstddte sowie grofSere Flughdfen und bestimmte regionale
Knotenpunkte. Sie verkehren im Stundentakt, der in den Hauptverkehrszeiten zu einem
Halbstundentakt verdichtet wird.

Neben anderen gibt es die Linien Stockholm - Nyképing - Helsingborg - Kopenhagen - Hamburg
und Stockholm - Nyképing - Malmdo - Berlin.

Ergdnzt wird der Fernverkehr von zwei Arten von Regionalziigen. Die eine verbindet die Zentren in
den Regionen mit einer hohen Durchschnittsgeschwindigkeit. Die andere hdlt an den teilweise neu
eroffneten Bahnhdfen in den kleinen Orten und macht somit den Gffentlichen Verkehr, zusammen
mit dem Busverkehr, fiir den allergréfSten Teil der Bevélkerung zugdnglich.

Die beschriebenen Verkehrsarten ersetzen den heutigen, langsamen InterCity-Verkehr.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich die Provinz Sodermanland intensiv fiir die Realisierung
des Ostldnken einsetzt und damit den Bau der Europabahn auf ihrem Gebiet unterstiitzt. Diese
Schnellverbindung schafft die Voraussetzung, um die schon heute starken Austauschbeziehungen
mit Stockholm und Ostergotland weiter zu intensivieren. Diesen Austauschbeziehungen wird
auf nationaler Ebene ein ausreichendes Potenzial zugesprochen, so dass Sodermanland bessere
Verbindungen beispielsweise in die Region Jonkoping nicht als prioritdr ansieht. Fiir internationale
Kontakte wird der Flugverkehr als geeignetes Verkehrsmittel betrachtet.

Auch der gemeinsame Arbeitsbericht zur inriktningsplanering in Ostmittelschweden spricht
sich fiir bessere — das heiRt v.a. schnellere — Verbindungen in der Region, aber auch dariiber
hinaus aus. Er empfiehlt die Unterstiitzung des Projektes Ostldnken und der HGV-Verbindungen
nach Kontinentaleuropa. Die Praferenz fiir die Verwirklichung der Europabahn gegeniiber einer

¥ Bislang beschrdnkt er sich auf die im Abschnitt Sodertalje - Eskilstuna fiir Geschwindigkeiten von 200km/h ausgelegte
Svealandsbanan ([Uppsala -] Stockholm - Eskilstuna - Orebro - Hallsberg) (Banksverker 2001, S. 102)
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Ertiichtigung der Sidra Stambanan fiir den HGV bleibt aber vage. Die Vokabeln Europabanan
(Europabahn) und Europakorridor werden nicht verwendet, eine Verbindung Stockholm - Nykdping -
Helsingborg - Kopenhagen - Hamburg weckt Assoziationen mit dem Streckenverlauf der Europabahn,
lieRe sich aber ebenso durch den Ausbau der Strecke Nassjo - Hassleholm - Klippan - Helsingborg
(Sodra Stambanan, Skdnebanan) herstellen.

4.4.3.6 Stockholms Léin (Provinz Stockholm)

Bild 4.16  Ubersichtskarte Stockholms lin (Quelle: Stadskartan 2003, Internet)

Bislang ist Stockholms ldn die einzige Provinz, die iiber einen formellen Regionalplan nach dem
Plan- und Baugesetz (plan- och bygglagen) verfiigt (siehe Kapitel 4.4.1.2). Der neue Regionalplan,
Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen (RUFS), wurde im Sommer 2002 vom landsting
(Provinziallandtag) angenommen (Lst 1 StockHorMs LAN 2002, Internet). In der Region Stockholm
ist aufgrund besonderer gesetzlicher Bestimmungen zur Regionalplanung das landsting Trdger der
Regionalplanung (ARL u.a. 2001, S.23, 124).

Die drei grundlegenden, im Regionalplan verankerten, Ziele sind:

» internationale Wettbewerbsfihigkeit

* gute und gleiche Lebensbedingungen

* eine dauerhaft umweltgerechte Lebensumwelt.” (RUFS 2001, S.5 E).

In der zweiten Halfte der 1990er Jahre ist die Bevdlkerung in Stockholms ldn um durchschnittlich
ein Prozent pro Jahr gewachsen. Der Ausbau des Verkehrssystems und der Wohnungsbau sind
jedoch nicht im selben Tempo vorangeschritten. Aufgrunddessen ist die Kapazitdtsgrenze auf vielen
nach Stockholm fiihrenden Verkehrswegen erreicht, womit eine hohe Storanfilligkeit einhergeht
(RUES 2001, S.6 E).
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Mit Stockholm besitzt die Region ein starkes Zentrum, von dem aus die Bebauungsstruktur
sternformig den von diesem Zentrum ausgehenden Verkehrswegen folgt. Diese effektive Struktur
soll weiter ausgebaut werden. Da die Moglichkeiten zum Ausbau des Zentrums Stockholm jedoch
weitestgehend ausgeschopft sind, soll neue Bebauung ,in den regionalen Zentrumsbereichen und in
den Bereichen nahe der Verkehrsachsen konzentriert werden.” (RUES 2001, S.7 E). Es gibt in der Region
sieben regionale Zentren, die sich als Komplemente zum Zentrum Stockholms eignen.

Der Zugang von Arbeitgebern zu innerhalb und aulerhalb Schwedens gelegenen Markten und
zu einer groRen Zahl hoch ausgebildeter Arbeitskrdfte, ist die Voraussetzung fiir wirtschaftliche
Entwicklung und Wohlfahrt. Die Region ist mit hoheren Bildungseinrichtungen unterversorgt und es
gibt wenige Studienpldtze im Verhdltnis zur Einwohnerzahl. Zudem wird der Anteil der Bevolkerung
im erwerbsfahigen Alter in den ndchsten Jahren abnehmen (RUFS 2001, S.6 f. B).

Damit ein mdglichst groRer Arbeitsmarkt zur Verfiigung steht — auch damit Arbeitnehmer zwischen
unterschiedlichen Arbeitspldtzen wahlen konnen — muss das Verkehrssystem ausgebaut werden.
Daneben muss aber auch das Verkehraufkommen zeitlich und rdaumlich verlagert sowie zwischen
den Verkehrstrdgern umverteilt werden. Diesbeziiglich ist der Bau des Pendeltdgstunnels (ungefdhr:
S-Bahn-Tunnels) in Zentral-Stockholm eines der wichtigsten Projekte (RUES 2001, S.7 f. E). Allein
um die heutige Verkehrsqualitdt zu erhalten, ist es notwendig zu handeln, da in den nadchsten
30 Jahren ein starkes Verkehrswachstum erwartet wird. Die vorgesehenen verkehrsplanerischen
MaRnahmen zielen u.a. darauf ab, die Region auszudehnen und zusammenzuhalten sowie die
Verbindungen mit anderen Regionen zu starken (RUES 2001, S.58 {. E).

Die Schnellfahrstrecke Stockholm - Linkoping (siehe Kapitel 3.3.1, Abschnitt Linkdping - Jarna und
Kapitel 3.3.2) wird im Regionalplan explizit erwdahnt:
,Um die fahrzeit fiir Reisen in sidlicher Richtung zu vermindern, sollen Nykdpingsldnken och
Ostgétaldnkarna [alter Name fiir die o.g. Schnellfahrstrecke] ausgebaut werden, so dass die

Kontakte zwischen der Stockholmer Region und der Norrkdpinger und Linkdpinger Umgebung
zunehmen kénnen.” (RUFS 2001, S.62 E, Anm. d. Verf.).

Die Nutzung derselben Gleise durch Fernziige, Regionalziige und Giiterziige in Teilen des Netzes macht
den Verkehr storanfdllig. Als wichtigste und daher schnellstmdglich umzusetzende Malinahme wird
die Kapazitatsausweitung des Bahnnetzes stidlich von Stockholm C betrachtet. Hier verkehrt heute
die maximal auf der Infrastruktur mogliche Zugzahl und diese reicht nicht aus, um die Nachfrage zu
befriedigen. Die Folge sind iiberfiillte Ziige in den Hauptverkehrszeiten. Die in Bau befindliche neue
Arstabriicke vergroRert die Kapazitit etwas, aber nur der Pendeltdgstunnel kann eine ausreichende
Kapazitdt schaffen, damit der Zugverkehr sein volles Potenzial wird entwickeln konnen. Aus diesem
Grund ist der Pendeltdgstunnel wichtig fiir den Zusammenhalt der Region (RUES 2001, S.62 E).
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Bild 4.17  Untersuchte Alternativen fiir den Pendeltdgstunnel in Stockholm (Quelle: RTK 2002, S. 21)

Die monozentrische Struktur der Region Stockholm hat bislang ein effektives offentliches
Verkehrssystem ermdglicht. Da die meisten Ziele im Zentrum Stockholms lagen und das 6ffentliche
Verkehrsnetz auf das Zentrum ausgerichtet ist, waren nur wenige Umstiege nétig. Das Stockholmer
Zentrum ist jedoch nicht ldnger in der Lage, weiter zu wachsen; die Region wachst aber dennoch
weiter. Um diese Entwicklung zu ordnen und auch in Zukunft ein effektives offentliches
Verkehrssystem zu haben, sollen neue, an den 6ffentlichen Regionalverkehr angebundene, Zentren
entwickelt werden. Zwei dieser neuen Zentren liegen an zukiinftigen Fern- und Regionalbahnhdfen
(Stockholm Nord, Stockholm Vést). Flemingsberg (= Stockholm Syd), auf der Strecke der Europabahn
gelegen, ist bereits heute Fern- und Regionalbahnhof und damit fiir viele Menschen auch aus dem
weiteren Umkreis schnell und bequem per Bahn zu erreichen (RUFS 2001, S. 66 f. E).

Unter der Uberschrift ,Gestdrkte Verbindungen mit Regionen innerhalb und auferhalb des Landes”
(RUES 2001, S.68 ff. E) beschaftigt sich der Regionalplan mit den Kapazitdten der Flughdfen.
Sowohl die Inlandsfliige als auch die internationalen Fliige nehmen zu, der Regionalplan verweist
auf Luftfartsverkets (Zentralamt fiir Zivilluftfahrt) Prognosen, nach denen sich der Luftverkehr bis
zum Jahr 2030 verdoppeln wird. Dies bedeutet, dass Stockholm mindestens zwei Flughafen in seiner
Umgebung bendtigt, um die Nachfrage befriedigen zu kénnen. Der zweite Stockholmer Flughafen
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neben Arlanda, Bromma, soll jedoch im Jahr 2011 geschlossen werden. Wegen der faktischen
Zweiteilung der Region durch den Mdlarsee und den Saltsjé soll ein neuer Flughafen im Siiden
von Stockholms ldn liegen. Dies ist jedoch nicht moglich, da er dort einen erheblichen Eingriff in
die natiirliche und kulturelle Umwelt darstelle. Infolgedessen soll Arlanda von derzeit zwei, um
das Jahr 2010 auf drei, und um das Jahr 2030 auf vier Start- und Landebahnen erweitert werden.
Im Regionalplan werden die anderen Flughdfen in der Region nicht als vollwertige Alternative
fiir Bediirfnisse der Region Stockholm betrachtet. Diese konnten sie auch bei ausgebautem
Schnellzugverkehr nicht sein (RUFS 2001, S.69 f. B). Dies betrifft auch den Flughafen Skavsta bei
Nykoping, der im Zuge des Ostldnken — und somit im Zuge der Europabahn (siehe Kapitel 3.3.1,
Abschnitt Linkoping - Jdrna) - einen HGV-Bahnhof erhalten soll. Dennoch seien die anderen
Flughédfen, so auch Skavsta, fiir die Bereitstellung der erforderlichen Kapazitdt fiir den Luftverkehr
von Bedeutung (RUES 2001, S.70 E).

Auf die zunehmende Bedeutung des Kombinierten Verkehrs (KV) wird hingewiesen. Im nordlichen Teil
der Region sollen daher, u.a. bei Arlanda, Flichen fiir KV-Terminals vorgehalten werden (RUFS 2001,
S.70 f. E). Ein Bahnanschluss des Flughafens Arlanda auch fiir den Giiterverkehr ermdglichte die
Verkniipfung des Luftfrachtverkehrs mit dem Fracht-HGV, der zusdtzlich zum Personenverkehr die
Infrastruktur der Europabahn nutzen kénnte.

Im Unterschied zu den anderen untersuchten schwedischen Planen und Programmen der regionalen
Ebene beschrankt sich der Regionalplan von Stockholms ldn in seinen Aussagen weitestgehend auf
den Planungsraum. Innerhalb desselben werden Schritte zum Ausbau auch der dem Fernverkehr
dienenden Infrastruktur vorgesehen. Praferenzen fiir deren Nutzung in eine bestimmte Richtung
werden aber nicht geduflert. Dementsprechend enthalt der Regionalplan auch keine Aussagen zur
Europabahn. Die verschiedenen, oben beschriebenen, Ausbaumafnahmen sind fiir das Projekt
Europabahn aber von groRem Wert, da ohne sie kein zuverldssiger Betrieb auf der, gegenwartig
einen Engpass darstellenden, Strecke moglich ware.

Die Entwicklung der neuen Zentren an vorhandener und neu zu schaffender Schieneninfrastruktur
ermdglicht eine bequeme Nutzung auch der Europabahn und sorgt mithin fiir ein erhohtes
Fahrgastaufkommen. Dies ist auch vor dem Hintergrund interessant, dass mit Stockholm selbst
Schwedens dichtbesiedeltste und einwohnerstdrkste Region die Bedeutung moglichst grofier
Arbeitsmadrkte (d.h. mdglichst groRer LA-Regionen) unterstreicht. Zusammen mit dem Eingestandnis
der Unterversorgung mit hoheren Bildungseinrichtungen (inklusive Studienpldtzen) besagt dies,
dass auch Stockholm auf gute Verbindungen zu den benachbarten Regionen angewiesen ist.
Diesbeziiglich besteht folglich eine wechselseitige Abhdngigkeit. Trifft dies zu, so bietet sich fiir die
Europabahn auch im Berufsverkehr das Potenzial, in beiden Richtungen mit einer befriedigenden
Auslastung zu verkehren. Dennoch sehen Avvenac/Jonsson (30.08.2002, miindlich) kein besonders
grofes politisches Interesse an der Europabahn.

Obwohl der Flughafen Skavsta im Regionalplan auch bei ausgebautem Schienenschnellverkehr
nicht als vollwertiger Ersatz fiir einen Stockholmer Flughafen gesehenen wird, so wird seine
Verkehrshedeutung wegen des Luftverkehrszuwachses zukiinftig dennoch erheblich zunehmen. Von
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dem groReren Flugangebot werden auch die Stédte in Ostergotland profitieren, von denen aus Skavsta
schneller als Arlanda zu erreichen ist. Die Europabahn kann zumindest einen Teil der Nachfrage nach
schnellen Reisenmdglichkeiten zwischen Stockholm und den anderen Teilen der Region ,Europakorridor’
iibernehmen und dadurch gleichermalien wie die Umwelt auch die Flughdfen entlasten.

4.4.4 Fazit: Die Europabahn in der schwedischen Raumordnung
und Verkehrsplanung

Das Projekt Europabahn hat in die nationalen schwedischen Plane und Programme bislang keinen
direkten Eingang gefunden. Das als Leitbild fiir die nationale Raumordnung zu bezeichnende
Dokument Sverige 2009 (Schweden 2009) enthdlt gleichwohl Erkenntnisse und konzeptionelle
Elemente, welche die Europabahn stiitzen. Zu nennen sind insbesondere die Orter i samverkan
(Zusammenwirkenden Orte) sowie die samverkansarenorna (Arenen der Zusammenwirkung), die
beide den Verlauf der Europabahn vollstindig abdecken. Um Sverige 2009 gerecht zu werden,
ist neben dem HGV-Fernverkehr auch die Umsetzung des Regionalschnellverkehrskonzeptes
unabdingbar. Diese verkehrliche Integration der HGV-Strecke in das Gesamtnetz tragt auch zur
Erfiillung der verkehrspolitischen Ziele (transportpolitiska mdl) bei.

Im aktuellen Stomndtsplan wird die Europabahn nicht beriicksichtigt. Die laufende Engpass-
beseitigung in den GroRraumen Malmd und Stockholm schafft die Voraussetzungen fiir einen
leistungsfahigen Verkehr einer zukiinftigen Europabahn. Die Aufnahme des Projektes Europabahn
in den Banhdllningplan ist noch offen.

Der Finanzplan fiir den Erhalt und die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur bis 2015 weist etwa
gleich hohe Betrdge fiir Stral’e und Schiene aus. Dies beruht aber auf den héheren Unterhaltskosten
fiir das StraRennetz, investitionspolitisch ist ein klarer Schwerpunkt im Schienennetz zu erkennen.

In Schweden spielt der Umweltschutz eine groRRe Rolle. Das Umweltqualitdtsziel der ,Guten bebauten
Umwelt’ verlangt eine geringstmogliche Beeintrachtigung der natiirlichen und kulturellen Umgebung
durch Anlagen und Bauten aller Art. Bei der Trassierung der Europabahn wird zweifellos auf die
natiirliche und kulturelle Umgebung Riicksicht zu nehmen sein. Ein HGV-Projekt widerspricht dem
ebenfalls in den Umweltzielen festgeschriebenen Streben nach einer Verringerung des alltdglichen
Verkehrsbedarfs. Dies gilt fiir die Europabahn in besonderem Male, da ein Argument fiir ihre
Errichtung das Zuriicklegen langerer Distanzen im Berufspendelverkehr ist. Hierin ist ein typischer
Zielkonflikt einer raumbedeutsamen Planung zu sehen.

Solange an dem auch in Schweden bestehenden Grundsatz der gleichwertigen Lebensbedingungen
in allen Teilen des Landes festgehalten wird, iiberwiegt die Sicherung der kleineren Stidte und
Gemeinden (bzw. der kleineren Lokalen Arbeitsmarktregionen) als Wohn- und Gewerbestandorte,
zumal die Eisenbahn ein vergleichsweise umweltvertragliches Verkehrsmittel ist. Dieser Grundsatz
wurde jlingst in dem Programm En Poltik for tillvixt och livskraft 1 hela landet (Eine Politik fiir
Wachstum und Lebenskraft im ganzen Land) bestdtigt. Die in diesem Programm ebenfalls bekundete
Absicht, Kostenwahrheit im Verkehr herzustellen, wird die Position des HGV gegeniiber dem
Inlandsflugverkehr starken.
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Ausgehend von der Offentlichkeitsarbeit von Europakorridoren iiberrascht das Ergebnis der Haltung
der regionalen Ebene. Dies fillt in Bezug auf die Europabahn keineswegs so eindeutig positiv aus,
wie von Europakorridoren kommuniziert.

Schonen fordert, die Eisenbahninfrastruktur miisse mindestens so weit ausgebaut werden, dass sich
der regionale Zugverkehr weiterentwickeln, d.h. ausgeweitet werden, kann. Uberregionale HGV-
Verbindungen werden als ein Mittel gesehen, die Erreichbarkeit der europdischen Metropolen zu
verbessern. Insgesamt erhofft man sich einen wachsenden Marktanteil der Schiene. Es gibt jedoch
keine Praferenzierung der Europabahn gegeniiber einem Ausbau der Sidra Stambanan, sondern
beide Projekte werden nebeneinander weiter untersucht.

Kronobergs ldn, dessen Aushildungs- und Verwaltungszentrum V&axjo deutlich ndher an der Sédra
Stambanan liegt als an der geplanten Trasse der Europabahn, weist auf die enormen Kosten der
Neubaustrecke hin. Der Aushau der Sédra Stambanan fiir den HGV wird als ernstzunehmende
Alternative gesehen. Der Wiederanschluss Ljungbys an das Eisenbahnnetz wird unterstiitzt,
die Europabahn aber nicht als Voraussetzung dafiir betrachtet. Kronoberg erklart explizit eine
unentschlossene Haltung gegeniiber der Europabahn; zwischen den Zeilen ldsst sich indes eine
Bevorzugung des Ausbaus der Sddra Stambanan herauslesen.

Jonkdpings ldn stellte dem Verfasser keine Informationen hinsichtlich der Haltung zur Europabahn
zur Verfiigung. Aufgrund der vielfdltigen Vorteile, die dem Ildn durch die Europabahn zuteil wiirden,
ist jedoch von einer positiven Haltung dem Projekt gegeniiber auszugehen.

Ostergotland unterstiitzt die Realisierung der Europabahn, setzt sich aber schwerpunktmaRig fiir
den nordlichen Teilabschnitt Linkoping - Stockholm (Ostldnken) ein, da in diese Richtung die
intensiveren Beziehungen bestehen. Als transitldn (Transitprovinz) im Nordischen Dreieck mochte
Ostergdtland vom Ausbau der Verkehrsinfrastruktur profitieren und erwartet davon wirtschaftliche
Vorteile.

Sodermanland betont mit Nachdruck die Notwendigkeit, den Ostlidnken zu realisieren. Diese
Unterstiitzung ist im Zusammenhang mit dem besonders unbefriedigenden Zustand der Sédra
Stambanan im ldn-Gebiet zu sehen. Das Verwaltungszentrum Nykoping ist wegen der Verzweigung
der Sédra Stambanan in die Aste via Katrineholm und via Nykoping weitaus schlechter ins
Eisenbahnnetz integriert als andere Fernverkehrsbahnhofe entlang der Sodra Stambanan. Die
ausdriickliche Beschrankung der Unterstiitzung auf den Ostldnken lasst sich damit erkldren, dass
durch den Ostldnken Katrineholm - mit 32.000 Einwohnern (SCB 2002, S.23) drittgrofite Stadt des
ldin — weiterhin auf einer der wichtigsten Strecken des SPFV ldge: der Vistra Stambanan (Stockholm -
Skovde - Goteborg). Erst bei Realisierung des kompletten Nordabschnitts der Europabahn (Stockholm
- Jonkoping) in Verbindung mit der Gotalandsbahn (Jonkoping - Goteborg) verlore Katrineholm
einen erheblichen Teil seiner SPFV-Verbindungen, weil der Verkehr Stockholm - Goteborg auf die
Route iiber Nykoping/Jonkdping verlagert wiirde.
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Stockholms lin (die Provinz Stockholm) leidet gegenwirtig unter einer Uberlastung insbesondere
der ins Zentrum von Stockholm fithrenden Infrastruktur. AusbaumalRnahmen sind geplant und
teilweise bereits eingeleitet; zudem werden Schritte in Richtung einer dezentraleren Konzentration
unternommen. Damit verbessern sich auch die Bedingungen fiir den Betrieb der Europabahn.
GroReres politisches Interesse besteht an dem Projekt aber nicht.

Keiner der untersuchten schwedischen Plane und Programme steht der Europabahn entgegen.
Bedingt durch den generell notwendigen Ausbau der Eisenbahninfrastruktur und die grundsdtzliche
Forderung des HGV-Ausbaus lassen sich iberwiegend Argumente fiir das Projekt finden. Die Mehrzahl
dieser Argumente ldsst sich aber ebenso fiir einen HGV-Ausbau der Sidra Stambanan anfiihren.
Darin ist ein Grund zu sehen, weshalb die Unterstiitzung eher verhalten ist.

Im Hinblick auf die raumordnerische Integration des Projektes ist ein Fazit schwierig, da auf ldn-
Ebene (Provinzebene) keine Raumordnungspldne existieren. Wegen der weitgehenden Biindelung
der Infrastruktur der Europabahn mit der Europastralie 4 (E4) sind bei der Trassierung eher geringe
Probleme zu erwarten.

Wihrend Malmé und Lund trotz der Verzweigung der Europabahn in der Oresundregion an
verkehrlicher Bedeutung verloren, wiirde Helsingborg von der neuen Streckenfithrung stark
profitieren. Vaxjo liegt schon heute abseits der Haupt-Nord-Siid-Bahnstrecke und riickte in Zukunft
noch weiter von ihr ab. Trotzdem verkiirzten sich gegeniiber dem Status quo die Fahrzeiten nach
Kopenhagen und Stockholm. Das gewichtigste Argument fiir die Bevorzugung der Europabahn
gegeniiber des Sddra Stambanan-Ausbaus ist die attraktive Einbindung Jonkopings und seines
Umlandes in das nationale und internationale SPEV-Netz. Der weitere Verlauf durch Ostergotland,
Sodermanland und Stockholm folgt der bestehenden Hauptbahn. Dieser Teil bereitet raumordnerisch
daher keine groReren Schwierigkeiten.
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5 Fazit zum Projekt Europabahn

Am Schluss dieser Arbeit steht die Erkenntnis, dass der Baubeginn der Europabahn, entgegen
dem von Europakorridoren suggerierten Sachstand, keineswegs unmittelbar bevorsteht. Es gibt
gegenwartig keinen Beschluss, der verbindlich den Ausbau oder Neubau irgendeiner Teilstrecke fiir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr sichert.

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr ist notwendig, um die Konkurrenzfahigkeit des vergleichsweise
umweltvertraglichen Verkehrsmittels Eisenbahn im intermodalen Wetthewerb zu verbessern. Die
Forschung zum HGV zeigt dessen Uberlegenheit gegeniiber dem Luftverkehr bei Stidteverbindungen
innerhalb von drei bis dreieinhalb Stunden.

Wahrend sich die EU von den positiven Impulsen des HGV auf die Wirtschaftsentwicklung
iiberzeugt zeigt und auf entsprechende Erfolge verweist, {iberwiegt in der Forschung diesbeziiglich
die Skepsis. Als sicher gilt, dass ein HGV-Anschluss allein nicht ausreicht, um ein regionales
Wirtschaftswachstum anzustoRen. Dies gelingt nur, wenn dafiir weitere Voraussetzungen vor Ort
gegeben sind und die Region vor ihrer HGV-ErschlieSung, beispielsweise aufgrund ihrer peripheren
Lage, besonders schlecht erreichbar war. Insofern ist die Europabahn ein vielversprechendes Projekt.
Der heutige Zustand der Eisenbahninfrastruktur ist im gesamten Verlauf der Europabahn (bzw. in
Stidschweden im Verlauf der Sédra Stambanan) unbefriedigend. Gegenwdrtig werden in Schweden
die durch die geografische Lage bedingten Erreichbarkeitsnachteile durch Kapazitdtsengpdsse der
Eisenbahninfrastruktur zusdtzlich verschadrft. Bereits im ndchsten Jahr (2004) ist in Ddnemark bei der
GroRe-Belt-Querung mit Engpdssen und somit mit einer weiteren Verschlechterung der Bedingungen
fiir den Eisenbahnverkehr zwischen dem europaischen Kontinent und Skandinavien zu rechnen. Die
Europabahn baut die Engpdsse ab und schafft schnelle Verbindungen zu den Zentren. Sie trdgt die
Erreichbarkeitsgewinne durch ihre Integration in ein Netz schneller regionaler und interregionaler
Ziige aber auch in die Fldche bislang peripherer Regionen. In der Umgebung der Schnellfahrstrecke
wird es somit zur regionforstoring (VergrofRerung der Regionen) kommen. Mit dieser Verbesserung
der Standortbedingungen werden auch die Voraussetzungen fiir eine Entwicklung dieser Raume
verbessert.

In die Pline und Programme zur Raumordnung und Verkehrsentwicklung hat das Projekt
Europabahn indes bislang nur teilweise Eingang gefunden. Auf europdischer Ebene besteht das
Bewusstsein, dass es einer verbesserten Anbindung Skandinaviens an den europdischen Kontinent
auf dem Landweg bedarf. Dementsprechend ist die Verbindung Hamburg - Kopenhagen - Stockholm,
allerdings iiber die Trasse der Sédra Stambanan, teils als (geplante) Hochgeschwindigkeitszug-
strecke, teils als Ausbaustrecke fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr in den TEN-T dargestellt. Die
feste Fehmarnbeltquerung ist bislang kein Bestandteil der TEN-T, die Europdische Kommission hat
sich aber fiir deren Aufnahme in die Liste der spezifischen Projekte ausgesprochen. Die Darstellung
der HGV-Strecke iiber die Sédra Stambanan ist verstandlich, da die TEN-T in Zusammenarbeit mit
den Mitgliedsstaaten erarbeitet werden und es seitens des schwedischen Staates keine offiziellen
Planungen fiir eine HGV-Strecke Helsingborg - Jonkoping - Linkdping gibt.
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Der {iberwiegende Teil der im EUREK und im WeiRbuch zur Verkehrsentwicklung festgehaltenen
Politikziele der EU sind als Unterstiitzung des HGV-Projektes zu sehen. Insbesondere kann die
Europabahn Kurzstreckenfliige ersetzen, sie erhoht die Kapazitdt fiir den Giiterverkehr und bietet
das Potenzial fiir Langstreckenverkehre, die als aussichtsreichstes Segment des Eisenbahnver-
kehrsmarktes eingeschdtzt werden. Mit dem Ausbau der Sodra Stambanan lieRen sich diese Ziele
jedoch ebenfalls erreichen. Dies verdeutlicht den rahmensetzenden Charakter des EUREKs und des
WeiRbuchs.

Im Widerspruch zum Leitschema der TEN-T steht die ,Comprehensive Integrated Map' der VASAB.
Sie bildet als einziges offizielles, wenngleich unverbindliches, Dokument die Europabahn in
ihrer von Europakorridoren angestrebten Streckenfilhrung ab. Diese Darstellung wird an keiner
Stelle begriindet, sodass hier nur die Aussage getroffen werden kann, dass diese Darstellung eine
gewichtige Unterstiitzung der Europabahn darstellt.

In Deutschland wird im Laufe des Jahre 2003 mit der Elektrifizierung des Abschnitts Hamburg
- Liibeck begonnen. Weitere Ausbaumalnahmen hdngen von der Entscheidung zur festen
Fehmarnbeltquerung ab. Doch selbst bei einem positiven Entscheid sehen die deutschen Plane
lediglich eine Ausbaustrecke, aber keine Neubaustrecke vor. Zwischen Hamburg und Puttgarden
wird durch den Ausbau nur eine Geschwindigkeitserhéhung von gegenwadrtig 140km/h auf
160km/h erreicht. Damit bleiben die Plane hinter der durchgangigen Darstellung der Vogelfluglinie
als wichtigem internationalen Verkehrskorridor zuriick. Hamburg und Malmé trennen etwa 350
Eisenbahnkilometer. Um diese beiden Stadte bis auf die Drei-Stunden-Distanz einander ndher zu
bringen, geniigt es nicht, die feste Fehmarnbeltquerung zu bauen und die bestehende Strecke zu
elektrifizieren. Damit lieRe sich bestenfalls eine Fahrzeit von etwa 4 Stunden erreichen.®® Zu fragen
ist auch, ob ein solcher Ausbau eine ausreichende Kapazitdt bote. Es ist abzusehen, dass nach
der Fertigstellung einer festen Fehmarnbeltquerung die Giiterziige zwischen dem europdischen
Kontinent und Skandinavien wieder diese Route nehmen werden und dass ihre Zahl grofRer sein
wird, als die der heute verkehrenden Giiterziige. AuRerdem wird sich gemaR der Verkehrsprognosen
zur festen Fehmarnbeltquerung die Anzahl der Personenziige vervielfachen. Obwohl diese Fakten in
Hamburg und Schleswig-Holstein bekannt sind, wird von der dortigen Landesplanung keine Trasse
freigehalten. Dies kann, falls die Entscheidung zum Ausbau zur Vogelfluglinie zu Gunsten einer
Neubaustrecke revidiert wird, deren Baukosten betrachtlich erhohen und ist daher als kurzsichtig
zu bewerten. Explizite Aussagen dazu, weshalb von Deutschland keine Schnellfahrstrecke auf
der Vogelfluglinie geplant wird, konnten in dieser Arbeit nicht ermittelt werden. Es ist daher
davon auszugehen, dass im Ergebnis der Kosten-/Nutzenbewertungen die hoheren Kosten einer
Neubaustrecke nicht als gerechtfertigt erschienen.

Die kompakte Betrachtung dieser Arbeit zur aktuellen Situation in Ddnemark fiihrt zu dem Schluss,
dass dort gegenwartig kein grof3es Interesse an der HGV-Strecke besteht. Der Grund dafiir ist einerseits
in dem Leitgedanken, der als ,Effiziente Nutzung des Bestandes statt Neubau' zusammengefasst
werden kann, zu sehen. Andererseits zoge die Europabahn einen grof3en Teil des iiber die Querung des
GroRen Belts flieRenden Verkehrs ab, womit die dort errichtete feste Verbindung Einnahmeverluste
zu verzeichnen hatte. An diesen Einnahmen verdient auch der danische Staat; Einnahmen aus der

& Schnellste Fahrtmdglichkeiten im Sommer 2002: 5:12 Stunden (HAFAS 2002, CD-ROM).
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festen Fehmarnbeltquerung miissten hingegen mit Deutschland geteilt werden. Als internationale
Verkehrsachse wird die Vogelfluglinie jedoch nicht in Frage gestellt. Die Raumordnung steht der
Wiederaufnahme der Planungen des danischen Abschnitts der Europabahn folglich nicht im Wege.
Nach Einschatzung des Verfassers wird die eher ablehnende Haltung Danemarks keinen dauerhaften
Bestand haben. Durch die zukiinftige Verkehrsentwicklung wird die GroRe-Belt-Querung bereits in
wenigen Jahren zum Engpass werden, was zur Wiederaufnahme von Uberlegungen zum Ausbau der
Vogelfluglinie fithren wird. Wenn es auch Schweden ist, dass die feste Fehmarnbeltquerung als ,seine’
Anbindung an Europa sieht, so verbindet die Briicke doch ebenso Ostddnemark (auRer Bornholm)
mit der Hauptstadtregion mit dem europdischen Kontinent. Dieser Erkenntnis wird Ddnemark
angesichts zunehmend intensiverer internationaler Kontakte in der EU und der Ostseeregion nicht
langfristig mit dem Hinweis auf die GroRe-Belt-Querung begegnen konnen.

Aus Schweden stammt die Idee der Europabahn, die Interessenorganisation Europakorridoren hat
dort ihren Sitz und die groRte Zahl ihrer Mitglieder. Seit 1993 arbeitet sie auf die Verwirklichung
der Europabahn hin. In Anbetracht dessen ist der formale Status des Projektes in Schweden
erniichternd. Die Konsequenzen eines Tunnels zwischen Helsinggr und Helsingborg werden
untersucht, der Ostldnken befindet sich in einem fortgeschrittenen Planungsstadium und siidlich
von Stockholm gibt es eine 28km kurze Strecke fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr. Erst im
Januar 2002 begann Banverket (Zentralamt fiir Eisenbahnwesen), das fiir die Eisenbahnplanung
zustandig ist, mit einer Voruntersuchung iiber den Nutzen der Europabahn. Zum Bedauern des
Verfassers wurde diese bis zum Ende der Bearbeitungszeit dieser Diplomarbeit nicht abgeschlossen.
Von ihr wird die weitere Entwicklung des Projektes entscheidend abhdngen, da sie auch kldren soll,
ob und in welcher Form die Europabahn in den Banhdllningsplan (Plan zum Ausbau und Unterhalt
der Schienenwege) aufgenommen wird. Da das Finanzvolumen des Banhdllningsplans bereits
festgelegt wurde, bedeutete die Nichtaufnahme des Projektes, dass das Geld fiir andere, kleinere
Projekte zur Verfiigung stiinde. Ein Niedergang der schwedischen Eisenbahn ist in diesem Falle
demnach nicht zu befiirchten. Kleine Projekte verbessern i.d.R. eher die Situation fiir den Regional-
als fiir den Fernverkehr und fordern somit eher die Verlagerung des MIV als des Luftverkehrs auf
die Schiene. So positiv ersteres auch ist: Die grofleren Potenziale zur Verkehrsverlagerung bietet
das Fernverkehrsprojekt. Hier wird ein den Verkehr biindelndes Verkehrsmittel durch ein anderes
ersetzt, wobei die Bahn durch die Unterwegsbahnhdfe noch zusdtzliche Verkehrsstrome aufnehmen
kann. Bei der Verlagerung vom MIV auf die Bahn werden hingegen disperse Verkehre gebiindelt. Dies
bereitet insbesondere in einem diinn besiedelten Land wie Schweden das Problem, gleichzeitig ein
attraktives und ein effizientes Angebot bereitzustellen. Fernerhin ermdglicht auch die HGV-Strecke,
das Zugangebot im Regionalverkehr zu verbessern.

Unabhdngig von den Ergebnissen der Untersuchung von Banverket kann folgendes festgestellt
werden:

e Sofern mit der Europabahn nicht nur der Betrieb von Fernverkehrsziigen aufgenommen wird,
sondern auch das Angebot an die HGV-Strecke mitbenutzenden, schnellen interregionalen
und regionalen Ziigen ausgeweitet wird, entspricht die Europabahn den Zielsetzungen
der Zukunftsperspektive Sverige 2009 (Schweden 2009). Dem Konzeptvorschlag der
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Samverkansarenorna (Arenen der Zusammenwirkung) entspricht die Europabahn besser
als ein Ausbau der Sédra Stambanan.

e Der Bau von HGV-Strecken und ihre Integration in das Eisenbahnnetz ist die bestgeeignetste
MaRnahme zur regionférstoring (VergroRerung der Regionen), die als zweites grof3es Ziel neben
dem Anschluss Schwedens an Kontinentaleuropa identifiziert werden kann. Schnell-fahrstrecken
bieten eine Mdglichkeit zur Stabilisierung der Zentren in den landlichen Regionen (d.h. der
kleinen und mittleren Stadte). Um dies zu erreichen miissen aber bestimmte Voraussetzungen in
diesen Zentren gegeben sein oder durch - den Anschluss an den HGV begleitende — MaRnahmen
geschaffen werden. Der Vorteil der Europabahn gegeniiber dem Ausbau der Sédra Stambanan liegt
in der Erschliefung des Arbeitskrafte- und Arbeitsmarktspotenzials der GroRstadt Jonkoping.

e Der Grundsatz der gleichwertigen Lebensbedingungen in allen Teilen des Landes verlangt, die
Stabilisierung der landlichen Raume in der Abwdgung iiber das Ziel mdglichst kurzer Arbeitswege
zu stellen.

e Keiner der untersuchten schwedischen Plane und Programme steht der Europabahn entgegen.
Selbiges kann aber auch zum Ausbau der Sédra Stambanan festgestellt werden.

 Das einzige lin (Provinz), das die Europabahn voll unterstiitzt ist Ostergotland. Sodermanlands
ldn (Provinz Sodermanland) befiirwortet den Ostldnken, ist an dem Gesamtprojekt aber wenig
interessiert. Auch Stockholms ldn (Provinz Stockholm) konzentriert sich eher auf rein regionale
Belange. Schonen unterstiitzt gleichermallen die Europabahn wie den Ausbau der Sddra
Stambanan und untersucht beide Projekte weiter. Kronobergs lin (Provinz Kronoberg) erkldrt,
man warte auf die Studie von Banverket, doch zwischen den Zeilen wird eine eher ablehnende
Haltung der Europabahn gegeniiber deutlich.

* Am meisten durch die Europabahn an Erreichbarkeit hinzugewinnen wiirden Helsinggr sowie
die Orte entlang der E4 zwischen und einschlielich Helsingborg und Jénkdping plus dem
Flughafen Skavsta. Fiir sie ergdben sich nicht nur schnellere Verbindungen, sondern auch
Eisenbahnreisemoglichkeiten in neue Richtungen. Die Bedeutung des Flughafens Skavsta wiirde
durch die HGV-Anbindung erheblich zunehmen.

* Malmo und Lund ldgen nach der Realisierung der Europabahn nicht mehr auf der Haupt-Nord-
Siid-Achse des schwedischen Bahnverkehrs und wiirden dadurch an verkehrlicher Bedeutung
verlieren. Die Haupt-Nord-Siid-Achse wiirde weiter von Vaxjo entfernt und wiirde sich damit
trotz einer objektiv leichten Verbesserung der Erreichbarkeit subjektiv verschlechtern.

Die Zusammenschau des Planungsstatus’ der Europabahn in Deutschland, Danemark und Schweden
zeigt, dass es zur Zeit in keinem der drei Staaten konkrete Planungen fiir das Gesamtprojekt gibt.
Insofern kann auch nicht von einer mangelhaften Abstimmung gesprochen werden.

Fiir den deutsch-danischen Teil der Europabahn ist die feste Fehmarnbeltquerung unverzichtbar.
Die Abstimmung des Ausbhaustandards der Anschlussstrecken beiderseits des Fehmarnbelts zwischen




Das Projekt Europabahn e Gerrit Schulz

Danemark und Deutschland ist - wenn auch fiir das Projekt Europabahn auf dulRerst unbefriedigende
Weise — durch die diesbeziigliche Vereinbarung zwischen den Verkehrsministerien gegeben.

Die Leistungsfdhigkeit der Anschlussstrecken beiderseits des Fehmarnbelts ist auch fiir Schweden
von Bedeutung. Bei den weiteren Planungen sollte darauf hingewirkt werden, Uberlastungen des
deutschen Netzes durch den schwedischen Giiterzugverkehr zu vermeiden. Dies liegt im Interesse
beider Seiten.

Zwischen Danemark und Schweden wird es vor allem darum gehen, ob ein Tunnel zwischen Helsinggr
und Helsingborg gebaut wird. Bestandteil dieser Entscheidung muss der Ausbhau der Strecke zwischen
Helsinggr und Kopenhagen sein, die gegenwdrtig die Charakteristik einer Nahverkehrsstrecke
aufweist.

Vor dem Hintergrund der bestehenden Situation und der mit dem Ausbau verbundenen und in dieser
Arbeit diskutierten Ziele, ist die Absicht, die Eisenbahninfrastruktur im ,Europakorridor’ massiv
auszubauen, zu begriilden.

Zu einer deutlichen Aufwertung der Vogelfluglinie fiir einen zeitgemdlien Eisenbahnverkehr gibt
es bei einer positiven Entscheidung zur festen Fehmarnbeltquerung keine akzeptable Alternative.
Bei den weiteren Planungen sollte die Einbeziehung von Kiel in die Europabahn gepriift werden.
Der Anschluss der Landeshauptstadt wdre durch eine gut 10km lange Neubaustrecke zwischen
Neustadt/Holstein und Eutin mdglich. Dass auf deutscher Seite nicht die Bereitschaft zum Neubau
einer Hochgeschwindigkeitsstrecke Hamburg - Puttgarden besteht, ist zu bedauern.

Auch Danemark verfolgt gegenwdrtig keine Pline zum Bau einer HGV-Strecke zwischen Rgdby
und Kopenhagen. In Anbetracht der deutsch-ddnischen Vereinbarung kann bei einer positiven
Entscheidung zur festen Fehmarnbeltquerung von einem vergleichsweise kostengiinstigen Aushau
der Strecke Hamburg - Ringsted fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 160km/h ausgegangen werden.
Nach den geltenden Planungen wird Ringsted - Kopenhagen fiir eine Hochstgeschwindigkeit
von 200km/h ertiichtigt. Es ist unwahrscheinlich, dass dies ausreicht, um der Eisenbahn zur
Marktfiihrerschaft auf der Relation Hamburg - Kopenhagen zu verhelfen. Auf dieser Relation hat
der Flugverkehr angesichts der stadtnah gelegenen Flughdfen in Hamburg und Kopenhagen eine
iiberdurchschnittlich gute Ausgangsposition.

Eine Notwendigkeit fiir die Realisierung des Abschnitts Kopenhagen - Jonkdping via Varnamo
konnte in dieser Arbeit nicht hergeleitet werden. Die geschdtzten Kosten fiir den Neubau der HGV-
Strecke sind im Verhiltnis zum Ausbau der Sédra Stambanan so viel hoher, dass ein besseres Kosten-
/Nutzen-Verhiltnis des Neubaus gegeniiber dem Ausbau unwahrscheinlich ist. Generell sind bislang
zu wenige Alternativen einbeziehende Studien durchgefiihrt worden. Als DenkanstoR soll angefiihrt
werden, dass sich die Erreichbarkeit Jénképings aus der Oresundregion auch mittels des Ausbaus der
Sodra Stambanan sowie der Verbindung Ndssjo - Jonkdping (Jonkdpingsbanan) und die Einrichtung
umsteigefreier Verbindungen deutlich verbessern lieRe. Die eingesparten Gelder kénnten fiir eine
Reaktivierung bzw. den Wiederaufbau der Bahnlinie (Varnamo -) Helmershus - Timsfors (- Markaryd)
fiir den Regionalverkehr verwendet werden. Durch die Wiederinbetriebnahme der Strecke béten sich
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auch fiir den Giiterverkehr zusdtzliche Kapazitditen. — Der Untersuchung von Banverket, die die
Europabahn einem Ausbau der Sédra Stambanan gegeniiberstellt, kommt auch in dieser Hinsicht
eine grof3e Bedeutung zu.

Die nordliche Europabahn, d.h. die Strecke von Jonkoping nach Stockholm, hat gute Voraussetzungen
realisiert zu werden. Der Ostldnken (Linkoping - Stockholm) erfahrt eine breite Zustimmung und an
einer hohen Auslastung der Verbindung bestehen keine Zweifel. Der Endpunkt des Projektes liegt
nur wenige Kilometer von Mjolby entfernt, wo die wichtigste Achse des schwedischen SPFV (Sodra
Stambanan) mit einer der bedeutendsten Giiterbahnstrecken Schwedens (Kontinentaleuropa -
Malmo - Mjolby - Hallsberg - Mittel-/Nordschweden) zusammentrifft. Die Sodra Stambanan ist
zwischen Mjolby und Nassjo kurviger und weniger leistungsfahig als stidlich von Nassjo. Aufgrund-
dessen konnte die bestehende Trasse nicht durchgangig fiir den Ausbau genutzt werden, wodurch
die Kosten fiir einen Ausbau deutlich hoher ldagen als im stidlichen Teil der Sédra Stambanan. Unter
Einbeziehung des Potenzials, das eine bessere Anbindung Jonkopings an Ostergétland und den
GrofRraum Stockholm birgt, kann der Schluss gezogen werden, dass eine Neubaustrecke Linkoping
(bzw. Mantorp) - Jonkoping mit einem Abzweig® auf die Sddra Stambanan bei Gripenberg die
sinnvollere Losung ist. Die Neubaustrecke bildete dariiber hinaus auch den Nordabschnitt der
Gotalandsbahn.

Bei einem GroRprojekt wie der Europabahn ist es iiblich, dass einzelne Abschnitte unterschiedlich
betrachtet werden. Der Verfasser ist zuversichtlich, dass in Schweden fiir alle Teilabschnitte
Losungen gefunden werden, die

e zum Flugzeug konkurrenzfahige Fernverkehrsverbindungen herstellen,
e die durch die Schnellfahrstrecke mdglichen Fahrzeitgewinne in die Flache tragen sowie
e ausreichende neue Kapazitdten fiir den Schienengiiterverkehr schaffen.

In Ddnemark und Deutschland droht das Projekt indes als konventionelle Eisenbahnstrecke
umgesetzt zu werden. Dies wird nicht ausreichen, um die gewiinschten Verkehrsverlagerungen auf
die Schiene zu erreichen.

8 Dieser Abzweig muss entsprechend den Ausfiihrungen des vorherigen Absatzes direkte Zuglaufe Linkdping - N&ssjo
ermdglichen.
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