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HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER

UBERSICHT PROJEKT DACH+

Mit dem EU INTERREG Il Projekt ,Grundlagen fir eine gemein-
same Raumkonzeption im deutsch-dsterreichisch-schweizeri-
schen Grenzraum“ haben die Mitglieder der Deutsch-
Schweizerischen Raumordnungskommission den Weg fur die
zukunftige Zusammenarbeit aufgezeigt.

Das INTERREG-Projekt ,Grundlagen fur eine gemeinsame Raum-
konzeption im D-A-CH Grenzraum® verfolgte das Ziel, die inhaltli-
chen und technischen Grundlagen fir die Raumbeobachtung und
eine zukinftige Raumkonzeption bereitzustellen.

Aufgearbeitet wurden die Organisationsstrukturen sowie die Funk-
tionsweise der derzeitigen grenziberschreitenden Abstimmung.
Vor dem Hintergrund eines Vergleichs der Strukturen wurden Vor-
schlage fur effizientere Organisationsstrukturen der Zusammenar-
beit entwickelt.

Die sich teilweise stark unterscheidenden Planungsanséatze und
Datengrundlagen auf deutscher und schweizerischer Seite wur-
den analysiert und Schlussfolgerungen fur die Entwicklung eines
Ansatzes der Raumbeobachtung und Raumkoordination sowie
eines gemeinsamen Informationssystems gezogen.

Als Grundlage fur die Entwicklung gemeinsamer rdumlicher Ziel-
vorstellungen und dadurch einer ,gemeinsamen Sprache" wurde
ein erweiterbarer planerischer Ansatz der Raumbeobachtung und
Raumkoordination entwickelt, der sich in die bestehenden Pla-
nungssysteme einflgt.

Um die im D-A-CH Grenzraum verfiigbaren Grundlagen erschlie-
Ben und die Entwicklungsprozesse transparent machen zu kén-
nen, wurde die Verwendung von Datenbanken und
Geographischen Informationssystemen und -trégern gepruft.
Gerade der Austausch digitaler Daten, u.a. Uber unterschiedliche
Programm- und Koordinatensysteme hinweg, ist eine wichtige
Grundlage fir eine zukunftsorientierte Raumkoordination.

Die verschiedenen aufgearbeiteten Aspekte liegen in unterschied-
lichen ,GefaBen“ vor. Die textlichen Erlduterungen liegen als
.roter Faden® in einem Textband vor; hierzu gibt es auch eine
Kurzfassung. Auf einer CD sind die Analysen, Raumdaten, eine
internetfdhige Version der Informationen, Datenbanken und
Tableaus zusammengestellt.

Die vorhandenen Grundlagen und Uberlegungen sind jedoch
lediglich ein erster Schritt; eine stdndige Raumbeobachtung muss
installiert und sichergestellt werden. Die Informationen der Raum-
beobachtung stellen jedoch auch ,Anlasse“ zur Diskussion der
gemeinsamen Entwicklung im D-A-CH-Raum dar. Die Raumbeob-
achtung muss zu einer gemeinsamen, grenziberschreitenden
Raumordnungskonzeption weiterentwickelt werden. Mit dieser

Raum- und Umweltentwicklung

Welche Themen
wurden disku-
tiert?

Bestehende Organi-
sationsstrukturen

Analyse der Daten-
grundlagen und Aus-
wertung der
Planungsansatze

Entwicklung eines
planerischen Ansat-
zes und einer Metho-
dik zur
Raumbeobachtung

Entwicklung eines
Raum-Informationssy-
stems

Was liegt derzeit
vor?

Von den Grundla-
gen zur Raumord-
nungskonzeption
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gemeinsamen Raumordnungskonzeption soll ermdglicht werden,

B dass das Bewusstsein flr die gemeinsamen Probleme im D-A-
CH Grenzraum sowie fur die bestehenden Lésungspotentiale
geférdert wird;

B gemeinsame Vorstellungen Ulber die Zukunft dieses Raumes
entwickelt werden;

m der konkrete Handlungsbedarf ermittelt und aufgezeigt wird
sowie Ideen fir gemeinsame Handlungen entwickelt werden;

m Tatigkeiten der verschiedenen Akteure in einen Gesamtzusam-
menhang gestellt werden.

Eine gemeinsame Raumordnungskonzeption ist somit eine Vision.
Sie ist kein fertiger Plan, sondern sie versteht sich als Prozess.
Vorstellungen lber die angestrebte Zukunft des Raumes missen
aufgezeigt, diskutiert, Uberarbeitet und weiterentwikkelt werden.
Die standige Raumbeobachtung ist ein gemeinsamer Rahmen,
welcher es erlaubt, einzelne Tatigkeiten in einen Gesamtzusam-
menhang zu stellen und aus einer Gesamtperspektive zu bewer-
ten und anzugehen.

Nun geht es darum, den aufgezeigten Weg Schritt fur Schritt
umzusetzen.

Die grenziberschreitende Zusammenarbeit ist in den vergange-
nen Jahren immer wichtiger geworden.

Der gemeinsame Raum im deutsch-dsterreichisch-schweizeri-
schen-liechtensteiner Grenzgebiet, der ,D-A-CH+ Raum®, ist eine
wichtige Region in Zentraleuropa: Er verfligt Uber groBe wirt-
schaftliche Potentiale, hat eine hohe landschaftliche und kulturelle
Qualitdt und dadurch auch eine besondere Bedeutung fur die
Erholung und den Tourismus. Eine groBe Chance fur die nachhal-
tige Weiterentwicklung dieses Raumes liegt in der grenziber-
schreitenden Kooperation. Es ist Aufgabe der Raumplanung, die
fur die grenzuberschreitende Zusammenarbeit benoétigten und
geeigneten Informationen aufzubereiten und die Strukturen der
Zusammenarbeit zu verbessern. Eine entscheidende Vorausset-
zung und Grundlage hierfur ist ein fortlaufend aktualisierbares,
raumplanerisches Informationssystem der wichtigsten Daten.

Die in den Landern verfigbaren Unterlagen und Daten sind aller- Notwendigkeit von
dings meist nicht miteinander vergleichbar. Die Erfahrungen zei- vergleichbaren
gen, dass sich die verschiedenen ,Herangehensweisen“ nicht Daten

ohne weiteres erschlieBen. Neben der Entwicklung eines gemein-

samen Informationssystems steht damit die Problematik, wie die

Informationen an die ‘richtige’ Stelle transportiert werden im Vor-

dergrund. Hierbei ist auch bedeutsam, ob und wie grenzuber-

schreitende Organisationsformen solche Aufgaben (bernehmen

kénnen.

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 2
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Die neue Zusammenarbeit im D-A-CH Grenzraum soll starker Inhalte und
ergebnisorientiert sein. Der Aspekt einer (bergeordneten Anlasse zur Ent-
Gesprachsplattform fir regionale Initiativen sowie die Bereitstel- wicklung und Wei-
lung von Grundlagen stehen im Mittelpunkt, um schrittweise terentwicklungder
gemeinsam an einer tragfdhigen gemeinsamen Raumkonzeption gemeinsamen

zu arbeiten. Diese Raumkonzeption ist eine Vision, sie entwickelt Raumordnungs-
sich aus den verschiedenen Initiativen und Projekten. konferenz

Die Bodensee-ROK unterstiitzt diesen Prozess durch:

®m Entwicklung von Anlassen und Projekten
(Gemeinsame Uberlegungen, was wichtig ist und wer was
angeht, wer zusammenarbeitet etc.)

m Organisation eines jahrlichen Symposium als Gespréchsplatt-
form.

m der Entwicklung eines Geoportals und Internet-Forums
Wichtigstes Element des INTERREG Il Projektes sind die vier
Symposien mit den Themen

m Zentrale Fragen des Gesamtraumes;

m Verkehrs- und Siedlungsentwicklung;

m Freiraum, Kulturlandschaft und Erholung;

m Gesamtraumliche Entwicklung

als Gespréachsplattform und als Hinfuhrung auf eine gemeinsame
Vorstellung der raumlichen Entwicklung im DACH+ Raum.

Zur Durchfihrung der Symposien ist es notwendig, die Sachthe- Symposien
men inhaltlich vorzubereiten. Hierzu werden Expertenteams zur
inhaltlichen Vorbereitung der Themen und Symposien beauftragt.

Das erste Symposium zu den ,Zentralen Fragen des Raumes* hat
am 2.12.2004 stattgefunden.

Am 1.12.2005 ist ein ganztégiges zweites Symposium zur Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung durchgefiihrt worden. Zur Vorbe-
reitung wurde sowohl eine Studie zu der Verkehrsentwicklung, als
auch zur Siedlungsentwicklung erarbeitet.

Ergadnzend zu diesen Themenschwerpunkten wurde ein Daten-
und Indikatorensystem zur Raumbeobachtung im DACH+ Raum
aufgezeigt.

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 3
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2 SIEDLUNGS- UND VERKEHRSENTWICK-
LUNG IM DACH+ RAUM

2.1 EINFUHRUNG UND UBERSICHT ZUR
SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Am Anfang des 21. Jahrhunderts steht die Gesellschaft an einem Allgemeine Ten-
Wendepunkt: Der Strukturwandel in der Wirtschaft, die zuneh- denzen: Wachs-
mende Arbeitslosigkeit, der Wandel der Lebensformen, die 6kolo- tum am

gischen Fragen, das Migrationsproblem, die zunehmende Wendepunkt
Segregation der Stadtbevdlkerung, die Verarmung der Kommu-

nen, die Entwicklung der Stadtagglomerationen, die Beziehungen

zwischen Zentrum und Peripherie und der Rollenverteilung zwi-

schen Stadt und Region sind anzusprechende Problematiken. Zur

Bewaéltigung dieser Phdnomene werden neue ©&konomische,

soziale und 6kologische Konzepte benétigt. Weltweit werden Kon-

zepte des ,sustainable developement® mit Forderungen nach

einer 6kologisch nachhaltigen und sozial gerechten Entwicklung

der Wirtschaft diskutiert. Dabei gilt es, L6sungen fur die Konflikte

zu finden zwischen

- Bedarf und Bedirfnissen

- Flachenverbrauch und Ressourcenschonung

- gesellschaftlicher Mobilitdt und Umweltbelastung
- Bewahrung und Transformation

- Selbstveranderung und Planung.

Verédnderte Rahmenbedingungen in der politischen Entwicklung,
insbesondere der Europdische Binnenmarkt, die Entwicklung in
Mittel-und Osteuropa sowie sich wandelnde Rahmenbedingungen
in Technik und Gesellschaft durch Tertiarisierung, High-tech und
neue Kommunikationssysteme fuhren zu tiefgreifenden Verénde-
rungen in der Raumstruktur.

Das Abklingen und Verlangsamen der durch &uBeres Wachstum
hervorgerufenen Umbriiche bedeuten auch Chancen flr die wei-
tere Entwicklung. Es gilt, koordinierte und abgestimmte Konzepte
zu finden fir die Umschichtungen und Bedeutungsverschiebun-
gen zwischen bestehenden Standorten, Ausdifferenzierung von
Lebensstilen, zunehmende Individualisierung, Verlagerungen und
Umnutzungen.

Viele Anzeichen der demographischen Entwicklung, der Wirt-
schaft und des Arbeitsmarktes, der Lebensweisen und der Erfor-
dernisse zur Erhaltung und Sicherung der Umwelt deuten darauf
hin, dass die Gesellschaft der hochzivilisierten Lander an einem
Wendepunkt steht.

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 4
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Wirtschaftliche/ soziale Entwicklung -
Rahmenbedingungen fiir die weitere rdumliche Entwicklung

Heute ist die Situation v.a. gepragt von

B zunehmender Arbeitslosigkeit,
® Abbau von Arbeitsplatzen vor allem im sekundéaren Sektor,

B Zunahme der Beschéaftigung im Dienstleistungssektor auch
durch Auslagerung tertidrer Téatigkeiten im Industrie- und
Gewerbebereich,

m hohe Staatsverschuldung,
B wachsende soziale Ausgaben.

Im Strukturwandel der Wirtschaft zeichnet sich eine steigende
branchenspezifische Arbeitslosigkeit bei gleichzeitiger Polarisie-
rung des Arbeitsmarktes in ,Kern- und Peripherie-Sektoren“ und
eine damit zusammenhé&ngende Spaltung der Gesellschaft in pri-
vilegierte Statusgruppen und marginalisierende Sektoren ab.

Bauliche Entwicklung -
Entwicklung der Siedlungsbereiche

Die ersten drei Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts waren durch eine
flachenhafte Ausdehnung der Stadte in ihr Umland gekennzeich-
net. In der Bundesrepublik setzte nach der 1. Phase des Wieder-
aufbaus nach 1945 in den Stadten eine Verlagerung der
Neubaugebiete ein: in den 50er Jahren am Stadtrand in drei- bis
funf-geschossiger offener Bauweise, teils mit Hochh&usern durch-
setzt mit groBen Freirdumen.

In den Stadtkernen wuchsen die Raumanspriche der tertidren
Nutzungen (Verwaltungen, Buros, Laden); sie verdrangten das
Wohnen nach auf3en, an die Peripherie, was groBziigige StraBen-
bauten in den 60er und 70er Jahren zur Folge hatte. Die Sied-
lungsstruktur ist der sichtbarste Ausdruck der Okonomischen,
sozialen und kulturellen Wandels.

Die gleichzeitige Entwicklung von Wohnbereichen in den Umland-
gemeinden mit einem hohen Anteil an Einfamilienh&usern war die
Folge der zunehmenden Motorisierung. Die Dérfer wandelten
ihren Charakter von der landwirtschaftlich gepragten Ansiedlung
zu Wohngemeinden fiir Stadter. Uberlagert wurde dieser Prozess
mit der Umstrukturierung der Landwirtschaft, die trotz Produkti-
onszuwachs durch Technisierung und Intensivierung Arbeitskréafte
freisetzte, was einen Rickgang der landwirtschaftlich Tatigen in
den Dérfern zur Folge hatte.

Im Zuzug stadtischer Bevélkerung wurde ein willkommener Ersatz
gesehen, jedoch fihrte dieser Prozess zum Verlust des traditio-
nellen Dorfcharakters sowohl im baulichen als auch im sozialen
Gefluge. In den Doérfern entstanden viele neue gewerbliche
Arbeitsplatze in separat angelegten, vielfach subventionierten
Gewerbeflachen, die meist sehr locker und mit vielen Reserven

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung
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fur die Unternehmer bebaut wurden.

In den letzten 15 - 20 Jahren wurden aufgrund neuer Fldchenan- Infrastruktur
spriche im Umland der Stadte an ,verkehrsgunstigen Standorten®
groBflachige Einkaufszentren, Gartenzentren, Do-it-yourself-Zen-
tren, GetrankegroBmaérkte, Gebrauchtwagenplatze, KFZ-Werk-
statten usw. angesiedelt. Dies fuhrte nicht nur zu erheblichen
Belastungen des Umlandes und an der Peripherie der Stadte, es
wurde auch gleichzeitig Kaufkraft von den innerstadtischen
Geschaftsgebieten abgezogen und deren Lebensfahigkeit und
Attraktivitat erheblich beeintrachtigt. Insgesamt fihrte diese rdum-
liche und funktionale Trennung zu einer dispersen Siedlungsstruk-
tur mit wachsenden Pendelentfernungen, wesentlicher Zunahme
des Verkehrsaufkommens und zu einem erheblichen Wachstum
der Siedlungs- und Verkehrsflachen.

In den Neubaugebieten entstanden meist Monostrukturen fir zunehmende
Wohnen, Gewerbe und Einzelhandel auf der grinen Wiese. Durch Monostrukturen
Verlagerungsprozesse aus den Innenbereichen ging auch dort oft

die Qualitat der vielféltigen Verflechtungen verschiedener Nutzun-

gen und die damit verbundene Vielfalt der sozialen Kontakte ver-

loren.

Folgende Tendenzen sind erkennbar: Tendenzen

m Der geférderte Mietwohnungsbau mit geringen Mieten konzen-
triert sich Uberwiegend auf die Stadte. In den Umlandgemein-
den findet sozialer Wohnungsbau de facto nicht statt.

m Eine Ausnahme bildet der starke Bevdlkerungszustrom in den
letzten 5 Jahren an Aus- und Umsiedlern sowie an Asylanten,
die per Zuweisung und Quotenregelung auf die Stédte und
Gemeinden verteilt wurden.

m Aufgrund der Baulandknappheit und der hohen Baulandpreise
verlagert sich die Eigentumsbildung in das n&dhere und weitere
Umland der Stadte. Dies bedeutet, dass die Einkommensunter-
schiede zwischen Stadt- und Umlandgemeinden immer gréBer
werden.

B Der Zustrom der Auslander konzentriert sich auf weniger
attraktive Wohngebiete in den Stadten.

® Durch stdndige Modernisierung und Aufwertung alterer Wohn-
gebiete reduziert sich der Anteil einkommensschwacher Bevol-
kerungsteile und Auslénder. Die traditionellen Mischungen von
verschiedenen sozialen Schichten als Folge von verschiedenen
Bauqualitdten gehen zurtck.

Ein anhaltender Prozess raumlicher Trennung von Sozial- und
Altersschichten fihrt zu einem Verlust an Vielfalt, Kontakt und
gegenseitiger Unterstitzungsmaoglichkeit zwischen unterschiedli-
chen Generationen und Gruppen. Gebiete verarmen in ihrer
sozialen Beziehungsvielfalt und in ihrem Erlebniswert.

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 6
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Der personenbezogene Wohnflachenanspruch ist im statistischen zunehmender Fla-
Durchschnitt von 1960 ca. 19 m? Wohnflache auf 1978 ca. 30 m? chenverbrauch

und 1990 auf ca. 37 m? Wohnflache pro Person angestiegen.
Diese Tendenzen werden weiterhin fortgesetzt werden.

Die Dezentralisierung und Funktionsteilung in den Betrieben und
die Zunahme von Transport und Verkehr wird trotz abnehmender
Beschéftigungszahl zu weiteren Flachenansprichen von Industrie
und Gewerbe fihren. Bereits in der Vergangenheit stiegen die
Flachenanspriche Uberproportional zu den Beschéaftigtenzahlen.

Die neuen Informations- und Kommunikationstechniken werden
diesen Trend noch verstarken. Allerdings besteht dadurch auch
die Méglichkeit, Dienstleistungen und Verwaltung in den Zentren
zu belassen oder neu anzusiedeln bzw. dezentral kleinere Zen-
tren zu starken und damit dort eine Nutzungsmischung und Viel-
falt zu erreichen.

Der seit den 80er Jahren anhaltende flachenzehrende Suburbani- weitere Flachenin-
sierungsprozess mit einer Ausweitung der Siedlungsflache in den anspruchnahme
Umlandgebieten der Kernstéadte wird, sofern man nicht aktiv dage-

gen angeht, weiterhin anhalten.

Aus der mittelfristig zu erwartenden regionalen Bevdlkerungs- und
Haushaltsentwicklung, der Beschéftigungsentwicklung und den
beschaftigungsstrukturellen Verdnderungen sowie den allgemei-
nen Entwicklungstrends im Verkehrsbereich werden sich die bis-
her zu beobachtenden Tendenzen der Siedlungsentwicklung
fortsetzen. Der in den 90er Jahren bereits eingeleitete starke
Siedlungsschub wird voraussichtlich weiter bestehen.

Von Bedeutung ist vor allem die Bevdélkerungsgruppe der 20 -
45jéhrigen, da sie in erster Linie fir die Neunachfrage nach Woh-
nungen und Arbeitsplatzen und die damit verbundenen Neuinan-
spruchnahmen von Flachen bestimmend sein wird.

Da die Siedlungsdichte in Agglomerationen und Verdichtungsrau-
men bereits relativ hoch ist und die Mdéglichkeiten zur Deckung
des Bedarfs im Bestand (Brachflachenrecycling, Nachverdich-
tung, Gebaudeédnderung und -wiedernutzung) sich als schwierig
und nur langsam umsetzbar erweisen, wird sich die Inanspruch-
nahme von Flachen und Freiraum und das weitere Siedlungs-
wachstum in die Peripherie und in das Umland kaum vermindern.

Grundelemente der Flachennutzung sind Siedlungs-/Verkehrsfla- raumliche Nut-
che und Freiraum. Die Uberlagerung, die Nutzungsintensitit ver- zungskonflikte
schiedener Nutzungen, deren Vermischung, Zuordnung oder auch
Nebeneinander fihren oft zu Nutzungskonflikten. Sie werden vor
allem in verdichteten Rdumen und Agglomerationen deutlich, in
denen Flachenanspriche fir gewerbliche und industrielle Nutzun-
gen, fur Verkehr, fir Wohnen, Freizeit und Erholung sowie flr
Okologische Zwecke zur Erhaltung natlrlicher Ressourcen und
der Entwicklung von Natur und Landschaft aufeinanderstoBen und

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 7
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zugleich wenig Flache vorhanden ist.

Wirtschaftliches Wachstum und flachenintensives Wohnen einer-
seits, Schutz- und EntwicklungsmaBnahmen fur Natur und Land-
schaft sowie Abbau bestehender Umweltbelastungen andererseits
fuhren nahezu zwangslaufig zu konkurrierenden und konflikttrach-
tigen Nutzungsanspriuchen. GroBBraumige Konflikte aufgrund fla-
chendeckend auftretender Eintrdge von Schadstoffen (z.B. NO,,
SO,) uber Niederschlage bzw. Uber die Luft rufen Verdnderungen

der natirlichen Voraussetzungen (Boden, Vegetation, Klima etc)
hervor. Der bisher nicht aufzuhaltende Riickgang der Arten und
Biotope stellt einen wichtigen Indikator fur die groBraumige,
bestehende Umweltbelastung dar.

In den bereits heute gebauten Strukturen wird der GroBteil der zu  Verdnderungen in
erwartenden strukturellen Veranderungen (Bevdlkerungsentwick- bestehenden bau-
lung, Altersaufbau, wirtschaftlichen Entwicklung) stattfinden. lichen Strukturen

Die Beharrlichkeit gebauter Strukturen und die lange Zeitdauer
baulicher Verdnderungen fuhren in der Regel zu einem Nebenein-
ander ungleicher Entwicklungsniveaus; eine Vielzahl von Gebé&u-
den und Einrichtungen, die zu unterschiedlichen Zeiten fir
unterschiedliche Zwecke und Funktionen errichtet wurden und die
in einem standigen Prozess der Anpassung und sich dndernder
Anforderungen und Funktionen jeweils unterschiedliche Entwick-
lungsstadien erreicht haben.

Wohnquartiere und Gewerbegebiete mit geringer genutzter Dichte
und einem gewissen Grad an Uberalterung bieten die Chance der
Erneuerung und Umstrukturierung. So sind vielerorts grofBe
Wohneinheit mit nur einer Person belegt; Gewerbegebiete haben
oft durch rasche Produktionswechsel, Betriebsaufgaben und -ver-
lagerungen ihre eigene Dynamik.

Potentiale und Ausgangspunkt einer méglichen neuen Entwick- Entwicklungspo-
lung sind vielerorts Gewerbebrachen und nicht mehr benétigte tentiale
Bahnareale sowie aufgegebene Militdrstandorte.

Die Beobachtung und Analyse der Verhéltnisse im Bestand, Kon-
zepte fir die Umstrukturierung, Bestandsmanagement und
gezielte Wirtschaftsférderung sind wichtige Aufgabenfelder der
Zukunft, wenn diese Potentiale genutzt werden sollen. Neben
einer mdoglichen Nachverdichtung und Nutzungsintensivierung
bietet sich vor allem auch die Mdglichkeit der nachtraglichen Nut-
zungsmischung verschiedener Sozialstrukturen und des Arbeitens
und Wohnens an.

Daten und Indikatoren zur Raumbeobachtung kénnten z.B. sein:

m Strukturindex (Flachennutzungen)
m Dynamik der Entwicklung (Siedlungsflachenentwicklung)
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Erreichbarkeit Verkehrstrager, OV ErschlieBungsqualitat
Einwohnerdichte/Siedlungsgebietsbeanspruchung,
Struktur Wirtschaft: Erwerbsquote, Produktivitét,...

Dynamik der Wirtschaft: Beschéftigtenentwicklung, Grindungs-
aktivitaten

m Verflechtungen: Pendlerbeziehungen, Verkehrsstréme zwi-
schen Wirtschaftsrdumen

2.2 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE
GRENZRAUME ALS CHANCENRAUME
(BURO GULLER GULLER)

Siedlungsentwicklung und Raumnutzung

Die Studie zur Siedlungsentwicklung geht davon aus, dass in
einem Raum wie dem DACH+ Raum Raum- oder Siedlungsent-
wicklung kaum einheitlich gesteuert werden kann. Konkrete Auf-
gaben werden sich auf TeilrAume beschranken, und entsprechend
soll auch die Raumbeobachtung nicht Uber den ganzen DACH+
Raum nach demselben Raster erfolgen, sondern gezielt zu den
jeweils relevanten Aufgaben und ungenutzten Chancen.

Grenzraume als Chancenraume

Der Fokus der grenziibergreifenden Siedlungsentwicklung liegt (iber Grenzen hin-
auf Aufgaben, wo die Raumplanung uber die Grenzen hinweg mit weg

starken Geféllen und groBen Unterschieden und Herausforderun-

gen (Hindernisse wie auch Chancen) konfrontiert ist, oder wo dhn-

liche Anforderungen Uber staatliche Grenzen hinweg gemeinsam

effizienter angegangen werden kénnen.

Wie in ,normalen’ Territorien stimmen gerade in Grenzrdumen die
Steuerungsebenen der Raumentwicklung oft nicht mehr mit den
Lebens- und Gebrauchsrdumen uberein. Genau hier liegt eine
groBe Chance eines Grenzraums: im Grenzraum kann man es
sich eher erlauben Fragen zu stellen, die sonst tabu sind: z.B.
Gemeindefusionen. Dort, wo es sonst am schwierigsten ist, schaf-
fen die Grenzen neue Voraussetzungen und Mdéglichkeiten, etwas
in Bewegung zu setzen.

DACH+ Raum

e ... eine Flache der GroBe der Schweiz oder Baden-Wirttem- raumliche Fakten
bergs (ca. 30°'000 km?)

e ... mit einer vergleichbaren Bevdlkerung (ca. 5.9 Mio Einwoh-
ner - 2003)

e ... mit einer prognostizierten Bevélkerungszunahme von 5.9
auf 6.3 Mio Einwohner bis 2020
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e .. einer der dynamischsten Teile der Europaischen ,Blauen
Banane’

e .. mit (im internationalen Vergleich) kleinen, aber feinen Metro-
polen

e ... mit Metropolregionen (mit 750 Einwohner pro km?) und
Bergregionen (mit 25 Einwohnern pro km?).

o Die Konstanten im DACH+ Raum sind der Rhein, der Bodensee
und die Grenzen.

e Die Deutschen DACH+ Regionen schauen nach Suden Rich-
tung Schweiz und Vorarlberg.

e Vorarlberg schaut nach Siden und Westen zum Alpenrheintal.

e Die Schweizer DACH+ Kantone schauen auf Zirich, Basel und
ins Alpenrheintal.

e Liechtenstein schaut rundherum im Alpenrheintal - also Rich-
tung Schweiz und Vorarlberg.

e Mit Ausnahme von Zirich und Basel werden die Regionen im
DACH+ Raum normalerweise als peripher betrachtet.

Die offiziellen Leitbilder und StoBrichtungen der Entwicklung in
den Planungsgrundlagen stimmen (z.T. durch nationale Leitbilder
gepragt) mehr oder weniger Uberein. In Gesprachen und Diskus-
sionen sowie in den Workshops und Symposien zeigen sich
jedoch deutliche Unterschiede bezlglich Hauptanliegen (key-
issues) der verschiedenen Regionen und Kantone:

" :
ey ‘ Lﬂ

(A) ein regional individueller Problemdruck und entsprechend
regional individueller sense of urgency

Sy

(B) regionale Unterschiede in Handhabung, Steuerungs- und Akti-
onsmdglichkeiten.

Bodensee-Oberschwaben:

(A) Anschluss Alpenrheintal und Bodenseestadt: u.a. Abstimmung
zwischen Bayern und Baden-Wirttemberg

(B) IGA 2017; Kooperationen im Bodenseeraum

Hochrhein-Bodensee:
(A) Grenzlage - mangelhafte raumplanerische Grundlage fur
starke Verflechtungen

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung
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2.2.1

(B) Abstimmung mit Schweiz

Vorarlberg:

(A) Zersiedlung Alpenrheintal, dezentrale Struktur Alpenrheintal
(Verteilung Gberregionaler Funktionen auf Bregenz, Feldkirch und
Dornbirn)

(B) Grinzonenplan, Konzept Einkaufszentren

Graubiinden:

(A) (nur GR-Nord) Ausrichtung auf Alpenrheintal/Bodensee vs
Ausrichtung auf Zlrich

(B) Engagement und Lead in Zusammenarbeit

Schaffhausen:
(A) Grenziberschreitende Agglomerationsstrategie
(B) Agglomerationsprogramm

St. Gallen:
(A) Zentrum der Ostschweiz
(B) Zusammenarbeit nach aussen (z.B. Alpenrheintal)

Thurgau:

(A) Schlisselfrage <Woran hangt St. Gallen?>

(B) Beziehungen nach Westen (Anbindung an den groBraum
Zirich: Hauptachsen im Kanton TG nicht entlang Bodensee, son-
dern Richtung Zilrich) und zu Konstanz (Zusammenarbeit Kon-
stanz-Kreuzlingen) als Eckpunkte

Zirich:
(A) Organisation Metropolitanraum
(B) z.B. ZVV, Zentrumsgebiete

Liechtenstein:

(A) auf Umfeld angewiesen

(B) Zusammenarbeit (Fehlen einer eigenen Raumplanung / Richt-
planung)

Arbeitsmethodik und Vorgehensweise

e Analyse der Planungsgrundlagen
e interdisziplindre Workshops

e Aufgaben der regionalen Raumplanung und rdumliche Differen-
Zierung

Die verschiedenen Aufgabenfelder der regionalen Raumplanung Aufgabenfelder
sind: der regionalen
Raumplanung
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- Steuerung und Koordination, d.h. Einbringung gemeinsa-
mer Anliegen bei den Ubergeordneten Ebenen (im
Gesamtraum)

- konkrete Kooperation auf der ,eigenen‘ regionalen Ebene
(in Grenzregionen)

- Schaffen von Rahmenbedingungen fur die untergeordne-
ten Ebenen (bei grenziberschreitenden lokalen Projek-
ten).

Die regionale Raumplanung muss auf verschiedenen Ebenen
greifen kénnen. Sie muss sich dazu selbst fir die Herausforderun-
gen, die sich auf verschiedenen Ebenen stellen, produktive Rah-
menbedingungen schaffen.

Entsprechend den Aufgabenfeldern gibt es drei Betrachtungsebe-
nen:

e Gesamtraum DACH+
e Grenzregionen und

e Projekitrdaume grenziiberschreitende Stadtentwicklung
(Raume konkreter Projekte).

Aktion Ebene
Steuerung, Koordination Gesamtraum DACH+
Kooperation Grenzregionen
Rahmenbedingungen schaffen Projektraume

Der DACH+ Raum als Grenzraum bietet sich an fir eine nach den Handlungsebe-
verschiedenen Aufgabenbereichen differenzierte und aktive nen/ Aufgabenbe-
Raumplanung. Nur in diesem Rahmen ist die grenziberschrei- reiche

tende Zusammenarbeit sinnvoll und griffig.

Auf den Handlungsebenen werden konkrete Prototypen als erste
Bausteine fur das gemeinsame Aktionsprogramm der regionalen
Raumplaner im DACH+ Raum aufgezeigt. Mit einem Aktionspro-
gramm kann man im Gegensatz zu einer reinen distanzierten
Beobachtung

- einen hohen Konkretisierungsgrad und
- Sichtbarkeit erreichen

- den Umgang mit dringenden Aufgaben testen und konti-
nuierlich davon lernen.
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AuBerdem ergeben sich daraus die Voraussetzungen flr eine
gezielte und auf die effektiven Bedurfnisse abgestimmte Raumbe-
obachtung. Die Bausteine des Aktionsprogramms werden mit kon-
kreten Vorschldgen flr sinnvolle Indikatoren oder Empfehlungen
fur ein Monitoring in den spezifisch von den Prototypen betroffe-
nen Gebieten erganzt.

e Ebene 1: Metropolrdume und Stadtenetze
e Ebene 2: Grenzuberschreitende Agglomerationen

e Ebene 2: Entwicklungsstrategien fir den Iandlichen Raum

e Ebene 3: Projektrdume grenziiberschreitender Stadtentwick-
lung

Im Folgenden werden zu diesem Modell Ideen, Szenarien, Vor-
stellungen, Bilder skizziert, die teilweise aus den interdisziplindren
Workshops entstanden sind und weiterentwickelt wurden. Ebene
1: Gesamtraum DACH+

e Metropolen und Alpenmetropolen Raumgliederung
Stadtenetz Alpenrheintal, Staddtenetz Bodensee

Aktionsrahmen von Dienstleistungsstrategien und -anbietern
(Energie, Krankenversorgung, Wasserversorgung, Versicherun-
gen, Telekommunikation etc.)

Aufgabe der regionalen Raumplanung

Steuerung, Koordination; DACH+ als Lobby-Gruppe
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- den Raum als Gesamtes lesen und denken - von der
Peripherie zum Fokus

- gemeinsame StoBrichtungen fir gesamtrdumliche Strate-
gien festlegen

- gesamtrdumliche Strategien in die nationalen und andere
Ubergeordnete Leitbilder einspeisen

- Koordination der jeweiligen Leitbilder zur Siedlungsent-
wicklung

- zeitliche Abstimmung der Leitbilder (Erstellung und
Umsetzung)

- gemeinsame Richtlinien fur den Umgang mit grenziber-
schreitend relevanten Themen

- Aufzeigen bestehender Koordinations- und Umsetzungs-
instrumente, Know-how-Austausch

Strategische Handlungsfelder

- Metropolrdume und Stadtenetze
Rahmenbedingungen

- Nachhaltigkeit (Politikgrundlage fur Investitionen mit
gesamtrdumlicher Bedeutung)

- Dienstleistungsstrategien: groBe Konzeptionen, Ange-
bot, Organisation

Raumwirksamkeit und Siedlungsrelevanz der Dienstleistungsstra-
tegien sind grof3. Die Frage des Wasser-Managements bestimmt
z.B. Uber den Hochwasserschutz die Siedlungsentwicklung im
Alpenrheintal, im Hochrhein, im Oberrhein und am Bodensee mit.
Dienstleistungsstrategien von Anbietern wie Aldi, Lidl u.a. beein-
flussen als GroBanlagen ihr Umfeld. Die Frage der Energieversor-
gung spielt Gber die stark an Bedeutung gewinnenden Fragen der
Energieeffizienz von Siedlungen eine zunehmend wichtige Rolle
(Programme wie e5 in Osterreich, EnergieStadt Schweiz oder
Forum European Energy Award). Der Entscheid von (Schweizer)
Krankenkassen, Behandlungen im grenznahen (Deutschen) Aus-
land zuzulassen, legt mittelfristig eine auf regionaler Ebene zu
steuernde Clusterbildung der Gesundheitsfiirsorge z.B. am unte-
ren Bodensee nahe.

Ebene 2: Grenzregionen

Grenzlibergreifende Agglomerationen, stadtische Regionen (vier
stadtische Grenzregionen: Alpenrheintal, Agglomeration Kon-
stanz-Kreuzlingen, Stadteband Schaffhausen-Singen-Radolfzell,
und die Trinationale Agglomeration Basel TAB), landliche Rdume
(ansatzweise).

Die Grenzregionen sind territorial relativ genau abgrenzbar:
Gebrauchsraume, die taglich oder wéchentlich durch ihre Bewoh-
ner genutzt werden, und in denen sich konkrete Abstimmungsfra-
gen der Siedlungsentwicklung (Handlungsbedarf zu dringenden

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung
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Aufgaben) stellen. Dabei wird aufgrund dieser Abstimmungsfra-
gen nicht auf ein Patchwork von administrativen oder politischen
Einheiten, sondern auf das mehr oder weniger dicht zusammen-
hangende Siedlungsgebiet einer Region (ohne Landwirtschafts-,
Landschafts- oder Waldflachen), resp. auf zusammenhéngende
landliche Raume (ldentitatsfrage) zurickgegriffen.

P

Aufgabe der regionalen Raumplanung
Kooperation

aktive, direkte Zusammenarbeit der regionalen Raumplaner in
ihrem eigentlichen Zustandigkeitsbereich: gemeinsame Projekte
der Regionalentwicklung lancieren und durchfihren, Lésungsan-
séatze verankern und umsetzen

- grenzlberschreitend lernen und handeln

- Anschluss bei den Regionalisierungs-Bestrebungen, die
es in jedem Land gibt

Handlungsfelder
- Zersiedlung vs Verdichtung nach innen

- Bildung von grenziberschreitenden Agglomerationen /
Oberzentren

- Siedlungserneuerung
- Entwicklungsstrategien fiir den landlichen Raum

- Umgang mit regionalen publikumsintensiven (Gro3)Anla-
gen

- Auswirkungen des Tourismus
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Rahmenbedingungen
- Grundversorgung, service public

- Dienstleistungsstrategien - regionale Auswirkungen,
Steuerung der rdumlichen Ausformulierung

- Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsentwicklung und
Umwelt

- Nachhaltigkeit (regionale Nachhaltigkeitsdefizite)

Ebene 3:
Projektraume: grenziiberschreitende Stadtentwicklung

Intensiv genutzter Grenzraum im Sinn einer starken funktionalen Raumgliederung
und raumlichen Verflechtung (Siedlungsentwicklung und Ver-

kehrs-Nahtstellen), mit Hindernissen fir den Austausch durch

unproduktive Rahmenbedingungen wegen der Grenzlage. Im

Wesentlichen entlang Alpenrhein und Hochrhein. Die Grenze zwi-

schen Vorarlberg und Deutschland ist eine landliche Grenze mit

wenig Austausch.

| Tibwmac ]

Aufgabe der regionalen Raumplaner
Rahmenbedingungen schaffen

unterstitzend, beratend, vermittelnd, ermdéglichend, Hindernisse
beseitigend: tragfahige und flexible Basis fir konkrete Projekte
anderer Ebenen schaffen
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2.2.2

- Rahmenbedingungen fur die Umsetzung konkreter Pro-
jekte schaffen, top-down Unterstitzung fur die Gemein-
den z.B. im Bereich Logistik, Know-how.

- Faktoren, die gute Rahmenbedingungen fir Partner-
schaften / Kooperation bilden, férdern

- Faktoren, die Partnerschaften / Kooperation verhindern,
erkennen und gezielt durch Abkommen Uberspielen

Handlungsfelder

- grenzlberschreitende Stadtentwicklung
- grenziberschreitende Gewerbeparks
Rahmenbedingungen

- Nachhaltigkeit (lokale Aufgaben in einen gr6Beren Rahmen stel-
len; speziell: Einbezug der sozialen Dimension)

Ebene 1: Metropolraume
und Stadtenetze

Verschiedene Sichtweisen: Fr
Bodensee-Oberschwaben
scheint der Anschluss ans
Alpenrheintal (ein Dreieck mit
St. Gallen, Ravensburg und
Chur an den Spitzen) via
Lindau wichtiger als die Boden-
seestadt. Konstanz tendiert
Richtung Schaffhausen. Fuir
den Kanton Thurgau ist die
Bodenseestadt ein allenfalls
touristisch interessantes Kon-
strukt. Liechtenstein sieht das
Alpenrheintal als klassisches
Stadtenetz - insbesondere weil
kein klarer Leader vorhanden
ist: St. Gallen und Chur sind zu weit weg. Die Bedurfnisse von
Vorarlberg VA sind im Alpenrheintal abgedeckt: der Flughafen
Altenrhein genugt fur das Stadtenetz, es braucht den Flughafen
Friedrichshafen (und damit die Ausdehnung des Stadtenetzes
nach Bodensee-Oberschwaben) nicht.

Mit diesen unterschiedlichen auBBeren und inneren Wahrnehmun-
gen, Wirtschaftseinschatzungen und Einschatzungen aus den
Workshops wird klar, dass das Selbstverstdndnis von innen nach
aussen zur zentralen GréBe wird. Man muss sich von innen nach
aussen zu verstehen geben - damit die konkreten inneren Anlie-
gen sich in den Dokumenten als zentral abzeichnen, in denen sie
eigentlich als peripher wahrgenommen werden.

Schlussfolgerungen Raumbeobachtung

Je Aufgabenbereich ist ein anderer Teil des Stadtenetzes Alpen-

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung
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2.2.3

rheintal betroffen und involviert. Raumbeobachtung wird hier zum
Prozess-Monitoring (Aufbau und Weiterentwicklung von Zusam-
menarbeitskultur und -strukturen)

Prototyp fir Aktionsprogramm

Stadtenetz Alpenrheintal (-Bodensee) positionieren: das Stadte-
netz gemeinsam und koordiniert in Ubergeordnete Leitbilder /
Strategien einbringen

Aspekt Verkehr

Ein Stédtenetz ist ein dezentrales Konzept. Damit das funktioniert
muss man den Verkehr in den Griff bekommen. Siedlungsentwick-
lung ist nicht méglich wenn sie nicht auf die Transportméglichkei-
ten abgestimmt ist. Ein Stéddtenetz braucht ein Verkehrsnetz - die
Verbindungen zwischen Stadten sind essentiell. Nicht umsonst
geistert die Idee einer Bodensee-S-Bahn herum - als Vehikel flr
die Bodenseestadt. In diesem Zusammenhang werden auch
grenziberschreitende spezifische Tragerschaften fir grenzuber-
schreitend wirksame Verkehrsinfrastrukturen (Flughafen etc.)
wichtig.

Ebene 2: Grenziuberschreitende Agglomerationen

Innenentwicklung und Siedlungserneuerung

Ein wesentliches Problem besteht in ungenutzten, unternutzten
oder falsch genutzten inneren Reserven. Dabei liegt gerade darin
ein groBes Potenzial fur die Siedlungs- und Raumentwicklung im
DACH+ Raum und im Speziellen fur einzelne Regionen im Grenz-
raum.

Neben der Nutzung der inneren Reserven wird vor allem auch das
Thema der Siedlungserneuerung immer zentraler. Innerhalb der
nachsten 25 Jahre ist in den heutigen Agglomerationen und Zen-
tren mit einer notwendigen Erneuerung von bis zu 30% des
Bestands zu rechnen. Die Aufgabe wird vielerorts erkannt, aber in
der Raumplanung noch nicht als zentrales Thema der Siedlungs-
entwicklung angegangen.

Die Zahlen und die Schwierigkeiten mit der Umsetzung zeigen,
dass eine Abstimmung von Zielsetzungen, wie sie gréBtenteils
bereits erfolgt ist, allein nicht reicht, sondern dass ein gemeinsa-
mes Leitbild notwendig ist fur die Entwicklung einer Region. Fur
die Bevdlkerung reicht es nicht, wenn man die Instrumente der
Raumplanung koordiniert. Das Potenzial einer koordinierten Sied-
lungsentwicklung und die Méglichkeiten einer durch raumplaneri-
sche, kulturpolitische, wirtschaftliche und landwirtschaftspolitische
Strategien getragenen und Zahlen und die Schwierigkeiten mit der
Umsetzung zeigen, dass eine Abstimmung von Zielsetzungen, wie
sie groBtenteils bereits erfolgt ist, allein nicht reicht, sondern dass
ein gemeinsames Leitbild notwendig ist fir die Entwicklung einer

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung
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2.2.4

Region. Fir die Bevdlkerung reicht es nicht, wenn man die Instru-
mente der Raumplanung koordiniert. Das Potenzial einer koordi-
nierten Siedlungsentwicklung und die Mdglichkeiten einer durch
raumplanerische, kulturpolitische, wirtschaftliche und landwirt-
schaftspolitische Strategien getragenen und erzeugten ldentitat
muss sichtbar gemacht werden. Mit einem ,Bild der Region‘ kann
der Grenzraum als Chancenraum sichtbar gemacht werden. ZB in
der Agglomeration Konstanz-Kreuzlingen, mit einem Bild, das sich
beidseits der Grenze entfaltet, ausgehend von einer grenziber-
schreitenen Mitte. Dies bedeutet, dass Konstanz und Kreuzlingen
gemeinsam das Zentrum von Kreuzlingen starken.

Schlussfolgerung Raumbeobachtung

- innere Reserven (Verdichtung; ungenutzte Flachen)

- Umnutzungspotential Industrieflachen, Bahnhofsumfeld

- Potential Siedlungserneuerung

- Doppelspurigkeiten GroBanlagen beidseits der Grenze

- Energieeffizienz, Kreislaufe

- Verteilung / strategische Abstimmung Bauzonenreserven
Agglomerationen vs Umland

Prototyp fiir Aktionsprogramm

Fur Grenzregionen ein Bild der Region oder Bild der Agglomera-
tion lancieren: regionale Identitat als erster Schritt fur ein grenz-
Ubergreifendes Agglomerationsprogramm. Vorbild fir Prozess
und Inhalt: ‘Bild der Region Bern'

Aspekt Verkehr

Agglomerationsprogramme beinhalten per se Siedlung und Ver-
kehr. Verkehrsstrategien sind notwendig um die Zukunftstauglich-
keit von Siedlungsstrukturen sicherzustellen. Das Thema der
inneren Verdichtung ist von der Qualitat des regionalen 6ffentli-
chen Verkehrs abhéngig. Verkehrsmanagement als MaBnahme
zur Optimierung des Verkehrssystems einer Region hat grenz-
Uberschreitend ebenfalls groBe Bedeutung fir die Siedlungsent-
wicklung.

Gerade im Rahmen eines 'Bildes der Region' kénnen die Heraus-
forderungen von Siedlung und Verkehr in einem anderen umfas-
senderen Licht eine Dynamik erreichen, die mit rein
raumplanerischen Instrumenten nicht erreicht wird.

Auf der Ebene der Grenzregionen lassen sich Nahtstellen in den
Verkehrssystemen am besten 16sen und Uberspielen.

Ebene 2: Entwicklungsstrategien fiir den landlichen
Raum

Aktiv gestalten statt erhalten
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2.2.5

Fir den landlichen Raum scheint vor allem eine Anderung der
Perspektive notwendig. Die Inputs aus den interdisziplindren
Workshops laufen darauf hinaus, die bestehenden Siedlungs-
strukturen mit neuen Funktionen geflllt werden sollten, statt dass
Siedlungsstrukturen nur einfach als Hullen erhalten werden -
oder: den landlichen Raum aktiv gestalten statt ihn nur erhalten.

Es ist essentiell, dass den Landwirtschaftsbetrieben die Mdéglich-
keit gegeben wird, in ungewohnte ,Produkte‘ (z.B. Dienstleistun-
gen) zu diversifizieren (inkl. baulicher Anpassungen). Mit
Initiativen wie den Landschaftsparks in Deutschland soll der
Land(wirt)schaft wieder ein héherer Stellenwert zukommen.

Der landliche Raum ist durchaus in der Lage, im Life-style
Akzente zu setzen!

Kunst und Landschaft/Siedlungsentwicklung sind dabei eng ver-
wandt und verbunden. Kunst ist heute oft Landschaft. Eine Veran-
derung der Land(wirt)schaft ist fir die Kunst von hohem Interesse:
das Ganze ist der gleiche Kulturraum. Die Frage der Bedeutung
der Landwirtschaft fur den Umgang mit der Kulturlandschaft wird
im DACH+ Raum zur zentralen Frage der Landwirtschaft.

Schlussfolgerungen Raumbeobachtung

- Potenzial fir neue Aktivitdten im landlichen Raum
- Kreislaufe und Vernetzung der regionalen Landwirtschaft
Prototypen fiir Aktionsprogramm

Den landlichen Raum aktiv gestalten statt passiv erhalten:
gemeinsame Richtlinien im DACH+ Raum fur die Diversifikation
der Landwirtschaft, z.B. auch mit nachhaltiger Energiegewinnung
in Kulturlandschaften

Aspekt Verkehr

Die Frage der Grundversorgung fiir den landlichen Raum muss
sich durch den Perspektiv-Wechsel vom ‘erhalten' zum 'aktiven
gestalten' anderen Herausforderungen stellen.

Ebene 3: Perlenkette grenziiberschreitender
Stadtentwicklung

3 Projekte, 3 verschiedene Organisationsformen. Es wére sinn-
voll, die Perlenkette als Perlenkette zu behandeln, und nicht als
einzelne Perlen. Die regionalen Raumplaner kénnen den Faden
anbieten, der die Perlenkette zusammenhéalt. Das Karlsruher
Ubereinkommen stellt eine stabile Basis dar, die nicht jedesmal
neu erfunden werden muss. Es sollte konsequent genutzt und
sinnvollerweise auch von den Ostschweizer Grenzkantonen und
Vorarlberg unterzeichnet werden, die heute noch nicht Mitglied
sind.
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Ein weiterer Vorteil - der Europarat diskutiert im Moment, ob das
Karlsruher Ubereinkommen als flexibles Instrument Gber ganz
Europa ausgedehnt werden soll. Der DACH+ Raum kénnte sich
als Testraum fir das Karlsruher Ubereinkommen profilieren in
einem Moment, wo Europa auf dieses Ubereinkommen und damit
auf diesen Raum blickt.
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Schlussfolgerungen Raumbeobachtung

unsichtbare Grenzen aufzeigen, die dazu fihren, dass gemein-
same Projekte z.T. trotz bestehender Rahmenbedingungen zur
Unterstltzung von Zusammenarbeit nicht zustande kommen; z.B.:

- Steuersysteme, Steuerhoheit der Kantone
- voélkerrechtliche Unterschiede
- Gesetzgebung generell und Baugesetzgebung
- Zollregelungen
- etc.
Prototyp fur Aktionsprogramm

DACH+ Grenzvereinbarung /Grenzraumentwicklungsplan / Grenz-
raumentwicklungsprogramm

fur die Perlenkette der Grenzstadte: Vorgabe von Qualitatsstan-
dards, Finanzierungsmdglichkeiten etc. (z.B. in Form einer Erwei-
terung und Verfeinerung des Karlsruher Ubereinkommens), mit
konkreten Elementen wie ,50°000 Wohnungen im Grenzraum
Schaffhausen - Stein-am-Rhein - Singen - Radolfzell - Konstanz
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bis 2030° (Qualitdt der Siedlungsentwicklung) oder Aktionspro-
gramm ‘1000 Bahnhdéfe® (Stadtumwandlung im OeV-Umfeld).

Warum 50000 Wohnungen? 50000 Wohnungen stellen eine kriti-
sche Masse dar, die eine riesige Chance sein kann fir die Region.
Statt dies nur als soziale Herausforderung (Allokation von zusatz-
licher Bevoélkerung im Raum) zu sehen, sollte es als kulturelle
Chance gesehen werden. Architektur muss hier in raumplaneri-
sche Uberlegungen einbezogen werden: Nachdenken stimulieren
iber Form/Asthetik, Art des Wohnens, Dichte statt endloser Einfa-
milienhaus-Siedlungen, die die Kulturlandschaft und damit ein
intaktes Lebensumfeld antasten. Ein solches Projekt bietet die
Chance, Pilotprojekte zu lancieren, in denen sektorale Anliegen
verknipft werden kdnnen: Entwicklungsplanung (public-private-
partnership zwischen 6ffentlicher Hand, Immobilieninvestoren und
Interessengruppen) als Modell der Raumentwicklung.

Aspekt Verkehr

Organisation und Verknipfung der Nahtstellen
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2.3 EINFUHRUNG UND UBERSICHT ZUR
VERKEHRSENTWICKLUNG

Die Verkehrsentwicklung im DACH+ Raum ist durch eine Vielzahl Einfiihrung
von Einzelthemen und nicht miteinander abgestimmten Lésungs-
ansatzen gepragt. Der Raum ist ein typischer Grenzraum, in dem

B unterschiedliche nationale Verkehrskonzepte aneinandersto-
Ben sowie

m groBraumigen Verkehrsbewegungen (Nord-Sud und West-Ost
Richtung) zu bewaéltigen sind.

Im groBrdumigen Zusammenhang sind hierbei auf den unter-
schiedlichen Ebenen insbesondere die Bahn- und die groBraumi-
gen StraBenverbindungen von Interesse.

Verkehrsgeschehen kann nach folgenden Aspekten gegliedert
werden (nach: Scholl+ Signer, 2005):

B Aufteilung des Verkehrsgeschehens nach den Verkehrsarten
wie StraBen- oder Schienenverkehr

B Aufteilung des Verkehrsgeschehens nach dem Beférderungs-
objekt (Personen und Giter)

m Aufteilung des Verkehrsgeschehens nach klein- bzw. groBrau-
miger Optik

Diese Vielfalt lasst sich in Form eines Mobilitatskubus darstellen:
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Ein einzelner Wirfel dieses Mobilitatskubus betrifft somit z.B. den
groBraumigen Guterverkehr auf der StraBe.
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Grenzimanente Schwierigkeiten

Obwohl der gemeinsame Binnenmarkt und die gemeinschaftliche verbleibende
Verkehrspolitik zu einem betrachtlichen Rickgang der nachteili- Inkonsistenzen
gen Effekte nationaler Grenzen auf die Infrastrukturnetze fihrten, entlang der Gren-
sind an einigen Punkten noch Schwierigkeiten v.a. in Form von zen

fehlenden Verbindungen zu finden.

Ein gréBeres raumliches Problem ist der anhaltende Anstieg des steigendes Ver-
Guter- und Personenverkehrsaufkommens. Durch die Erweiterun- kehrsaufkommen
gen der EU, die Verwirklichung des gemeinsamen Binnenmarktes

und die Offnung von Mittel- und Osteuropa wurde dieses Aufkom-

men betrachtlich erhéht. Hier hat der StraBenverkehr den gréi3ten

Anteil.

Es ist nicht zu erwarten, daf3 sich das derzeitige Verkehrsaufkom-
men in seiner Struktur wesentlich andert - das Gesamtaufkom-
men wird sogar weiter wachsen. Die Folgen dieses Wachstums
sind unter anderem stérkere Uberlastung, Zeitverlust, der Bedarf
von zusatzlicher Infrastruktur, Emissionen von Kohlendioxid und
Stickoxiden, die Fragmentierung des Landschaftsbilds, gréBere
Larmbelastigung und andere Umweltprobleme. Angesichts dieser
Auswirkungen auf Umwelt und Wirtschaftmuss gefragt werden,
wie die Probleme dieses Wachstums bewaéltigt werden kdénnen.
Da die Antwort nicht darin bestehen kann, mehr Infrastruktur in
immer starker belasteten Regionen zu bauen, gibt es zwei mdgli-
che Wege, die statt dessen ausgeschopft werden missen:

m Senkung des Verkehrsaufkommens (z.B. im Guterverkehr), was
insbesondere dadurch erreicht werden kann, daf die Trans-
portkosten die Umweltkosten angemessen widerspiegeln,

B eine gleichméaBigere Verteilung der Wirtschaftszweige Uber
den européischen Raum.

Wenn strategisch-strukturelle Lésungen dieser Art versucht wer-
den, sind langfristig betrachtliche rdumliche Konsequenzen zu
erwarten.

Ein steigendes Verkehrsaufkommen betrifft vor allem die bereits zunehmende Uber-
belasteten Gebiete Europas. Verglichen mit dem schnellen lastung
Wachstum im vergangenen Jahrzehnt hat es unzureichende Inve-

stitionen in die Infrastruktur gegeben. Die meisten Lander haben

nicht ausreichend in 6ffentliche Verkehrsmittel investiert, um die-

ses Wachstum absorbieren zu kdénnen, und die Investitionen fir

den Schienenverkehr wurden in Uberproportional hohem Mafe

fur Hochgeschwindigkeitstrassen und ihre Technologie aufge-

wendet. Die Folge davon ist eine Vielzahl von Engpéassen im euro-

paischen Verkehrsnetz mit negativen wirtschaftlichen und
Okologischen Konsequenzen. Der weitere Bau von Autobahnen

kann nicht die einzige Antwort auf die Uberlastungsprobleme sein,

vor allem nicht in den dichter besiedelten Gebieten Europas.

StraBen und Autobahnen bewirken eine weitere Dispersion bei

der Flachennutzung und letztlich weitere Uberlastungen. Eine
schienenbasierte Infrastruktur kann zur Konzentration um Bahn-
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hoéfe fuhren, wo der Aufbau von dichteren Stadtstrukturen ohne
ibermaBige Uberlastungserscheinungen méglich ist. Der Uber-
gang vom Autoverkehr zum Schienenverkehr eréffnet Mdglichkei-
ten, die Entwicklung Uberlasteter Regionen zu unterstitzen. Die
Impulse fur die Eisenbahnen werden neue Konzentrationstenden-
zen erzeugen. Die Foérderung einer starker auf Eisenbahnen
basierenden Infrastruktur wird daher betrachtliche rdumliche Aus-
wirkungen haben.

Viele Regionen weisen eine gute primdre und sekundéare Infra- unausgeglichene
struktur auf. lhre gute Erreichbarkeit férdert ihre Wettbewerbspo-  Erreichbarkeit in
sition ebenso wie die von ganz Europa. In anderen Gebieten ganz Europa
Europas ist die Erreichbarkeit jedoch schlecht, so daBB sie fur

Investitionen weniger attraktiv sind. Aufgrund der geographischen

Verhaltnisse leiden in Europa besonders die peripheren und ult-

raperipheren Regionen unter dieser Situation.

Grenziubergreifende und nationale Ansatze

Die transeuropaischen Netze (TEN) wurden initiiert, um unter TEN
anderem das Erreichbarkeitsproblem auf europaischer Ebene zu

I6sen. Hinsichtlich der Erreichbarkeit stark peripherer und weniger
zugénglichen Regionen wurden bereits Fortschritte erreicht.
Transeuropéische Netze sind daher ein wichtiger Faktor bei der
Entwicklung einer breiter angelegten Raumentwicklungspolitik auf
europdischer Ebene.

Das transeuropéische Verkehrsnetz soll

den Personen- und Guterverkehr sicherstellen

den Benutzern eine hochwertige Infrastruktur bieten

alle Verkehrstrager einbeziehen

eine optimale Nutzung der vorhandenen Kapazitdten gestatten
in allen Teilbereichen interoperabel sein

sich Uber das gesamte Gemeinschaftsgebiet erstrecken

spater die Netze der EFTA-Staaten, der mittel- und osteuropéi-
schen Staaten sowie der Mittelmeerlander einbeziehen.

Das transeuropaische Verkehrsnetz umfasst die Infrastruktur
(StraBen, Eisenbahnstrecken, Binnenwasserstra3en, Hafen, Flug-
hafen, Navigationseinrichtungen, Umschlaganlagen, Rohrleitun-
gen) sowie die flr den Betrieb dieser Infrastruktur notwendigen
Dienstleistungen.

Vorschldge im Rahmen des TEN sind fir den DACH+ Raum ledig-
lich fur die Bahnverbindung Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Nea-
pel-Messina vorgesehen.

Bundesverkehrspolitiken Deutschland, Schweiz, Osterreich
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Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 ist ein Investitions-
rahmenplan und Planungsinstrument fir den Zeitraum 2001-2015.

Verfolgt wird die politische Leitlinie "Aufbau Ost und Ausbau
West". Er unterscheidet sich vom BVWP'92 insbesondere durch
die Anwendung einer modernisierten Bewertungsmethodik. Neben
der Bewertung nach der aktualisierten Nutzen-Kosten-Analyse
wurden alle Vorhaben umwelt- und naturschutzfachlich untersucht
und hinsichtlich ihrer 6kologischen Risiken eingestuft. Darlber
hinaus wurde die raumstrukturelle Bedeutung der Vorhaben in
einer Raumwirksamkeitsanalyse umfassender als friher ermittelt.

In der Schweiz ist auf dieser Ebene die Erstellung des Sachplanes
Verkehr anzusprechen.

Der Sachplan Verkehr besteht zum einen aus dem strategischen
und programmatischen Teil «Programm», der Verkehrstrager
Ubergreifend ist. Zum anderen umfasst er die Verkehrstrager
bezogenen Umsetzungs-Teile «StraBe» und «Schiene/6ffentlicher
Verkehr». Ein dritter Umsetzungs-Teil «Luftfahrt» wird in der bis-
herigen Form des «Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL)»
vorlaufig weitergefihrt.

Der Teil «Programm» stellt die Gesamtsicht in den Vordergrund.
Er zeigt auf, nach welchen Ubergeordneten Zielen, Grundséatzen
und Prioritdten der Bundesrat bei der Erfullung seiner raumwirk-
samen Aufgaben im Verkehrsbereich handelt und welche Folge-
rungen sich daraus fur die Planung der Verkehrstrager ergeben.
Er baut auf den geltenden kantonalen Richtplanen, auf den Ent-
wirfen zu den Konzeptteilen der Sachplane StraBe und Schiene/
6V (in Vernehmlassung 2002/2003) und auf den Ergebnissen der
Vernehmlassung auf.

Ein besonderer Aspekt der Schweizer Raumordnungspolitik ist die
Agglomerationspolitik. Das Agglomerationsprogramm ist ein Pla-
nungsinstrument, das die Koordination bereichsubergreifender
Themen innerhalb einer Agglomeration erméglicht. Es stitzt sich
auf die horizontale (zwischen Partnern innerhalb der Agglomera-
tion) und die vertikale Zusammenarbeit (Bund — Kanton — Agglo-
meration). Damit soll die Koordination der Projekte und ihre
Umsetzung in den Agglomerationen sichergestellt werden.

Der Agglomerationsverkehr zahlt zu den groBen Verursachern
von Verkehrsproblemen. Der Bund will trotz Spardruck sein Enga-
gement fir den Agglomerationsverkehr mit subsididren Beitrdgen
an Infrastrukturen verstarken. Als Bedingung fir Bundesbeitrage
wird unter anderem ein Agglomerationsprogramm, Teil Verkehr
und Siedlung (V+S) verlangt. Dieses muss eine integrale Planung
von Verkehr (Strasse und Schiene) und Siedlungsentwicklung
umfassen. Dabei sind entsprechend der Nachhaltigkeit die 6kono-
mische, 6kologische und gesellschaftliche Dimension zu berlck-
sichtigen und zu verbessern.
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Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O) 2002 besteht aus Generalverkehrs-
den verkehrspolitischen Grundsatzen und dem Infrastrukturpro- plan Osterreich
gramm far die Verkehrstrager StraBe, Schiene und Donau. Der

GVP-O entstand im Rahmen eines Beratungsprozesses, der

einen strategischen Konsens Uber die wichtigen und dringenden

Ausbauvorhaben der Verkehrsinfrastruktur zum Ziel hatte. Begin-

stigt durch die Konzentration der Verkehrskompetenzen in einem

Ressort und angesichts verscharfter Verkehrsprobleme konnte

dieser Konsens erstmals erzielt werden.

Das Handlungsfeld der ésterreichischen Verkehrspolitik ist insbe-
sondere durch EU-weite Regelungen sowie durch internationale,
nationale, regionale und lokale Festlegungen bestimmt. Die ver-
kehrspolitischen Grundséatze verbinden das Bekenntnis zur Mobili-
tdt mit dem Prinzip der Nachhaltigkeit als Wechselspiel
Okologischer, 6konomischer und sozialer Wertvorstellungen. Eine
nachhaltige Verkehrspolitik innerhalb der Européischen Union ist
nicht zuletzt auch durch die Beschlisse von Géteborg (2001) stéar-
ker ins Blickfeld gertickt.

Das Infrastrukturprogramm enthalt kurz- und mittelfristige Investi-
tionspakete sowie langerfristige MaBnahmen fir die Verkehrstra-
ger. Mit den Investitionspaketen werden Handlungsschwerpunkte
gesetzt, die das Bundesinteresse widerspiegeln.

Auch die zuklnftige Verkehrspolitik der Européaischen Union wird
eine auf Dauer tragfédhige Entwicklung (nachhaltiges Verkehrssy-
stem) verfolgen, und zwar unter anderem durch eine Wiederbele-
bung des Schienenverkehrs, die Verwirklichung der Intermodalitat
und eine wirksame Tarifpolitik mittels einer Harmonisierung der
Verkehrssteuern und Infrastruktur-Benutzungsabgaben.

Ein zentraler Aspekt ist insbesondere auch die Anbindung Oster-
reichs an seine Nachbarldnder. Der Alpentransit und der Knoten
Bregenz spielen hier fur DACH+ die wesentliche Rolle.

Neben diesen Ubergeordneten Planungs- und Politikanséatzen gibt
es im Raum DACH+ weitere Initiativen, die insbesondere die
Bahnnetze betreffen.

Das Projekt BODAN-RAIL 2020 definiert den GroBraum Bodensee Ansatz Bodan-Rail
als einheitliche Planungsregion und erarbeitet Instrumente fir

eine koordinierte Verkehrspolitik im schienengebundenen Perso-

nenverkehr. Damit schafft es die Voraussetzungen fir eine nach-

haltige Ertichtigung von Betrieb und Infrastruktur des

Schienenverkehrs und ist somit eines der wichtigen Fundamente,

die fur die weitere Entwicklung der Wirtschaft unerlasslich sind.

Das Bodangebiet liegt mitten in einer Masche des transeuropéi-

schen Hochgeschwindigkeitsnetzes.
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Das Netzplanungsmodell BODAN-RAIL 2020 enthalt das
gesamte Schienennetz mit allen Daten, welche fir die Modellie-
rung des Bahnbetriebs notwendig sind. Mit diesem Modell lassen
sich neue Angebote entwickeln und deren Einpassung in die Fahr-
plane der nationalen Eisenbahngesellschaften mit und ohne Aus-
bauten (Uberprifen. Die Resultate werden bildhaft und
nachvollziehbar als Netzgrafiken ausgegeben, die sowohl die
Zuglaufe geografisch abbilden wie die Ankunfts- und Abfahrzeiten
in den Bahnhofen aufzeigen kdnnen. Damit lassen sich auch die
geplanten Fahrzeiten und die Umsteigezeiten nachvollziehen.

Das Nachfragemodell BODAN-RAIL 2020 enthéalt alle Daten,
welche es erlauben, zukinftige Verkehrsmengen und Verkehrsbe-
ziehungen zu generieren. Durch ein Umlegungsverfahren auf-
grund des vorgesehenen Angebotes aus dem
Netzplanungsmodell kénnen die zu erwartenden Verkehrsmengen
auf die konkreten Bahnlinien umgelegt werden, so dass flr jede
Linie bzw. jeden Zuglauf und Streckenabschnitt die erzeugte
Nachfrage sichtbar wird. Das Modell erlaubt, Verbesserungsvor-
schlage aller Art auf ihre Wirtschaftlichkeit und Sinnhaftigkeit zu
Uberprifen.

Das Vorhandensein von Netzplanungsmodell und Nachfragemo-
dell als Planungsinstrumente in einem durch nationale Grenzen
zerschnittenen Raum ist — zumindest fur den GroBraum Bodensee
— ein Novum und ein echter Quantensprung fir die Bewéltigung
der immer komplexer werdenden Verkehrsprobleme. Diese
Modelle stehen den Bahnen, aber auch den planenden Behérden
zur Verfugung.

BODAN-RAIL 2020 ist zuerst und vor allem ein Angebotskon-
zept. Es verknupft die Taktsysteme der deutschen, &sterreichi-
schen und schweizerischen Bahnen so miteinander, dass auch an
den Grenzen ein durchgéngiges System entsteht. BODAN-RAIL
2020 webt zwischen die européische Hochgeschwindigkeitsstrek-
ken ein feinmaschiges Netz von Linien, die die Flache schnell und
grenzuberschreitend erschlieBen. Es berlcksichtigt die Planun-
gen und Entwicklungen der letzten Jahre und erganzt sie zu einer
integralen Gesamtheit. Durch die konsequente grenzlberschrei-
tende Vertaktung, die Umsteigebahnhéfe und die kurzen Umstei-
gezeiten entstehen zum Teil massiv kurzere Reisezeiten.

BODAN-RAIL 2020 zeichnet sich aus durch
B ein Schnellzugnetz, das die Stadte grenziiberschreitend verbin-

det;

B ein System von Umsteigebahnhdéfen, das den Anschluss an die
schnellen internationalen Linien mit kurzen Umsteigezeiten
sicherstellt;

B einen konsequenten integralen Taktfahrplan mit einem Stun-
dentakt als Standard;
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m viele Ergdnzungen mit Halbstundentakt und wenigen Ausnah-
men mit Zweistundentakt;

m eine Bedienung der Flache mit attraktiven Anschlissen an die
Schnellziige und die internationalen und nationalen Fernziige.

Der Ansatz BODAN-RAIL 2020 wurde in der zweiten Hélfte der
90-er Jahre entwickelt. Vor dem Hintergrund der Veranderungen
im planerischen und politischen Bereich sind Anpassungen und
Uberarbeitungen notwendig.

Durch die Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels (2007/08)
und des Gotthard-Basistunnels (2014/15) werden die Kapazitaten
fur den alpenquerenden Schienenverkehr massiv vergréBert.
Gleichzeitig zeichnen sich allerdings im GroBraum Basel wegen
der Verflechtung der zahlreichen Stréme des Personen- und
Guterzugverkehrs fur die Zeit nach 2015 Kapazitatsengpésse ab.

Unter dem Titel «Strategische Gesamtplanung Basel» erwogen
die Bahnunternehmungen von Deutschland, der Schweiz und
Frankreich, einen erheblichen Teil des Richtung Gotthard flihren-
den Giuterverkehrs nicht Gber den Raum Basel-Muttenz-Pratteln,
sondern Uber die rechte, deutsche, Rheinseite zu fiihren. Dazu
sollte der aus Frankreich kommende Guterverkehr nérdlich von
Basel auf die deutsche Seite gebracht werden. Spéater mlssten
die Guterzige wieder auf die Schweizer Seite wechseln. Dieser
Ansatz firmiert unter dem Titel «Bypass Hochrhein». Flr die
Rheinquerung vom deutschen zum schweizerischen Hochrhein
musste im Raum Rheinfelden-Sackingen eine neue Querung lber
den Rhein gefunden werden.

Wegen der weitreichenden Konsequenzen dieses Ansatzes und
zahlreicher offener Fragen hinsichtlich Zugzahlen, Betriebskon-
zepten und ErschlieBungsqualitéat etc. haben die fur die rdumliche
Entwicklung zustadndigen politisch Verantwortlichen der Hoch-
rheinkommission, der Kantone Aargau, Basel-Landschaft und
Basel-Stadt, der Region Sudlicher Oberrhein, der Region Hoch-
rhein-Bodensee und der Region Elsass im Marz 2004 ein fachli-
ches Begleitgremium aus Vertretern der involvierten
Raumschaften sowie anerkannten unabhangigen Experten aus
den Bereichen Raum- und Landschaftsentwicklung sowie Eisen-
bahnwesen beauftragt, Langfristperspektiven fur eine grenziber-
schreitende Eisenbahn- und Raumentwicklung vorurteilsfrei zu
erkunden.

Das zentrale Ziel der Arbeit bestand darin, sowohl eine Perspek-
tive fur die Eisenbahn- wie auch fur die Raumentwicklung zu
erhalten. Dabei sind MaBnahmen angesprochen, deren Planung
und Realisierung uber den kurzfristigen Zeithorizont von einigen
Jahren hinausgehen; vielmehr ist ein Zeithorizont von mindestens
20-25 Jahren zu beachten. (vgl. Scholl+ Signer, 2004)
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Die EU-Kommission betrachtet die Alpenregion zu Recht als der- Verkehr im Alpen-
art gefdhrdet, daf3 sie eine Ausnahme von der Regel des liberali- raum

sierten Verkehrsmarktes fur angebracht héalt. Da es sich bei den

unterschiedlichen Alpenquerungen um »dkologisch sensible Korri-

dore« handele, sollten Mautgebiihren und Vertrage mit Osterreich

und der Schweiz den Schwerlastverkehr bzw. zumindest dessen

Wachstum auf die Schiene verlagern. Doch auch hier reichten die

ausnahmsweise geduldeten »dirigistischen« MaBnahmen nicht fir

eine Wende aus.

Im schweizerischen Alpenraum haben sich die Lkw-Transportlei-
stungen allein von 1990 bis 2002 um das Zweieinhalbfache
gesteigert. Dagegen konnte die Schiene ihre Transportleistungen
auf diesen Strecken nur unwesentlich erhéhen.

Trotz aller Bemuhungen kam es demnach zu einer Verlagerung in
der umgekehrten Richtung, als verkehrspolitisch erwlnscht: Wé&h-
rend 1985 der Transit mit Eisenbahnen fast so gro3 war wie derje-
nige auf den StraBen, Uberwiegt inzwischen der Lkw-Transit um
das 1,6fache.

Dabei muBte die Schweiz den weitaus gréBeren Teil des Wachs-
tums des StraBenglterverkehrs verkraften. Machte die Lkw-
Transportleistung im Alpentransit iber die Schweiz 1990 erst 10,6
Prozent des gesamten Alpentransits aus, so liegt dieser Anteil
jetzt bereits bei 17%.

Mit dem Projekt der Neuen-Eisenbahn-Alpen-Traversale NEAT, NEAT
unter anderem dem Bau der Gotthard-Basis- und des Létschberg-
Tunnels, soll erreicht werden, daf3 ein groBer Teil des Lkw-Ver-

kehrs auf die Schiene verlagert wird. Die Fragen, ob es tatsach-

lich zu einer Rickverlagerung auf die Schiene kommt und ob die
Schienenkapazitaten fiir die Ubernahme eines dann derart ange-
schwollenen Transitverkehrs ausreichen, bleiben offen.

In Osterreich droht in Zukunft vor allem eine deutliche Expansion
des Brenner-Lkw-Transits.

Das Wachstum des Ost-West-Personen- und Giterverkehrs auf mittel- und osteu-
StraBen hat weitreichende Folgen fiir den Alpentransit. Erreichen ropéaischen Lander
die mittel- und osteuropdischen Lander (MOEL-5) bis zum Jahr

2015 ahnliche Mobilitatswerte, wie sie derzeit in Westeuropa

gegeben sind, so muss mit einer Verdopplung des Personenver-

kehrs aus den MOEL-5 in Osterreich gerechnet werden. Der

Zuwachs wird gréBtenteils auf den Pkw-Verkehr entfallen.

Das zentrale Problem besteht aber im zu erwartenden massiven
Wachstum des Giuterverkehrsaufkommens auf der StraBe. Die
Kontingentierung der grenziberschreitenden Lkw-Fahrten brem-
ste bisher die Entwicklung des StraBenguterverkehrs mit den
MOEL-5 und beglnstigte die Bahn. Eine Liberalisierung verlagert
nicht nur Transporte von der Bahn auf den Lkw, sondern auch den
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Transitverkehr von Umfahrungsrouten auf das StraBBennetz von
Osterreich.

Eine besondere Rolle spielen hierbei die Personalkosten, die in
den neuen mittel- und osteuropéischen EU-Mitgliedstaaten ledig-
lich bei rund 15% der Gesamtkosten liegen (andere EU-L&nder
ca. 30-50%).

Die Lkw-Transitfahrten durch die Alpen haben zu einer immensen Fazit
Belastung fur Umwelt und Menschen entlang der Transitrouten
gefuhrt. Wahrend in der Bundesrepublik Deutschland rund 60%
der Schadstoffemissionen dem Verkehr zugerechnet werden, sind
es entlang der Brenner-Route im §sterreichischen Wipptal 90 Pro-
zent. Die Larmemissionen fuhren aufgrund der topographischen
Struktur der Alpentdler dazu, daB sich ein finfmal breiterer
»Larmteppich« Uber die Landschaft legt als im Fall einer ver-
gleichbar belasteten Autobahn in ebenem Geldnde. Der Gelédnde-
streifen, in dem nachts eine Grenzwertlberschreitung von 55
Dezibel registriert wird, ist auf beiden Seiten der Autobahn 800m
breit. Die LArmwellen setzen sich bis in groBe Héhen fort und
haben u.a. die Vertreibung ganzer Tierarten zur Folge. Die Alpen-
gletscher ziehen sich aufgrund der klimatischen Verédnderungen
und aufgrund der Schadstoffbelastungen der Luft von Jahr zu Jahr
um mehrere Meter zurlck. Im Zeitraum 1980 bis 2000 gab es ent-
lang der Brenner-Route einen Rickgang des Tourismus um 50%.

Personen- und Giterverkehr entwickeln sich in eine Richtung, die
den Geboten von Nachhaltigkeit und Sozialvertraglichkeit diame-
tral zuwiderlauft. Der Begriff einer »integrierten Verkehrspolitik«
stellt eine Fassade dar, die die verkehrliche Realitdt des alleini-
gen Wachstums von StraBe und Luftfahrt nicht 1&nger verbergen
kann.

2.4 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE
DACH+ MOBILITAT
BURO SCHOLL+ SIGNER

2.4.1 StraBenverkehr

Im DACH+ - Raum gibt es zahlreiche StraBenverbindungen von
europdischem Rang. In Nord-Sid-Richtung sind es die grof3en
Achsen zwischen dem Oberrhein, Stuttgart und dem Allgau im
Norden und den Alpenlbergdngen Gotthard und San Bernardino
im Suden. Die West-Ost-Richtung ist gepréagt durch die nérdlich
des Rheins verlaufende Achse und die Achse Basel-schweizeri-
sches Mittelland-Ostschweiz und weiter in Richtung Arlberg. Die
Rhein- und Alpenubergadnge pragen diese groBen Linien, die zu
beiden Seiten des Rheins durch weitere Verbindungen zu einem
dichten Netzwerk ergdnzt werden.
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Als erste Orientierung wenden wir uns den EuropastraBen zu, den EuropastraBen
«grinen Faden» im europdischen StraBennetz, zunéchst die bei- die groBen Linien
den in West-Ost-Richtung verlaufenden StraBen:

Smang I Searnn E43

Abbildung 1: Die EuropastraBen

*E60: Die E6O ist die groBe West-Ost- Transversale im DACH+ - West-Ost-Verbin-
Raum: Sie verlauft von Brest an der franzésischen Atlantikkiiste dungen

Uber Mulhausen, Basel, Zurich und den Arlberg in das georgische

Tiflis und weiter ins kirgisische Irkeshtam (Brest-Mulhouse-Basel-

Zirich-Winterthur- St. Gallen- St. Margrethen-Lauterbach-Feld-

kirch-Innsbruck- Wien-Budapest-Cluj Napoca-Bukarest-Thbilisi-

Baku-Irkeshtam).

*E54: Weiter zieht sich die klrzere E54 durch den Raum: Sie
beginnt in Paris und verlauft Gber Milhausen, Basel, Waldshut
und Lindau nach Miinchen.

In Nord-Sud-Richtung verzeichnen wir vier EuropastraBBen: Nord-Siid-Verbin-

dungen
*E25: Diese StraBe beginnt in Hoek van Holland und fihrt Gber

Mulhausen und Basel nach Olten, Bern, Genf und weiter durch
den Mt. Blanc via Genua und Korsika bis nach Palermo (Hoek van
Holland-Rotterdam-Luxembourg-Mulhouse- Basel-Olten-Bern-
Geneve-Mt. Blanc-Genova- Bastia-Cagliari-Palermo).

*E35: Diese StraBe verbindet Amsterdam Uber Freiburg, Basel,
Luzern und dem Gotthard-Pass mit Rom (Amsterdam-Frankfurt
am Main-Heidelberg-Karlsruhe-Basel-Olten-Luzern-Altdorf-Gott-
hard-Milano-Firenze-Roma).

*E41: Von Dortmund her kommend stellt diese StraBe via Stutt-
gart, Schaffhausen und Zurich die Verbindung zur E35 in Altdorf
Richtung Gotthard her (Dortmund-GieBen-Wirzburg-Stuttgart-
Schaffhausen-Winterthur-Zarich-Altdorf).

*E43: Am weitesten im Osten verlauft die relativ kurze E43, die
Wiirzburg via Ulm, Memmingen, Lindau, Bregenz, St.Margrethen,
Buchs, Chur und den San Bernardino mit Bellinzona verbindet
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und dort die Verkntpfung zur E35 herstellt.

Dazu kommt noch eine — aus der Sicht der Systematik der Euro-

pastraBen — sog. Ergdnzungsstrale:

*E532: Diese StraBe verbindet Memmingen an der E54 mit Fis-

sen.
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2.4.2

Abbildung 2: StraBennetz: die groBen Linien in der Ubersicht

Im DACH+ - Raum sind auch zahlreiche Schienenverbindungen
von europédischem Rang zu finden. In Nord-Sid-Richtung sind es
die groBen Achsen zwischen dem Oberrhein, Stuttgart und dem
Allgadu im Norden sowie dem Alpenibergang Gotthard (am Rande
auch Loétschberg) im Suden. Die West-Ost-Richtung ist gepragt
durch die Achse Basel-schweizerisches Mittelland-Ostschweiz
und weiter in Richtung Arlberg. Auch hier sind die Rhein- und
Alpenibergange fir die groBen Linien pragend, die zu beiden Sei-
ten des Rheins, vor allem aber sudlich, durch zahlreiche, weitere

Schienenverkehr

Verbindungen zu einem dichten Netzwerk erganzt werden.
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Genauso wie bei den Straf3en existiert eine Klassifikation auf der
Ebene der Vereinten Nationen:

Ausgezeichnet werden die sog. Strecken von internationaler
Bedeutung («lines of major international importance»).

*E50: Die E50 ist auch bei der Eisenbahn die groBe West-Ost-
Transversale im DACH+ - Raum: Sie verlauft von Paris Uber das
Burgund nach Genf und dann quer durch das schweizerische Mit-
telland via Bern, Zirich und Buchs SG zum Arlberg und endet
schlieBlich in Aqtogai in Kasachstan. (Die E 50 verlauft also nicht
Uber Basel.) (Paris-Dijon-Genéve-Bern-Zirich-Buchs SG-Feld-
kirch-Innsbruck-Wien-Budapest-Lviv-Dnipropetrovsk-Volgograd-
Almaty-Aqgtogai)

*E25: Diese Strecke beginnt in Brissel und fuhrt Gber Milhausen
und Basel nach Olten, Bern, den Loétschberg und den Simplon
nach Mailand und Genua. (Bruxelles-Luxembourg-Mulhouse-
Basel-Olten-Bern-Brig-Domodossola-Rho-Milano-Genova)

*E35: Diese Strecke verbindet Amsterdam Uber Koéln, Freiburg,
Basel, Olten und den Gotthard mit Mailand und endet via Florenz
und Rom in Messina. (Amsterdam-Utrecht-KéIn-Karlsruhe-Basel-
Olten-Gotthard-Chaisso-Milano-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-
Salerno-Messina)

Lutoaw Fabay Shwdmart Ldanchen
£IC =L

Shatitaanen

Abbildung 3: die gro3en Linien: Die européischen Hauptstrecken
(AGC), erganzt um die Strecke fir den kombinierten
Verkehr (AGTC; gepunktet der Abschnitt Pratteln-
Brugg-Gotthard der C35)

Der Vergleich zu den StraBen zeigt erstens das Fehlen einer
zweiten West-Ost-Verbindung nérdlich des Rheins (StraBe: Teil
der E54 zwischen Basel und Sigmarszell), zweitens das Fehlen
der Nord-Sud-Verbindung Stuttgart-Zirich und weiter in Richtung
Gotthard (StraBe: E41) und drittens, das Fehlen der dritten, 6st-
lichsten Nord-Sud-Verbindung Allgau-Alpenrhein-Alpenquerung.
Zudem zeigt sich wieder die Konzentration der Strecken im Raum
Basel sowie die starke Belastung des Abschnitts Basel-Olten.

Die Schweizer Abschnitte der E25, E35 und E50 sind auch wich-
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tige internationale Strecken fur den kombinierten Verkehr (dann
als C-E25, CE35 und C-E50 bezeichnet). Dazu kommt in der
Schweiz als C35 die Zulaufstrecke der Guterziige zum Gotthard
(Basel-Brugg-Immensee-Bellinzona und weiter nach Luino oder
via Chaisso nach Mailand).

Im Leitschema der Transeuropdischen Netze der EU flur den Zeit- Leitschema TEN
horizont 2020 sind zusétzlich zu den bereits aufgefihrten Strek-

ken die folgenden enthalten, zunéchst jene mit vorwiegend

internationaler Ausrichtung:

e Gaubahn Stuttgart-Singen und weiter Richtung Zirich

e Zirich-Thalwil-Zug Richtung Gotthard

e Allgédu-Lindau-Bregenz- St. Margrethen- St. Gallen-Winterthur-
Zurich

e Sargans-Chur (und weiter ins Netz der Rhatischen Bahn RhB)
e Olten-Luzern und weiter Richtung Gotthard
Ergédnzungsstrecken

e Sudbahn Ulm-Friedrichshafen und weiter nach Lindau.

e Bregenz-Feldkirch.

e (Basel-) Brugg-Baden (und weiter Richtung Zurich).

Erhafraasn

Abbildung 4: Die groBBen Linien: Die UN Netzelemente inkl.
Kombiverkehr erganzt um wichtige Abschnitte
(gepunktet). Dieses Netz entspricht — bis auf die
Kombistrecke C35 von Pratteln Uber Brugg in
Richtung Gotthard und Brugg-Baden — dem
Leitschema des transeuropdischen Verkehrsnetzes

Es fehlt in diesen Unterlagen hingegen die Hochrhein-Verbindung
Basel Bad. Bf. - Singen und weiter in Richtung Friedrichshafen.
(vgl. ausfuhrliche Fassung ,, Das Geflecht®).

Damit wére das Schienennetz «Die groBen Linien» komplett, um
die Kombiverkehrsstrecke Uber den Bdzberg ergénzt, da der
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Abschnitt Pratteln-Brugg auch Teil des nationalen Personenver-
kehrsnetzes ist (Basel-Rheinfelden- Brugg-Zirich und weiter
Richtung Chur).

Genauso wie bei den StraBen ist auch hier kein vorrangiges Pro-
jekt im Rahmen der européischen Planung (TEN-T, Stand 2005)
zu finden.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick Giber einige wichtige
Aspekte, die diese groBen Linien betreffen:

Sdbahn-Lindau Allgau
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Abbildung 5: Die groBen Linien in der Ubersicht

2.4.3 Luftverkehr

Ein Blick auf den Luftverkehr im DACH+ - Raum und sein Umfeld
zeigt, dass sich hier vier gréBere Flughafen mit interkontinentalem
Linienverkehr befinden, namlich Frankfurt Rhein-Main (IATA-
Code FRA), Miinchen (MUC), Zirich (ZRH) und Stuttgart (STR);
zu ihnen gesellen sich als kleinere der trinationale Flughafen
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Basel-Mulhouse (BSL) sowie der Flughafen Innsbruck- Kranebit-
ten (INN). Weiter sind am Bodensee zwei Flughéfen von regiona-
ler Bedeutung mit Linienverkehr in Europa zu finden: Altenrhein
(ACH) auf schweizerischer und Friedrichshafen (FDH) auf deut-
scher Seite.

Frani At A Satirert S T Manchen (LA

Abbildung 6: Die acht Flughafen im DACH+ Gebiet und im Umfeld

Im EU-Leitschema (TEN, Zeithorizont 2020) sind Frankfurt, Stutt-
gart und Miinchen als sog. «internationale Netzpunkte» bezeich-
net, Basel gilt als «Gemeinschaftsnetzpunkt», und Innsbruck und
Friedrichshafen sind «Regionale Netzpunkte und Zugangs-
punkte». (Das schweizerische Territorium ist — im Gegensatz zum
StraBen- und Schienenverkehr — nicht behandelt.)

Die vier kleineren Flughafen werden in der Ordnung des Passa-
gieraufkommens behandelt, wobei der Basler Euroairport der mit
Abstand gréBte und Altenrhein der mit Abstand kleinste dieser
Gruppe ist.

Basel-Mulhouse (Euroairport — BSL)

Der Flughafen liegt nur wenige Kilometer in nordwestlicher Rich-
tung vom Stadtzentrum Basel entfernt. Der Flughafen liegt génz-
lich auf franzésischem Gebiet und umfasst einen schweizerischen
Zollsektor, der Uber eine ZollstraBe mit Basel verbunden ist. Aus
den EU-L&ndern Frankreich und Deutschland kann man auch Uber
die Autoroute A 35 gelangen, ohne eine EU-Aussengrenze zu
passieren. Auf der Schweizer Seite stehen rund 2100 Parkplatze
zur Verfugung, auf der franzdsischen weitere 2500.

Vom Basler Hauptbahnhof aus verkehrt eine Buslinie, die fur die
Fahrt 15 Minuten braucht. Sie fahrt in der Spitzenzeit alle 10
Minuten, sonst und am Wochenende im Viertelstundentakt. Von
der franzdsischen Seite wird der Flughafen nur viermal pro Tag
von einem Bus angefahren (St. Louis, Mulhouse).

Im Jahr 2005 lag das Passagieraufkommen bei rund 3.3 Millionen
Fluggasten. Der Flughafen ist auch ein bedeutender Frachtflugha-
fen.

Zwischen 00.00 und 06.00 Uhr gilt eine Sperre flr alle Starts, zwi-
schen 00.00 und 05.00 fur Landungen (ICAO-Kapitel 3 Linien-
fluge). Fur Charterflige und lautere Flugzeuge gelten restriktivere

Raum- und Umweltentwicklung
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Regelungen.

Innsbruck-Kranebitten (Airport Innsbruck — INN)

Der Flughafen Innsbruck ist wenige Kilometer in westlicher Rich-
tung vom Stadtzentrum entfernt. Ganz in der Nahe befinden sich
zwei Anschlisse zur in west-6stlicher Richtung verlaufenden
Autobahn A12 sowie zur Brennerautobahn A13.

Es stehen gut 1000 Parkplatze zur Verfigung. Vom Innsbrucker
Hauptbahnhof verkehrt eine Buslinie im 15-Minuten-Takt, die fur
die Strecke 13 Minuten braucht.

Der Flughafen verfugt tber eine in west-dstlicher Richtung verlau-
fende Piste von 2900m Lange. Im Jahr 2005 lag das Passagier-
aufkommen bei rund 740000 Passagieren. Der Flughafen
Innsbruck hat 2004 als erster Flughafen in Osterreich — auf Basis
der Larmklassifizierung des Flughafens Zurich — larmabhéangige
Landetarife eingefthrt, um den Fluglarm noch weiter zu reduzie-
ren.

Die Betriebszeit des Flughafens beginnt um 06.30 Uhr und endet
um 20.00 Uhr. Bis 23.00 Uhr sind Flugbewegungen nur fir Flug-
zeuge zugelassen, die einen bestimmten Larmpegel nicht tber-
schreiten.

Friedrichshafen (Bodensee-Airport Friedrichshafen — FDH)

Der Flughafen liegt am Nordufer des Bodensees, wenige Kilome-
ter nordlich von Friedrichshafen. Seine Geschichte geht bis ins
Jahr 1913 zuriick, als das Deutsche Reich fir die Ausbildung der
Luftschiffbesatzungen ein entsprechendes Geladnde in der Nahe
der Produktionsstatte der Zeppelin-Luftschiffe suchte.

1995 erteilte das Verkehrsministerium Baden- Wirttemberg die
Betriebsgenehmigung, nachdem eine umfassende Sanierung
erfolgt war; damit ist eine LArmkontingentierung auf einen Dauer-
schallpegel von 62 db(A) fur Flugzeuge im Wochenmittel ver-
knupft.

Der Flughafen liegt direkt an der BundesStraBe B30 (Friedrichs-
hafen-Ravensburg). Ein Haltepunkt «Friedrichshafen-Flughafen»
der Stdbahnstrecke liegt direkt beim Terminalgeb&ude.

Die Zluge der Deutschen Bahn sowie der Bodensee-Oberschwa-
ben-Bahn (BOB) brauchen von Friedrichshafen Stadt rund 5 Minu-
ten. Die BOB verkehrt im Stundentakt mit zusétzlichen Zugen in
unregelmaBigen Zeitpunkten, und die DB lasst ihre jeweils alle
zwei Stunden verkehrenden ICE von/nach Basel Bad. Bf. hier
anhalten (Fahrplan 2005).

Zudem besteht eine direkte BOB-Verbindung zur stiindlich ver-

kehrenden Fahre Romanshorn- Frierichshafen (Fahrzeit 10 Minu-
ten).
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Die Piste des Flughafens ist 2356 m lang. Im Jahr 2005 betrug die
Zahl der Passagiere 596000.

Altenrhein (St. Gallen Altenrhein ACH)

Der Flughafen Altenrhein, der aus einer 1926 von Claude Dornier
gegrundeten Fabikationsstéatte hervorgegangen ist, liegt am Siud-
ufer des Bodensees im Dreilandereck Schweiz-Osterreich-
Deutschland. Seit 1988 finden konzessionierte Linienflige von
und nach Wien statt; zur Zeit fliegt die AUA werktags die Strecke
viermal hin und zurlck (davon 2 Tagesrandverbindungen).

Der Flugplatz liegt direkt an der Autobahn A1; es stehen 320
Parkplatze zur Verfiigung. Der zwischen Rorschach und Rheineck
(Schnellzugsstrecke St. Gallen - St. Margrethen und weiter) Bus
verkehrt stiindlich und benétigt 11 bzw. 12 Minuten fir die Fahrt.
Die Verbindungen nach Vorarlberg: Feldkirch wird in unregelmafi-
gen Abstanden und unterschiedlichen Dauern via Rorschach-
Buchs SG (Bahn) oder Rheineck-St. Margrethen erreicht: Bregenz
ist im Prinzip stlindlich mit zweimaligem Umsteigen via St.
Margrethen innerhalb rund 40 Minuten erreichbar. Zusétzlich ver-
kehren AUABusse in einem auf die AUA-Flige abgestimmten
Fahrplan (Bregenz, Dornbirn, Lustenau).

Die einzige Piste hat seit 1979 eine Ladnge von 1500 m. Im Jahr
2004 zahlte man rund 30000 Flugbewegungen und rund 109000
Passagiere.

2.4.4 Anforderungen und Losungsansatze von
Entwicklungsmaoglichkeiten

Es wird der Vorschlag gemacht, einen — informellen — grenziber-
schreitenden Richtplan (vgl. 1.2.2) einzurichten, der sich in sei-
nem Kern auf die Nahtprobleme konzentriert.

Er orientiert sich an gewissen leitenden Gedanken und setzt zur
Umsetzung ein Aktionsprogramm ein, das sich auf landertbergrei-
fende Ubersichten und spezielle Dossiers stiitzt.

e Bis ca. 2020 ist eine gewisse Zunahme der Wohnbevélkerung Merkmale zum
absehbar, dann eine Stagnation bzw. ein Rickgang. Raum

e Es ist eine prononcierte Erhéhung des Altersquotienten abseh-
bar, d.h. fir Unterhalt, Betrieb und Erweiterungen der Siedlun-
gen und der Infrastruktur muss ein immer kleinerer Teil der
Wohnbevdlkerung im erwerbsfahigen Alter aufkommen (Schat-
tenkosten).

Dies ist aber kein besonderes Merkmal dieses Raumes; andere
Gegenden in Europa sind mit weitaus markanteren demographi-
schen Gegebenheiten bzw. Aussichten konfrontiert.
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Zwei weitere Besonderheiten:

e Motorisierungsgrad: Die Spannbreite dieser Kennziffer reicht Motorisierungs-
von rund 450 Personenwagen pro 1000 Einwohner (Kanton grad
Appenzell Innerrhoden) bis zu einem Wert von 675 (Liechten-
stein). Der Schweizer Wert liegt insgesamt bei rund 500, der
Vorarlberger bei rund 490 und der deutsche Wert bei rund 540
(3 Regionen ohne den regionalen Planungsverband)

e Haltestellen und Bahnhoéfe: Insgesamt liegen im DACH+ Raum  Haltestellen
— inkl. der gut 20 geplanten — rund 750 Eisenbahn- Haltestellen =~ Bahnhofe
und Bahnhofe. Allein in der Schweiz sind 520 davon zu finden,

160 in Deutschland, 50 in Osterreich und 2 in Liechtenstein.
Der relativ tiefe deutsche Wert korreliert mit dem relativ hohen
Motorisierungsgrad.

Nahte mit und ohne Fiktionen

Das besondere am DACH+ Raum ist aus verkehrlicher Sicht die 200 km lange Naht
200 km lange Naht, die durch den Rhein und den Bodensee gebil-
det wird.

Es gibt Teile des groBradumigen Netzes (in Modul A «groBe ‘Nahtstellen’
Linien» genannt), bei denen diese Nahte im alltdglichen Verkehr
unauffallig bleiben, da sie quasi widerstandslos passiert werden
kénnen. Wir nehmen als Beispiel die Basler Verbindungsbahn
zwischen Basel SBB und Basel Bad. Bf. (wohl wissend, dass die
Kapazitdten ungeniigend sind und daher eine zweite Brlcke
gebaut werden soll) oder die neue Rheinquerung bei Rheinfelden
(auch hier anmerkend, dass ein Transportunternehmer wegen der
Zollkontrollen die Naht EU-Schweiz sehr wohl zu splren
bekommt). Als drittes Beispiel seien die Nahtstellen im Raum
Romanshorn- Friedrichshafen notiert, die einerseits den Umgang
mit N&hten (EU-Aussengrenze und Kombination der verschiede-
nen Verkehrsarten StraBe, Schien, Luft und Wasser) geradezu
modellhaft verkérpert.

Dann gibt es aber andere, weniger reibungslos funktionierende
Nahtstellen. Wir nennen exemplarisch deren sechs und die viel-
leicht sperrigste zuerst:

e Flughafen Zirich mit der Problematik des (grenztberschreiten-
den) Betriebs.

e Die fehlende Verknipfung der A98 im Zuge der E54 im Grenz-
raum Waldshut- Schaffhausen.

e Die fehlende Autobahnverbindung im Grenzraum bei St.
Margrethen im Zuge der E43 und E60.

e Die ungenligende Eisenbahnstrecke zwischen Stuttgart und
Zlrich mit — beidseits der Grenze — vielen Einspurabschnitten.
(Auch sldlich von Zirich setzt sich diese Kalamitat mit den bei-
den einspurigen Albis- und Zimmerbergtunneln sowie der ein-
gleisigen Strecke am Ostufer des Zugersees fort.) Zwei
prosperierende Wirtschaftsrdume sind nur durch ein Gleis mit-
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einander verbunden! Damit verknlpft leidet natlrlich auch die
ErschlieBungsqualitdt der Regionen entlang dieser Strecke;
erwahnt sei nur die Relation Zirich-Schaffhausen, die so nicht
im Halbstundentakt bedient werden kann.

e Der qualitativ ungenligende Eisenbahnfahrplan zwischen der
Schweizer und der Osterreichischen Seite des Rheins (Buchs
SG und Feldkirch). Auch hier trifft es Rdume, die im européi-
schen Wettbewerb der Regionen ausgezeichnet abschneiden!

e Die Anfalligkeit der Arlbergstrecke (Bahn) auf Naturgefahren
und die damit verbundene Schwierigkeit, den Raum mit schwe-
ren Zugen zu umfahren.

Vielleicht ist es symptomatisch, dass bei allen drei internationalen
Bahnverbindungen (Zurich- Stuttgart, Zurich-Minchen, Zurich-
Innsbruck- Wien) gewendet werden muss: in Singen, in Lindau
und in Buchs SG. Immerhin sind diesbeziiglich in Lindau (direkte
Linienfihrung mit Halt in Lindau-Reutin; Elektrifizierung?) und
Buchs SG (neue Schlaufe) Lésungen in Sicht, die den Betriebsab-
lauf vereinfachen und die Fahrzeit verkiirzen. Aber eben: Alle drei
im dstlichen DACH+ - Raum verlaufenden internationalen Eisen-
bahnstrecken verdienen aus verschiedenen Griinden das Pradikat
«Kapillare»! Ein Kontrast zur 6konomischen Wertigkeit der Agglo-
merationen Stuttgart, Zurich und Minchen und des Alpenrheins
zwischen Sargans und Bodensee!

Ein - informeller — grenziiberschreitender Richtplan

Die Planungen der Staaten beziehen sich auf das jeweilige
Staatsgebiet, jene der Regionen und Kantone ebenso. Nur in Aus-
nahmeféllen wird grenziberschreitend — Uber die Nahte hinaus —
gearbeitet (z.B. Trinationale Agglomeration Basel, Hochrheinkom-
mission, IBK), wobei die férmlichen Umsetzungen jeweils mit den
verfliigbaren Instrumenten der daran Beteiligten zu geschehen
haben (in der Schweiz z.B. mit dem kantonalen Richtplan).

Nahtprobleme sind in der Raumplanung typisch und ein Dauer-
thema: Sie existieren zwischen Gemeinden, zwischen Regionen,
zwischen Kantonen und Bundesldndern, zwischen Staaten, zwi-
schen Verkehrsverbinden ...

I§ine Basis flir Zusammenarbeiten lGber die Nahte hinaus bilden
Ubersichten, wie sie jetzt im DACH+ - Raum fur die Themen Sied-
lung, Verkehr, Kulturlandschaft etc. erarbeitet werden.

Diese Arbeiten kénnten in einem informellen Instrument zusam-
mengefligt werden, das den Charakter eines orientierenden Richt-
plans héatte und auch dessen methodischen Ansatz (iberndhme.

Ein solches Instrument wirde die bestehenden Instrumente der
Projektpartner erganzen und sich ausschlieB3lich der Frage wid-
men, welche Fragen fir den DACH+ - Raum von zentraler Bedeu-
tung und gleichzeitig abstimmungsbedurftig sind.

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 41



DACH+

ZUSAMMENFASSUNG SYMPOSIUM SIEDLUNGS- UND VERKEHRSENTWICKLUNG

Zu seinen Elementen wirden leitende Gedanken und ein Aktions-
programm gehéren, die im folgenden als Vorschlag skizziert und
an einem Beispiel verdeutlicht werden.

Leitende Gedanken

Aufgrund der absehbaren Verdnderungen in der Altersstruktur der
Wohnbevdlkerung (inkl. Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten) ist
es angezeigt, — trotz voriibergehend steigender Bevdlkerungszahl
—in den nachsten 20-30 Jahren systematisch eine Reorientierung
der Besiedlung auf den Bestand und nach Innen anzustreben und
umzusetzen.

Der DACH+ Raum wird auf ein System von vernetzten Stadten
ausgerichtet, dessen Rulckgrat ein systematisch vertakteter Schie-
nenverkehr darstellt. Die Grenzen (N&ahte) spielen dabei mittelfri-
stig keine Rolle mehr. Parallel dazu wird systematisch Uber die
Moglichkeiten der Mobilitat informiert und werden die Verkehrs-
verbunde noch besser integriert. Die Regionen profitieren von den
groBraumigen Direktverbindungen zwischen den Metropolrdumen.

Aus- und Neubauten im Verkehrssystem erfolgen nach den fol-
genden Grundsétzen:

e |uckenschlusse bzw. Beseitigung von Unterbrechungen bzw.
hinderlichen Nahtstellen (Grenzrdume, intermodale Knoten) im
Zuge der «grof3en Linien»

e Herstellen integrierter Taktfahrplane (Schiene)
e Beseitigung von Gefahrenstellen

e Rekonstruktion von Siedlungsteilen bzw. Landschaften (Larm,
Gestalt)

e Sicherung der Spielrdume fir den regionalen Verkehr

e Generell gilt, dass bauliche MaBnahmen erst nach der Prifung
und Umsetzung der betrieblichen Méglichkeiten erfolgen

Aktionsprogramm

Fur ein Aktionsprogramm sind die folgenden Bestandteile von
Bedeutung:

e Landerubergreifende Ubersichten

Von zentraler Bedeutung sind die themenorientierten landertber-
greifenden Ubersichten. Sie erlauben es, die abstimmungsbedurf-
tigen Anliegen zu erkennen, ihren «Reifegrad» zu bestimmen (als
Problem akzeptiert — unterschiedliche Méglichkeiten zur Klarung
und Lésung des Problems bekannt — MaBnahmen festgesetzt)
und Schwerpunkte fir das Aktionsprogramm zu eruieren.

e Dossiers und Indikatoren

Dossiers behandeln wichtige Gegenstande wie die Demographie
und die Mobilitat. Sie liefern das nétige Hintergrundwissen, um die
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aktuelle und absehbare Situation besser beurteilen zu kénnen.
Sie sind unabh&angig von konkreten Problemsituationen. Auch sie
sind landerlUbergreifend zu erstellen und zu pflegen (Stichwort:
unterschiedliche Datenkultur in den einzelnen Landern).

Fur die Dossiers werden bestimmte Indikatoren benltzt. Aus der
Sicht des Verkehrs (und der Siedlung) kénnte ein erstes (Kern-)
Set an Indikatoren folgendermafBen aussehen:

Flachen

- Eingezonte Flachen

- Eingezonte, nicht Uberbaute Fldchen
- Eingezonte Entwicklungspotenziale
- Reserven in den bereits Uberbauten Flachen
- Spez. Flachenverbrauch
Demographie

- Erwerbsquoten

- Altersquotienten

- Mittlere HaushaltsgréBBe

Mobilitat

- Motorisierungsgrade

Mittlere Belegungsziffern

Jahrliche PW-Fahrleistungen

Spezifische Mobilitdtsbudgets

Spezifische Mobilitatsleistungen
e Umfeld

Hier wird die grenziiberschreitende Ubersicht Uber Prozesse
gepflegt, die im Umfeld laufen bzw. lGber absehbare Ereignisse,
die fur die Anliegen von Bedeutung sind oder sein kénnten (Sail
where the wind blows): Beispiele sind die IGA 2007 oder die Euro
2008.

e Das Aktionsprogramm

Das Aktionsprogramm enthéalt die Schwerpunkte des Handelns mit
einem Zeit- und Kostenplan. Méglicherweise ist es sinnvoll,
gewisse Problemfélle erst mit Testplanungen zu behandeln oder
sie als Prototypen zu erklaren, um erste Erfahrungen mit
bestimmten Lésungsanséatzen zu sammeln.

- 750 Bahnhéfe: Eruieren der Entwicklungspotenziale im
Umfeld der 750 Bahnhofe (Prototyp Buch SG) — generelle
Erweiterung auf die inneren Reserven.

- StraBe, E54: Lésung der fehlenden VerknlUpfung im
Grenzraum Waldshut-Schaffhausen.
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Schiene, 3 internationale Schienenstrange (Gaubahn,
Allgéu, Arlberg): Erhéhung der Leistungsfahigkeit (Dop-
pelspur, Elektrifizierung, Schlaufe Buchs SG). Orientie-
rung an den Betriebsvorstellungen von Bodan-Rail 2020.

Vernetzen des Alpenrhein (Abschnitt Sargans-Bodensee)
auf der StraBe (E43, E60; Rheinquerung) und auf der
Schiene (Schlaufe Buchs, Schlaufe St. Margrethen fir
Guterzige nach Wolfurt, Abstimmung der Bahnfahrplane
D-A-CH).

Verbesserung der Information der drei Bahnen in auB3er-
ordentlichen Lagen (Streckenunterbrechungen, Unfalle,
Baustellen). Ungeniigende Situation bei der Arlberg-
Sperrung 2005.

Flughafen Zirich: Lésung der offenen, abstimmungsbe-
darftigen Fragen zum Betrieb.

Testplanungen, Prototypen Buchs SG (vgl. die exemplari-
sche Darstellung des Falls auf der néchsten Seite).

Allféllige Neuausrichtungen im Siedlungs- und Verkehrsbereich
sind Aufgaben mit einem Zeithorizont, der Uber den einer Nut-
zungsplanung hinausgeht; es sind Aufgaben flir die ndchsten 20
bis 30 Jahre.
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3

RAUMBEOBACHTUNG

Leitbildentwicklung, Formulierung von Zielen zur Raumentwick-
lung, Bewertung von Flacheninanspruchnahme sowie Erfassung
und Bewertung des Landschaftswandels sind wichtige Aufgaben
der Raumplanung. Hierfir gibt es unterschiedliche Herangehens-
weisen, die sich hinsichtlich Methodik, Aufwand, Detaillierungs-
grad und Verwendungszweck unterscheiden. Vorgeschlagen fir
eine planerisch ausgerichtete Raumbeobachtung wurde ein offe-
nes Informationssystem, dass die Fragen im Raum in einem pla-
nerischen Ansatz umsetzt.

Vorhandene Daten Raumbeobachtung
Information

Unterschiedliche Fragen

Ebenen
Unterschiedliche Themenkomplexe
Réume Planerische Fragen

Ziel ist hierbei eine vielfaltige Verwendungsmadglichkeit derartiger
Informationen mit den Schwerpunkten:

B Basis bzw. Baustein fir die Ausformung von Zielvorstellungen
zur Raumentwicklung (Leitbilddiskussion);

B Entscheidungshilfen bei der Begleitung von groBraumigen
Standortsuchverfahren und grenzubergreifender Abstimmung
von Regional- und Richtplanung;

B Integrative Berlcksichtigung &kologischer Belange in der
Raumplanung;

m Dokumentationsbasis fur die Erfassung und Bewertung des
Landschafts- und Raumwandels (ganzheitliche Raumbeobach-
tung);

m Anregung fir die Diskussion zur Neuabgrenzung und Verein-
heitlichung der landes- und raumplanerischen Raumkatego-
rien.
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3.1

3.1.1

ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE
GUTACHTEN MONITORING _ DR. JACOBY

Monitoring - Zielsetzung und zusammenfassende
Diskussion

Unter Monitoring wird die laufende Beobachtung bzw. Uberwa- Definition
chung eines dynamischen Systems verstanden. Hierbei wird mit

einem kontinuierlichen Sammeln, Auswerten, Interpretieren und

Bereitstellen von relevanten Daten, Indikatoren oder Ereignissen

eine Informationsbasis geschaffen, auf der Entscheidungen tber

die weitere Entwicklung bzw. Beeinflussung des beobachteten

Systems getroffen werden kénnen.

Die Beobachtung eines Systems verfolgt den Zweck, allgemeine
Informationen Uber dessen Zustand und Entwicklung zu erhalten.
In Verbindung mit Zielen und Standards fiir das beobachtete
System kann die Zielerfullung bzw. die Einhaltung festgelegter
Standards ermittelt werden.

Die Uberwachung eines Systems verfolgt dariiber hinaus den
Zweck, Informationen Uber die Wirkungen von MaBnahmen zu
gewinnen, mit denen in das betrachtete System eingegriffen wird
(Wirkungskontrolle, Erfolgskontrolle, Evaluierung).

Die Auswertung der gesetzlichen Anforderungen an ein Monito- zusammenfas-
ring und die Analyse der Entwicklung von Ziel- und Indikatorensy- sende Diskussion
stemen flr eine nachhaltige Raumentwicklung weisen

zusammenfassend betrachtet auf zwei sich ergdnzende Aufgaben
Raumplanungsmonitorings hin:

e Die Beobachtung der raumrelevanten Parameter im Planungs-
raum als Basis fir eine kontinuierliche allgemeine Raumana-
lyse.

e Die Uberwachung der planungsbedingten (gewiinschten und
ungewilnschten) rdumlichen Entwicklungen (reflexive Raumbe-
obachtung) im Sinne von Wirkungs- und Erfolgskontrollen bzw.
einer Planevaluierung.

Die ausgewerteten Indikatorsysteme fiir eine nachhaltige Raum-
entwicklung zeigen dabei im Einzelnen unterschiedliche Funktio-
nen auf:

e Informations- und Kommunikationsfunktion:
Die Indikatoren sollen tber das Leitbild der nachhaltigen Ent-
wicklung und dessen regionale / lokale Bedeutung und Auspra-
gung informieren.

e COrientierungsfunktion:
Die Indikatoren sollen Grundlage fir Entscheidungen und
Handlungen der regionalen / kommunalen Akteure sein.
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e Evaluierungs- und Uberwachungs-/Kontrollfunktion:
Mit Hilfe der Indikatoren sollen die Verwirklichung der Pla-
nungsziele und die Effektivitat von MaBnahmen Uberprift wer-
den.

e Vernetzungsfunktion:
Die Anwendung der Indikatoren soll zur regionalen, interkom-
munalen und kommunalen Kooperation beitragen.

Die umfassende Informationsfunktion des Raumplanungsmonito-
rings durch Raumbeobachtung erweist sich in mehrfacher Hinsicht
als eine Basisfunktion:

¢ Informationsangebote fir die Offentlichkeit und politischen Ent-
scheidungstrager Uber rdumliche Entwicklungen,

e Sensibilisierung der Offentlichkeit und Politik fiir einen bewus-
steren Umgang mit den Raum- und Umweltressourcen,

e Motivation der Offentlichkeit und Politik zu einem verstarkten
Einsatz fir die raumliche Entwicklung der eigenen Region,

e Aufzeigen von problematischen Raumentwicklungen und - in
VerknlUpfung mit Entwicklungsszenarien und -prognosen - von
entsprechendem raumplanerischen Handlungsbedarf.

Eine methodische Verknipfung des Monitoring mit Entwicklungs-
und Wirkungsprognosen sowie Planungs- und Handlungszielen
(auf einander aufbauende, vergleichbare Indikatorensysteme)
kann die Kontrollfunktion des Monitoring wesentlich unterstitzen.

Bei der Aufstellung eines Indikatorensystems flr das Raumpla-
nungsmonitoring ist der Zielkonflikt zwischen der Vollstandigkeit
und einem hohem Detaillierungsgrad der Indikatoren einerseits
und der Kontinuitat des Monitoring andererseits zu I6sen. Letztlich
unumganglich ist eine Beschrankung auf ein Indikatorenset, fur
welches die Datengewinnung und -verarbeitung auch langfristig
maoglich erscheint. Dabei missen vorhandene, national und regio-
nal unterschiedliche Indikatorensets im DACH+ Raum abgegli-
chen und gegenseitig mit dem Ziel vergleichbarer Daten ergénzt
bzw. umgestellt werden. Indikatoren zu besonderen, grenziiber-
schreitenden Raumentwicklungsphdnomenen muissen ggfs. noch
hinzukommen wie z.B. grenzlberschreitende Pendlerverflechtun-
gen.
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Indikatorenansatz zur Raumbeobachtung im DACH+ Raum
(Aspekte Siedlung und Verkehr)

Problem- und Aufgabenstellungen einer grenziberschreitenden
Regionalplanung in den Themenbereichen Siedlung - Freiraum
und Verkehr im DACH+ Raum:

Siedlungs- und Freiraumentwicklung

in den Verdichtungsrdumen (abgestimmte Funktionsmischung)
in den landlichen Rdumen (dezentrale Konzentration)

speziell am Bodenseeufer und am Hochrhein (Siedlungsband)
Flachenbedarf mit Blick auf die demographische Entwicklung
Flachenpotentiale fur die Innen- und AuBenentwicklung
Suburbanisierungsprozess bei Gewerbe und Dienstleistungen

Entwicklung des groBflachigen Einzelhandels (Einkaufszen-
tren)

Auslastung/Belastung (Tragfahigkeit) der Infrastruktur

Belastung/Zerschneidung der Landschaft ("Freiraumver-
brauch")

Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Verkehrsentwicklung
Einbindung in das Ubergeordnete Schienen- und StraBennetz,
gemeinsame Verkehrspolitik (TEN Anschluss)

L_c_eistungsféhiger/tragféhiger Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) in Verdichtungs- und landlichen Raumen

Erhaltung/Ausbau eines tragfahigen StraBennetzes

Abstimmung grenzlberschreitender Verkehrsangebote (Fahr-
plane, Tarifsysteme, Einzugsgebiete der Flughéafen, etc.)

Reduzierung der Umweltauswirkungen (Luft, LArm) des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) durch Vermeidung von
Zwangsmobilitdt und Verlagerung auf Umweltverbund (OV,
FuB3, Rad)

Steuerung/Begrenzung von Freizeit- und Tourismusverkehren

Entlastung von Zentren/Wohngebieten vom Durchgangsver-
kehr

Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Zentrale Fragestellungen fur ein grenzubergreifendes Raumpla-
nungsmonitoring im DACH+ Raum

Welche Schlussel-Indikatoren ermdéglichen Vergleiche (Bench-
marking) mit anderen Regionen/Grenzrdumen in Europa und in
den jeweiligen Staaten (D-A-CH-LI)? (Standortwettbewerb der
Regionen)
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e Welche Indikatoren geben Aufschluss Uber gemeinsame Stér-
ken und Schwéchen sowie Chancen und Risiken einer nachhal-
tigen Raumentwicklung im Dach+ Raum? (Handlungspoten-
tiale und Handlungsbedarf)

e Welche moglichen grenzuberschreitenden Auswirkungen von
Raumnutzungen und Standortentscheidungen im DACH+
Raum sollen die Indikatoren aufzeigen?

Bei der Entwicklung von Vorschldgen fir ein zukunftsfahiges Indi-
katorensystem zum Raumplanungsmonitoring im DACH+ Raum
wird versucht, die allgemeinen Indikatorenansatze zur Beschrei-
bung einer nachhaltigen Entwicklung mit den speziellen Indikato-
renanséatzen zur Abbildung einer nachhaltigen Raumentwicklung
und den spezifischen Indikatoren zur Umsetzung spezieller Aufga-
ben wie das Flachenressourcenmanagement oder die Umwelt-
Uberwachung in der Raumplanung zusammenzuflhren.

Hierbei werden insbesondere folgende Anforderungen berick-
sichtigt:

- Internationale, EU-weite und nationale Rechtsvorschrif-
ten

- Kompatibilitdt mit Gbergeordneten internationalen und
nationalen Indikatorensystemen

- Nutzbarkeit der Indikatoren fir eine reflexive, handlungs-
orientierte Raumbeobachtung

- Erfassung grenziiberschreitender Aspekte der Raument-
wicklung

Das so entstandene Indikatorensystem umfasst ein 3-Ebenen-
Modell:

Auf der ersten Ebene wird als Basis eine gegenlber nationalen
Indikatorensets in Deutschland, Osterreich und der Schweiz
(BBR, ARE,...) beschrankte Anzahl an Kernindikatoren definiert,
welche die Ziele einer nachhaltigen Raumentwicklung mit den
Zieldimensionen Wirtschaft, Umwelt und Soziales in einer ersten,
noch grobkdrnigen, aber dennoch umfassenden bzw. bergreifen-
den Weise abbilden.

Auf der zweiten Ebene werden darauf aufbauend Fachmodule fur
spezielle Aufgaben bzw. Themen der Raumbeobachtung wie
Bevdlkerungsentwicklung, Flachenhaushalt, Verkehrsentwicklung
oder Umweltentwicklung definiert, welche bestimmte Themen je
nach Bedarf vertiefen.

Auf der dritten Ebene werden schlieBlich Module mit speziellen
Wirkungs- bzw. Erfolgsindikatoren umrissen (aufbauend auf den
ersten beiden Ebenen - im Zusammenhang mit der EU-rechtlichen
Vorgabe der Uberwachung von Umweltauswirkungen von Plénen
und Programmen, aber auch als Ausblick im Zusammenhang mit

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung

Indikatorensystem

3-Ebenen-Modell

50



DACH+

ZUSAMMENFASSUNG SYMPOSIUM SIEDLUNGS- UND VERKEHRSENTWICKLUNG

maoglichen neuen Steuerungsmodellen in der Raum- und Umwelt-
planung (Zielvereinbarungen mit Erfolgskontrolle / Controlling)).

- Kernindikatoren

fiir die Zielkategorien einer nachhaltige Raumentwicklung

Fachindikatoren (nach Bedarf)
fiir Fachthemen des Raumplanungsmonitorings

Wirkungs- / Erfolgsindikatoren (nach Bedarf)
fiir Uberwachungs- / Kontrollaufgaben

Differenzierte Erhebungen und Prognosen zur Entwicklung und
raumlichen Verteilung der Bevdlkerung stellen neben den Kernin-
dikatoren weitere wesentliche Planungsgrundlagen dar. Die
Bevdlkerungsentwicklung sollte deshalb Uber die diesbezlglichen
Kernindikatoren hinaus mit speziellen Indikatoren in einem geson-
derten Fachmodul beobachtet werden.

Der Zielkonflikt zwischen Vollstandigkeit und hohem Detaillie-
rungsgrad des Indikatorensystems einerseits und Kontinuitat des
Monitoring andererseits ist zu 16sen: Wahl eines beschréankten
Indikatorensets, fur welches eine Datengewinnung auch langfri-
stig méglich erscheint.

Neben Ubergreifenden Kernindikatoren kénnen weitere Fachindi-
katoren zu bestimmten Planungsthemen hinzukommen, so auch
Indikatoren zu besonderen, grenziiberschreitenden Aspekten wie
z.B. grenzuberschreitende Pendlerbewegungen.

Als wichtige Fachthemen fir das Raumplanungsmonitoring wer-
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den Fragen des Flachenressourcenmanagements (Flachenhaus-
halt), der Verkehrsentwicklung bzw. Mobilitdt und der Umwelt-
bzw. Freiraumentwicklung mit entsprechenden speziellen Indika-
torensets sinnvoll sein.

Eine Abstimmung mit kommunalen Monitoring-Anséatzen sowie in
Bezug auf den Datenaustausch ist im weiteren Prozess erforder-
lich, da wichtige Fragenstellungen einer regionalen Raumbeob-
achtung nur unter Hinzuziehung lokaler Informationen beantwortet
werden kénnen.

Ebene 1: Kernindikatoren einer nachhaltigen Raumentwick-
lung

Wohnbauflachen mit guter OV-Erreichbarkeit
Verkehrsaufkommen (Modal split)

Bodenschutz und Flachenhaushalt (Siedlungsflachenver-
brauch)

Freiraumschutz (Landschaftszerschneidung)

Arten- und Biotopschutz, Biodiversitat (geschltzte Gebiete)
Gewasserschutz (FlieBgewasserglte)

Larmschutz (larmbelastete Bevdlkerungsanteile)
Wirtschaftliche Leistungskraft (Bruttowertschépfung)

Bildung und Qualifikation (beschaftigte héherer Berufsausbil-
dung)

Beschéaftigung (Erwerbstatigenquote / Arbeitslosenquote)

Mégliche Raumbeziige / Raumeinheiten fiir die Datengewin-
nung und -interpretation

Gemeinden
Kreise (D) / Bezirke (A) / Kantone (CH)
Regierungsbezirke (D) / Lander (A) / GroBregionen (CH)

Lander Bayern und Baden-Wirttemberg (D) / Westdsterreich /
Schweiz und Firstentum Liechtenstein

DACH+ Raum (Euregio Bodensee) insgesamt

ggfs. Vergleiche zu anderen Euregios
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Vorschlige far ein Indikatorensystem zur Raumbeobachtung im DACH+ Raum

Kern- 1. Wohnbauflachen mit guter OV-Erreichbarkeit
indikator:
Mess- 1) Bevilkenungszahl in Wohngebieten im Radius vion 1000 m (7 80m) um

vorschriften Haltestellen des SPNY im Verhiltnis zu der Bevdlkeungszahl auEer-
halb des SPNV-Einzugsbearaichs.

Ausgewiesane / gewidmete / gezonte und noch nicht bebaute Wohn-
bauflachen (Wohnbau- und gemischte Bauflachen, unbebaut) in rechts-
kriftig ausgewiesenen Baugebieten / Bauzonen im Radius von 1000 m
{750m) um Haltestellen des SPMY in ha.

ALscewiesane [ gewidmets S gezonte und noch nicht bebauts Wohin-
bauflachen Wohnbau- und gemischte Bauflachen) in rechtskraftio aus-
gewiozanan Baugebieten / Bauzonen im Radius von 1000 m (750m) um
Haltestellen des SPNY im Verhaltnis zu entsprechenden Ausweisungen
SWidmungen J Zonungen aulFerhalb des SPNV-Einzugsbersichs.

Raum- 1) Gemeainden (LALZ), Kreize (D) / Bezitkea (A) / Kantone (CH) (Muts 3,
bezige: Regienungsbezirke (00 7 Lander (A) 7 GroEregionsn (CH) (Nuts 2),
Lander Bayern und Baden-Wirtembe rg (D) / Westdstarreich / Schweiz
{Muts 1), Liechtenstein, DACH+ Raum — noch im Einzelnen zu klaren.

2) wie oben.
3 ..

2

3

Aussage-
bereiche

1) Férdemng des umweltvertriglichen SPNY ¢ Vemeidung von [V,

2) Vorhandene rechtlich gesicherte Flachenpotenziale zur Deckung des
Wohnbauflichenbadarfs mit guter SPMY-Errsichbarkeit.

3) Entwicklung der Siedlungsflachenantsile mit und ohne gute SPMNY-

Erreichbarkeit.

—

Datan-
quellen:

1 Gemeindestatistiken, Flachennutzungsplaneg (D) 7 Flichenwidmungs-
plane (A) 7 Mutzungsplane (CH) —noch im Einzelnen zu klaren.

2) wie oben.

3) wie oben

Literatur /
Referenz:
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Vaorzchlage far ein Indikatorensystem zur Raumbeobachtung im DACH+ Raum

Kern- 2. Verkehrsaufkommen {(modal split)
indikator:
Mess- 1) Anteile der Verkehrstrager IV (PY, GV) OV (PV, GV), Luft- und Schiffs-
vorschriften varkehr, Rad- und FulBvekehr am Gesamtverkehrsaufkommen { Ge-
samtverkehrslzistung) in %.
2) Mittlere PEW-Fahrleistungen in 1000 km pro Einwohner und Jahr.
2) Eigentum / Verflgbarkeit von PEW pro 1000 Einwohnar (Motorisia-
rungsgracl.
4) Mittlere PEW-Belegungsdichten in Personen pro 1000 PEW-Km im Jahr.
5) Mittlere verfagbare Zeitantzile fir Arbeits-, Wersorgungs- und Fraizeit-
fahrten pro Tag und Person in Minuten.
Raum- 1) Gemeinden, Kreise, Kantone'Regionen, Lander, DACH+ Raum
bezige: 21 wie oben
3) wie oben
4y wie oben
5} wie oben
Aussage- 1) ...
bereiche
2.
3.
Daten- 1) ...
quellen:
2 ..
3 .

I Literatur: |1 Ministerium fur Umwelt und Yerkshr Baden-Woartemberg =t al (Hrsg.) (2000)
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Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum
Kern- 3. Bodenschutz und Flachenhaushalt (Siedlungsflachenver-

indikator:

brauch)

Mess-
vorschriften

e

2

3

4

Durchschnittliche tagliche Zunahme der Siedlungs- und Yerkehrsfiiche
{3V] in ha pro Jahr {3V = planerisch gewidmete Gebaude- und Freifla-
chen (Bauland), Verkehrsflichen, Erholungsflachean und

Friedhife, Betriebaflachen fir Ver- und Entsorgungsanlagen)
Prozentuale Veranderungen der Mutzungsanteile Siedlung, Lanchwirt-
schaft, Wald, Wasserflachen, etc. pro Jahr

Curchschnittliche Siedlungs- und Yerkehrsflache {3V pro Eimwohnar (EW) in
¥ im Bezugsjahr.

Durchschnitiliche aufgelassens Siedlungsflache (Gewerbebrachen, Konver-
sionsflachen, etc.) die noch keiner Machnutzung zugefthrt werden konnta, pro
EW in m? im Bazugsjahr.

Baulacken (gewidmate Bauflachan ohna Mutzung) pro Einwohner (EW) in m=
im Bazugsjahr.

Raum-
beziige:

Gemeindean, Kreigs, Kantona/Redgionen, Lander, DACH+ Raurn
Gemeindan, Kreige, Kantona/Regionen, Landear, DACH+ Raum
Gemeaindan, Kreige, Kantone/Regionen, Landear, DACH+ Raum
Gemeinden, Kreize, Kantone/Regionen, Lander, DACH+ Raum
Gemeinden, Kreise, Kantone/Regionen, Lander, DACH+ Raum

Aussage-
bereiche

Trendaussage Ober die Erreichung des Ziels einer nachhaltigen FI&-
chenhaushalts politik bzw. Flachenkreislaufwirtschaft,

EBesondere Bedeutung flr die grenziberschreitends Regional planung:
Regionale Entwicklungsunterschiede kénnen Handlungsbedarf in Bezug
auf grenziiberschreitende Siedlungs- und Verkehrsplanung auslésen.

Datan-
quellen:

Literatur:

1

LBa (2004a+b, 2005), ARE (2005)
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Indikatorensystem zur Raumbecbachtung im DACH+ Raum

Kern- 4. Erhelung und Freuraumschutz {Landschaftezerschneidung)
indikator:
Meszsg- 1) Anzahl unzerschnittzner Raume (UzR)* mit einer Gréke von mehr alz

vorschriften 100 ha (50 ha).
2} Anteil unzerschnittenar Raume (UzR)* mit einer Grike von mehr als

100 ha (50 ha) an der Gesamtflache der jeweiligen Raumeinheit.

Raum-
beziige:

Aussage-
bereiche

1) Trendaussage dber die Erreichung des fiels einer ...

UzR: Raume, die unbesiedelt sind und in denen keine Bundesautobah-
nen, Bundesstralen (Landes- und Kreisstralen) und Schienenstrecken
verlaufen.

Daten-
qguellen:

l

Literatur: Basttcher, Marita; Reck, Heinrich; Hanel, Kersten; Wintar, Armin (2005)
Jaeger, Jochen; Grau, Stephanie; Habar, Wallgang (2005)

Jaeger, Jechen; Holderegger, Rolf (2005)

PerrBresssl, Garrude (2005)

Schupp, Dons (2005)

Tillmarn, Jarg E. (2005)

Walz, Ulrich (2005)

B R
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Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum

Kern- 5. Arten- und Biotopschutz, Biodiversitat (Geschiitzte Gehiate)
indikator:
Mess- 13 FlachengrdBe von geschitzten Gebisten (Maturschutzgebiste, Matio-

nalparke, Biospharenreservate, Landschaftsschutzgebiete, Maturparke,
MNaturdenkmale, Geschitzte Landschaftsbestandteile, Gesetzlich ge-
schitzte Biotope, Gebiete im Europaischen Metz "Matura 2000,

21 Anteil von geschitzten Gebieten (siehe oben) an der Gesamitflache der
jeweiligen Raumeinheit.

vorschriften

Raum-
hezige:

Aussage-
bereiche

Daten-
quellen:

Literatur:
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Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum

Kern- 6. Gewdsserschutz (FlieBgewassergiite)

indikator:

Mess- 13 Anzahl der FlieRgewisser mit biologischer Gewiassergite Klazse Il
vorschriften 2y Lange der FlieRogewisserabschnitte mit biologischar Gewisserglte

Klaszea Il.

3 Anteil von FlieBgewissem mit biclodischer Gewasserglte KL [ an der
Gesamtzahl der FlieRBgewisser.

4) Streckenanteile der FlieRgewasserabachnitte mit biologischer Gewas-

sargite KL Ilan der Gesamtatrecks der FlieBgewissear.
Raum- 13
beziige: 2

3
4
Aussage- 13 ..
bereiche 25 ..
3.
4y .
Daten- 13 ..
quellen: 2.
3.
4y .

I Literatur: I
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Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum

Kern- 7. Larmschutz (Larmbelastete Bevolkerungsanteile)

indikator:

Mess- 1) Bewvilkemngszahl inWohngebieten (Wohnbau- und gemischte Baufla-
vorschriften chen)im Abstand won weniger als 300 m (200 7100 m) von Hauptver-

kehrastrafen (mit DTV = 10,000 / = 15,000 /= 20,000 Kfz odar
6.000.000 Kfz'Jahr) und Haupteisenbahnstrecken {mit = 60.000 Zi-
geddahiry sowie innerhalb von Fluglamzonen.

2) Anteil der Bevilkemnng in lammbealasteten Gebisten nach Strategischen

Lamkarten gemal RL 200249/EG (Umagebungslarm-Richtlinie) an der
Gesamtbevilkerung.

Raum- i

bezige: 2]

Aussage- L

bereiche 21 ...
Daten- 1) ...
quellen: 21 ...

[Literntur: I

HAGE+HOPPENSTEDT PARTNER  Raum- und Umweltentwicklung 59



DACH+ ZUSAMMENFASSUNG SYMPOSIUM SIEDLUNGS- UND VERKEHRSENTWICKLUNG

Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum

Kern- 8. Wirtschaftliche Leistungskraft und Innovation
indikator:
Mess- 1) Bruttowertschopfung zu Herstellungspreisen pro EVW im Jahr.

varschriften (|2 Anteil der Bruttoweartschépfung in Land- und Forstwirtschaft, Fischarei

und Fischzucht an der gesamtan Bruttowertschopfung im Jahr in %

1) Gemeinden, Kreise, Kantona/Regionen, Lander, DACH+ Raum
21 Gemeaindean, Kreise, Kantone/Regionen, Lander, DACH+ Raum

Aussage-
bersiche

1) Trendauszage dber die Entwicklung der wirtschaftlichen Leistungskraft
in den Raumeinheiten
2.

Daten- 11 Amtliche Statistik von Bund und Landern
quellen: 21 Amtliche Statistik von Bund und Landern

[ Literatur: |'1 BBR (2005
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Indikatorensystem zur Raumbeckachtung im DACH+ Raum

Kern-
indikator:

9, Bildung und Qualifikation
{Beschaftigte hdherer Berufsausbildung)

Mess-
varschriften

1) Anteil der hochqualifizierten Beschiftigten (mit Hochschulausbildung ¢
echniker, Ingenieure und Wissenschaftler in forschungsintensiven Wirt-
schaftszweigen) an allen Beschaftigten im Bezugsjahrin %..

2) Anteil der Baschaftigten in wissensonentierten Dienstleistungsberufen
an allen Beschiftioten im Bazugsjahrin 2.

1) Gemeinden, Kreize, Kantone/Regionen, Lander, DACH+ Raumn
2.

Aussage-
bersiche

1) Trendauszage dber die Entwicklung der wirtschaftlichen
Innovationsfahigkeit durch zukunftafahige Gualifikationan und Berufe
2 ..

Daten-
quellen:

1) Amtliche Statistik von Bund und Landarn
21 Amtliche Statistik von Bund und Landarn

Literatur: “{ BER (2005
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Indikatorensystem zur Raumbecbachtung im DACH+ Raum

Kern- 10. Beschaftiguna (Erwerbstatigenguaote f Arbeitslosenquote)
indikator:
Mess- 1) Antail der Erwerbstatigen an der Gesamtbevalkeung (Emwerbstatigen-

varschriften

quote) im Bezugsjahrin der jeweiligen Raumainheit.
2) Anteil der Arbeitslozen an der Gesamtbevilkeng (Arbeitslosenguote)
im Bezugsjahr in der jeweiligen Raumeinheit.

1) Gemeinden, Kreise, Kantone/Regionen, Lander, DACH+ Raum
2

Aussage-
bereiche

1) Trendaussage dber die Entwicklung der ...
2 ..

Daten-
guellen:

1) Amtliche Statistik von Bund und Landern
21 Amtliche Statistik von Bund und Landern

Literatur: i BBR [2005)

3.2 MOGLICHKEITEN DER BEREITSTELLUNG
VON DATENGRUNDLAGEN/ GEODATENBASIS
(REICHERT+PARTNER)

DACH+Raum= 4 Staaten, 3 Lander, 4 Regionen,11 Kantone: Voraussetzungen
Hier kommt es zu einer Vielfalt an

- raumlichen Bezugssystemen
- Ansatzen der Geobasisdaten
- Planungssystemen

- Planungsverfahren

- Wahrnehmungsarten

- Datenmodelle
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Datenformaten

Datenverfligbarkeiten

Nutzungsregelungen

Voraussetzung fir eine grenziberschreitende Raumbeobachtung
und -entwicklung, raumbezogene Auswertungen sowie Anferti-
gung thematischer Karten etc. ist eine einheitliche Geodatenba-
sis.

Die Geobasisdaten missen Geobasisdaten

- Uber die Grenzen hinweg aufeinander abgestimmt sein,
- den gesamten DACH+ Raum abdecken,
- Ubersichtskarten wie Detailkarten ermdglichen,

- Gemeindegrenzen als unterste Administrative Einheit
beinhalten,

- fur alle Projektpartner in einer Lizenz zur Verfiigung ste-
hen,

- finanzierbar und
- moglichst frihzeitig verfigbar sein.

Ein Schwerpunkt lag in der Anschaffung und Aufbereitung von
grenziberschreitenden Geodaten. Nachdem Daten von Teleatlas/
CISS, Navteq/DDS, Macon und Eurographics ausfihrlich hinsicht-
lich Preis/Leistung und insbesondere auch der Qualitat getestet
wurden, wurden in Abstimmung mit der Projektleitung und der
Projektgruppe folgende Grundlagendaten angeschaft:

m Fir den MaBstabsbereich 1:1.000000 Daten EuroGlobalMap
fur BeNelLux, Frankreich, Deutschland, Schweiz, Osterreich,
Italien

m Fir den Mafstabsbereich 1:50000-1:100000 Daten von Nav-
teq/DDS fir den gesamten DACH+ Raum

Die EuroGlobalMap von EuroGeoGraphics (Zusammenschlu3 der EuroGlobalMap
nationalen Vermessungsédmter auf europdischer Ebene, Daten-

aufbereitung auf Grundlage eines abgestimmten Anforderungs-

und Homogenisierungskatalogs seitens der nationalen Vermes-

sungsamter) stellt Datengrundlagen zu folgenden Thematiken im

M< 1:1 000 000 bereit:

- Administrative Grenzen (D: LK, A+CH: Bezirke, FL: Staat)
- Siedlungsflachen (fir Stadte > 50.000 E)
- Ortspunkte (fur Stadte und Siedlungen < 50.000 E)

- Verkehrsinfrastruktur (StraBennetz, Fahren, Bahnnetz
und -hoéfe, Flughéafen)

- Still- und FlieBgewasser
- Namen
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Als weitere Bezugsquelle von flachendeckenden Datengrundla- StreetMap
gen ist die StreetMap mit Sekundérdaten (DDS — Datenset auf

Grundlage der NAVTEQ — Daten Schwerpunkt der Datengewin-

nung ist der Einsatz im Navigationsbereich, Datenergédnzung auf

Grundlage Topographischer Karten) im M <1:50.000 zu nennen.

Themen:

- Administrative Grenzen (Gemeindeebene)
- Siedlungsflachen
- Ortspunkte

- Verkehrsinfrastruktur (StraBennetz einschlieBlich Wege-
netz, Fahren, Bahnnetz und -héfe, Flughafen)

- Still- und FlieBgewasser

- Namen

- Waldflachen (einschlie3lich Naturschutzgebiete)
- Points of Interest

Zur benobtigten Verwertbarkeit und Handhabbarkeit wurden beide
Datenséatze Uberarbeitet und fir die Nutzung angepasst.

Grundlegende Anforderungen an Indikatoren fir Raumbeobach-
tung und Monitoring missen erfullt werden:
Sie mlssen

- fur den DACH+ Raum vorliegen,
- semantisch den vergleichbaren Sachverhalt beschreiben,

- in einer vergleichbaren Methodik erhoben und referen-
ziert sein,

- zu einem mdglichst einheitlichen Zeitpunkt erhoben sein,

- in sich mehr oder weniger entsprechenden Zeitrdumen
fortgeschrieben werden,

- auch Uber die Laufzeit des aktuellen Projektes hinaus zur
Verfugung stehen und

- evaluiert werden
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4 FALLBEISPIELE ZUR RAUMBEOBACH-
TUNG, RAUM- UND VERKEHRSENT-
WICKLUNG - BEST PRACTICE

41 RAUMBEOBACHTUNG KANTON ZURICH

Vortrag von Ulrich Stieger; Kanton Zirich
(www.raumbeobachtung.zh.ch)

Die Raumbeobachtung soll rationales Handeln und Entscheiden Zweck der Raum-
im Planungsprozess, d.h. ein zeitgerechtes Erarbeiten von Hand- beobachtung
lungsvorschlagen ermdglichen. Sie ist eine unabdingbare Vor-

raussetzung flar eine aktive und vorausschauende Raumord-

nungspolitik und sachgerechte Raumplanung.
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Mittels ausgewahlter MessgroéBen (Indikatoren) kénnen wichtige
raumliche Verdnderungen erfasst werden. Eine systematische,
nachvollziehbare und fortlaufende Auswertung erfolgt, wobei hier-
durch Zusammenhénge (Siedlung/ Verkehr/ Landschaft/ Einwoh-
ner/ Beschaftigte...) erértert werden kénnen.
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Voraussetzung fur eine Raumbeobachtung ist das Vorhandensein Anforderungen
von Grunddaten, wobei gleichzeitig das Wissen und der Mut zum

Umgang mit unvollstdndigen Daten unabdingbar ist. Visualisie-

rung, Berichtsverfassen sowie eine Kontinuitat in der Arbeit las-

sen Raumbeobachtung erst greifbar werden.

Die Festlegung auf zielbezogene KenngréBen ist unabdingbar.

Als Anregung flr grenziberschreitende Raumbeobachtung kénn-  Vorschldage
ten fir den DACH+Raum folgende Indikatoren sinnvoll sein:

- Siedlungsflache pro Einwohner bzw. Beschéftigten

- Besiedlungsgrad

- Wohnflachenbeanspruchung

- Besiedlungsdynamik

- Agglomerationsentwicklung

- Verkehrsflachenentwicklung (Entwicklung Verkehrsnetz)
- bestehende funktionale Verflechtungen

Anregungen zur grenziberschreitenden Raumbeobachtung (l):
Konzentration auf wesentliche Kenngréssen
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4.2 VISION RHEINTAL

(Vortrag von Martin Assmann; Land Vorarlberg)

Vision Rheintal wird als ein offener Beteiligungsprozess fir ein  Ziel
Leitbild zur rGumlichen Entwicklung und zur regionalen Koopera-
tion verstanden.

Thematiken wie

- Siedlung und Mobilitat

- Freiraum und Landschaft

- Wirtschaftsstandort

- Einrichtungen des Gemeinbedarfs
- regionale Kooperation

- sozio-kulturelle Entwicklung

werden durch Fachteams bearbeitet; Entwicklungsziele werden
formuliert, Visionen skizziert. Grundprinzip ist eine polyzentrische
Entwicklung, eine vernetzte Region.

Das Leitbild soll ...

- Visionen und neue ldeen férdern und ermdglichen
- Widerspruchsféahigkeit, Kritikfahigkeit erlauben und starken
- Unterschiede anerkennen, Vielfalt unterstiitzen und férdern

- Konflikte aushalten, L6sungen méglichst durch die Beteiligten
selbst erméglichen.

Die Akteure bzw. Umsetzungsebene sind u.a. die Gemeinden Beteiligung
(freiwillige Kooperation), die Ideen und Gedanken der ‘Vision
Rheintal” aufnehmen und auf lokaler Ebene bereits angehen.

Beteiligungsprozess vis!on rheintal
LBevélkerung ‘

|_Land Vorarlberg |_Gemeinden (Regionen)
Landesregierung BlUrgermeister
Abgeordnete zum Landtag Gemeindevertretungen

| Rheintalkonferenz ‘

Lenkungsausschuss

Projektleitung

planungsbeirat

vis!on rheintal: Jfende Aktivitaten
Leitbild zur rdumlichen Rheintalforen
Entywcklung Lzl zur _Planungswerkstatten
regionalen Kooperation | )
_Think Tanks
_Fachteams Information
_externe Experten mmunikation

_Landes- und Gemeindeplanung
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4.3

Vision Rheintal stellt eine groBe Chance fur die rdumliche Ent-
wicklung im Rheintal dar; fir alle Beteiligten im Hinblick auf neue
Formen der Zusammenarbeit sowie zur Mitgestaltung der Zukunft.

RAUM- UND EISENBAHNENTWICKLUNG AM
HOCHRHEIN UND OBERRHEIN

(Vortrag von Dr. Rolf Signer; Scholl + Signer, Zurich)

Ziel ist die vorurteilsfreie Erkundung der Langzeitperspektiven fir
eine integrierte Raum- und Eisenbahnentwicklung im trinationalen
Raum. Als Ergebnis stehen Empfehlungen fiir die politisch Verant-
wortlichen zur Verfigung. Die Anforderungen an die Ergebnisse
sind die

- groBraumige, grenziberschreitende Betrachtung

- schrittweise Realisierbarkeit der MaBnahmen; (Aufwérts-
kompatibilitat)

- Forderung grenzibergreifender Stadtenetze
- Weiterentwicklung des Regionalverkehrs
- Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene

- Minimierung von Emissionen (auch durch betriebliche
MaBnahmen)

- gute Anbindung an den Fernverkehr.

Die Rolle des Eisenbahnsystems flr eine nachhaltige Raument-
wicklung ist bedeutend: Die Eisenbahn am Oberrhein und Hoch-
rhein ist zentraler Bestandteil einer leistungsfdhigen Nord-Sid-
Transversale flur Europa.

Die Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene ist ein aner-
kanntes Ziel. Haufige und gute Verbindungen und Anschllisse im
Personenfern- und -nahverkehr sind Schlisselelemente der
Standortgunst der Regionen und Gemeinden.

Die Alpentunnels und ihre Zulaufstrecken bilden ein groBraumi-
ges, grenzibergreifendes System. Infrastruktur, Betrieb und Roll-
material sind ein weiteres System zu sehen.

Folgende Empfehlungen sind auszusprechen:

- Abstimmung der Leistungsfédhigkeiten auf die Alpentunnels
(CH)

- erforderliche Erweiterungen des Bahnsystems
(Basel: 2. Schwarzwaldbriicke;
Juraquerung: 3. Juradurchstich (Wisenbergtunnel);
Oberrheinstrecke: 3./4. Gleis inkl. Katzenbergtunnel)
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Fuhrung von Giuterzigen von/nach Frankreich (Strasbourg-
Kehl-Appenweier;  Mulhouse-Neuenburg-Mullheim; Bypass
Hochrhein):

Basel SBB PB
- Entlastung Basel Personenbahnhof erforderlich

- FUhrung von TransitgUterzigen von/nach Frankreich Uber
die deutsche Seite

Kehl-Appenweier (Bypass Oberrhein)
- aus betrieblichen Grinden nicht empfehlenswert
Mulhouse-Neuenburg-Miillheim (Bypass Oberrhein)
- aus betrieblichen Grunden nicht empfehlenswert
Bypass Hochrhein

- Guterziuge via Hochrhein-Bypass nur in Richtung Gott-
hard

- ein Bypass Hochrhein ist weder notwendig noch zweck-
manig
- neue Querung sidlich von Millheim

Optimierung des Katzenbergtunnels (méglichst viele laute
Guterzuge durch den Tunnel)

neue Spange im Basler Norden (Lésungsansatz Markt)

Foérderung und Starkung des grenziibergreifenden Stadtenet-
zes

Steigerung der Leistungsfahigkeit durch betriebliche MaBnah-
men

Bekdmpfung des Larms an der Quelle (technische Verbesse-
rungen nutzen)

Die Integration der Raum- und Eisenbahnentwicklung tber die
Landergrenzen hinweg ist eine anspruchsvolle Aufgabe, die inno-
vative Lésungsansétze bezlglich Koordination, Kooperation und
Kommunikation erfordert. Die bisherigen Arbeiten haben neue
Spielrdume fir die Raum- und Eisenbahnentwicklung aufgezeigt.
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