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Mobilitats- und Energieinfrastrukturen sowie Immlaimarkte verzeichnen Trends, die einerseits narei
Zentralisierung und damit steigenden GroRRe deretien Einrichtungen filhren, aber auch gleichzeitig
einzelnen Segmenten eine Dezentralisierung erketasmen. Dies hat nicht nur Auswirkungen auf die
Raumwirksamkeit der Einrichtungen, sondern auchdatgn Akzeptanz durch Betroffene und Bevélkerung.

1 ZUKUNFTSAUFGABE ADAPTION DER INFRASTRUKTUREN

Die Erhaltung und der Betrieb der Infrastrukturduirach Einschatzung von Experten in den nachsteeda
eine zentrale Rolle sowohl in der raumlichen Planats auch bei den mit ihr betrauten Fachplanungen
spielen. So werden bis 2030 nach einer OECD Stuelieveit 71 Billionen USD fur die Modernisierungrde
Infrastrukturen veranschlagt (ahead 2007). Einersist mit einem erheblichen Erneuerungsbedarf zu
rechnen, anderseits erfordern geanderte Rahmemgedien wie beispielsweise neue Organisations- und
Finanzierungsmodelle oder der demografische Waente im Vergleich zu den zurtickliegenden Jahren
geadnderte Denkweise.

Dass die Adaption der urbanen Infrastrukturen nichtfir die 6ffentliche Hand eines der Zukunftsties
ist, zeigt auch der jingste Umbau des Siemens Koszit ,Infrastructure & Cities” wird ein vierter
Sektor im Unternehmensportfolio etabliert, derligherigen Aktivitdten aus Industrie- und Energsedgift
bundelt, bei denen die Auftraggeber zumeist stamtder offentlich sind.

Die Bedeutung der Adaption der Infrastruktur gifoen der technischen auch fir die soziale Infritstru
wobei die Wechselwirkungen zwischen diesen beidereiBhen fir die Gestaltung einer insgesamt fiir die
Bevolkerung akzeptablen Angebotsqualitéat mehr uadrran Bedeutung gewinnen werden.

Insbesondere der demografische Wandel stellt diesorgung der Bevdlkerung mit ausreichender
(technischer, aber vor allem auch sozialer) Infukstir vor neue Herausforderungen. Jetzige Stasdard
Ausstattungskataloge und Versorgungsmdglichkeithieiaen in Zukunft kaum mehr finanzierbar zu sein.
Auch zunehmende Privatisierungstendenzen werddn isgbesondere in den landlichen Raumen eher
negativ als positiv auswirken.

2 BLICK AUF DIE DEUTSCHEN LEITBILDER UND HANDLUNGSSTR ATEGIEN FUR DIE
RAUMENTWICKLUNG

Die deutsche Ministerkonferenz fir Raumordnung2&6 die drei Leitbilder ,Wachstum und Innovation®,

.Daseinsvorsorge sichern® und ,Ressourcen bewahteunlfurlandschaften gestalten® verabschiedet.
Insbesondere die beiden zuerst genannten Leitbdded fir die strategische und raumlich relevante
Ausrichtung der Infrastrukturplanung von Bedeutung.

Das Leitbild ,Wachstum und Innovation* stellt dienflastrukturausstattung insbesondere in den
europaischen Kontext. Die Metropolregionen sinchgiderschreitend zu verflechten, wobei aber auth au
endogene Entwicklungskrafte abgestellt wird. Neldem erforderlichen Verkehrsinfrastruktur sind die
Einrichtungen und Standorte zu bertcksichtigenyvdie den Akteuren der Wissensgesellschaft nachgfefra
werden.

Raume sind zu stabilisieren, die nicht oder nuiiriggceinen Platz in einem neuen europaischen Ralimge
finden und auch nicht in vollem Umfang an der nailen Entwicklung teilhaben kdnnen. Auch wenn aus
dieser europaischen Sicht, die sicherlich immer rmah Bedeutung gewinnen wird, keine solchen
~Stabilisierungsraume” ausgewiesen sind, kann hgemgcher nicht geschlossen werden, dass hinsichtli
des zweiten Leitbildes ,Daseinsvorsorge sicherrit kdandlungsbedarf bestehe. Hier nimmt nach wie vor
das Prinzip der Zentralen Orte einen bedeutendate Bh der Diskussion ein, wobei aber auch die
Kostenaspekte in der Diskussion der Gleichwertigier Lebensbedingungen betont werden.

Damit kommt der Raumplanung eine neue Kernaufgahenamlich die Adaption der Infrastruktur auch
raumlich zu steuern und auf der einen Seite ,Warhstnd Innovation” sicherzustellen und auf der asale
Seite ,Daseinsvorsorge [zu] sichern®.
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Am Beispiel von zwei Verkehrsinfrastrukturen sole dRolle der Raumplanung in der Steuerung von
GroRinfrastrukturen aufgezeigt und ihre Fahigkddraus Impulse fir die Raumentwicklung abzuleiten,
diskutiert werden.

GroRinfrastrukturprojekte werden teils staatlioki/st privat initiiert, geplant und umgesetzt. Inr deegel
gehen sie von staatlichen Aktueren aus, welchecfedtre Kompetenzen und Zustandigkeiten vermehrt in
private bzw. privat organsierte Einheiten verlag@ap. Guterbahnhofsareal Frankfurt; StuttgartRlight

nur die planerische und damit demokratische Legitiom von Planungsprozessen, sondern auch die
Steuerungsfahigkeit im Rahmen einer nachhaltigamiRatwicklung ist hiervon betroffen und weist hgufi
Steuerungsdefizite auf. Hiermit verbunden ist adiehFrage der Akzeptanz von GrofRinfrastrukturprigek
durch die Bevolkerung, welche in Deutschland — mnkar nicht zuletzt anhand der Diskussionen um
Stuttgart21 — derzeit spirbar abnimmt und solcref3@rojekte und —ereignisse zunehmend in Fragk. stel
Solche Ablehnung ist angesichts zahlreicher Bdispegativer Auswirkungen durch Grofinfrastrukturen
nachvollziehbar.

Neben den Risiken des Steuerungs- und Akzeptanstes konnen Grofinfrastrukturvorhaben jedoch auch
Impulse fur die Stadt- und Regionalentwicklung geloed Katalysatoren der Raumentwicklung sein: der
Ausbau der stadtischen Infrastruktur, vor allem @8NV, wie er in bspw. Minchen im Rahmen der
Olympischen Spiele 1972 erfolgte, ware ohne di€&w®e&ereignis und den damit verbundenen Investitione
kaum vorstellbar gewesen. Auch dringende BaustdereStadtreparatur im urbanen Geflige der baden-
wirttembergischen Landeshauptstadt sind ohne Cogkpe kaum umsetzbar. Hier lasst sich die Frage
aufwerfen, ob substanzielle Veranderungen in Stadtt Regionalentwicklung ohne GroRinfrastrukturen
Uberhaupt noch denkbar sind oder ob auch die Pgarurganz im Sinne der ,Festivalisierung der
Stadtpolitik” — solche Projekt braucht bzw. nutzeuss, um ihre Inhalte transportieren zu kénnen.

3 FALLBEISPIELE VERKEHRSGRORINFRASTRUKTUREN

Die Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsplanusyg seit jeher eine wichtige Forderung und
Herausforderung fur die Entwicklung einer mobibtat aber auch umwelt- und menschengerechten
Raumstruktur. Von daher sind die Errichtung undBietrieb von Verkehrsinfrastrukturen und insbesoade
VerkehrsgroRinfrastrukturen und Raumplanung ,ak&dhnte”. Die Fachplanungen wie auch die raumliche
Planung konnen aus der Vergangenheit auf zahlre{positive wie negative) Erfahrungen und ein
umfangreiches Instrumentarium zurlickgreifen. Anggsi sich andernder Rahmenbedingungen ist jedoch
fraglich, ob dieses Instrumentarium — vor allem &eiten der raumlichen Planung — geeignet ist, auch
zukiinftige Aufgaben und Herausforderungen zu bégéilt Neue GroRinfrastrukturen, z.B. im
Energiesektor, werfen neue Fragestellungen zu &fatrukturen und Raumentwicklung auf.

3.1 Beispiel Flughafen Frankfurt

Als gréRter deutscher Flughafen und wichtiger imagionaler Hub steht der Flughafen Frankfurt im
Interesse von Politik, Wirtschaft und der ansassigevolkerung. Durch seine Uber-lokalen und Uber-
regionalen Effekte ist es vor allem die Landesptanwvelcher die Aufgabe der Abstimmung von Raum-
und Infrastrukturentwicklung zuféllt. Die raumlichBlanung ist dabei weniger Impulsgeber neuer
Entwicklungen als vielmehr die rahmensetzende mzstémanche wirden dies negativ auch als
Erflllungsgehilfe bezeichnen), welche die sich ader Eigendynamik bzw. Eigenlogik dieses
Verkehrssystems entstehende Veranderungsbedanfienautf

3.1.1 Eigenlogik des Systems

Der Flughafen Frankfurt ist als gré3ter deutschassBgier- und Frachtflughafen als gewachsene Einhei
betrachten und beruht nicht — wie beispielsweise Flaghafen Minchen — auf einer reil3brettartigen
Neuplanung. Wesentliche treibende Krafte des biglerund noch geplanten Ausbaus sind eine Vielzahl
von Akteuren, allen voran nattrlich die Betreibeggkschaft an sich, aber auch der Hauptnutzer bofth,
das Land Hessen und die Stadt Frankfurt.

Erfolgreich ist der Frankfurter Flughafen durchnesi Mix aus Passagier- und Frachtverkehr (2010.0080
Flugbewegungen, 53 Millionen Passagiere, 2,25 &fitn Tonnen Fracht), wobei vor allem letzterer
deutliche Zuwachsraten verzeichnet. Dieser Zuwaei® Frachtverkehr stellt neue Herausforderungen fu
die Verkehrsinfrastrukturen, da vor allem zeitkdtie Guter der Zuverlassigkeit im Zulauf beduriei.den
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Passagieren ist durch die Anbindung des Flughaiardas Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn
eine Erreichbarkeit und Intermodalitat gegebenchefir Flughafen nahezu einmalig ist.

Dartuber hinaus ist der Flughafen mit rund 50.000@@schéfts- und Verkehrsflache (projektierter Ausba
auf 80.000 gm) ein nicht unbedeutender Einzelhataedort, was sich auch in den Einzelhandelsmieten
niederschlagt, welche deutlich hdher sind als mFdankfurter Innenstadt.

3.1.2 Veranderte Raumstruktur

Nach wie vor ist die rdumliche Nahe bzw. unmittedbd&rreichbarkeit des Flughafens ein wichtiges
Standortkriterium fur Wirtschaftsunternehmen undsBede (Zeit, Verlasslichkeit im Zulauf). Dem wurde
von Seiten der den Flughafen andienenden Verkdtastruktur Rechung getragen: Mittlerweile ist der
Bahnhof Frankfurt-Fern besser in das deutsche Behietz eingebunden als der Hauptbahnhof Frankfurt.
Diese Intermodalitat am Frankfurter Flughafen watd wesentlicher Wettbewerbsvorteil gesehen: bei de
~Winterchaos" 2010/11 konnten Fluggaste auf die rBamsteigen, was bei vielen anderen Flughafen so
nicht moéglich ist.

Der Flughafen Frankfurt ist nicht nur Deutschlaggddter Passagier- sondern auch Frachtflughafess Di
stellt auch die Logistik vor besondere Herausfardgen: so bedingt der Belly Load, also Frachtzuigen

im Flugzeugrumpf bis 30 Minuten vor Abflug, kurzeelRferungszeiten und damit eine direkte
Flughafennahe fir Speditionsunternehmen. Dieser-2dlieferung (24 Stunden, 7 Tage die Woche) bei
zeitkritischen Gitern ist abhangig von der Zuvesigieeit im Zulauf, de facto bedeutet dies direkte
Flughafennahe und gleichzeitig eine ausreichendeakit der Zulaufsinfrastruktur. Die zentrale Lage
Frankfurts, der Sitz internationaler Banken undhniuletzt der grofRte deutsche Verkehrsflughafesgsin
sich in der Bedeutung der Logistikbranche wider002 waren rund 140.000 Personen in der Branche
Logistik und Verkehr téatig, das sind etwa doppeltviele Beschaftige wie in der Sparte, die ansanste
landlaufig mit Frankfurt assoziiert wird: dem Kredind Versicherungsgewerbe (vgl. Stadt Frankfuitla
2011 und Planungsverband Ballungsraum FrankfurtfRkain 2007). Die Bedeutung der Logistik schlagt
sich auch in der Grundung des House of LogisticdV&bility (HOLM) nieder, einer ,Plattform fir
interdisziplindre und anwendungsorientierte Pr@jddeit, Forschung sowie Aus- und Weiterbildung rund
um Logistik, Mobilitat und angrenzende Disziplirntefwww.frankfurt-holm.de)

Aber auch die Immobilienbranche hat die Vorteilaméicher Nahe zu einem solchen Hub erkannt und
aufgegriffen: neuere Flughafenkonzepte sind nichkhmnur im Wesentlichen auf die alleinige
Verkehrsabwicklung im Flughafen konzentriert (s@men innerhalb des Flughafenzauns), sondern mit
Konzepten wie Airportcity oder Aerotropolis begiranth diese Eigenlogik auch jenseits des Flughafiemz
auszubreiten. Bezeichnend ist, dass sich hier dnimittelbarer Nahe zu den meist in Relation zum
Siedlungskorper randstandig befindlichen Verkehos&n - zahlreiche ,Center” entwickeln, die
Gelegenheiten fur die mobilere Arbeitsbevilkerungasfen. Diese ,Center” sollen dabei einen ,senfse o
place" schaffen fir Kunden, die haufig (im Ubertagn Sinne) orts- und zeitlos arbeiten und lebear. D
Raum zwischen zwei Orten ist dabei nur ,Zwischenradieser Zwischenraum ist ubiquitar® (Buchholz).
Diese ,Entgrenzung” wird durch diese (mittlerwefest ebenso ubiquitar entstehenden) ,Center as ei
Suche nach einer neuen Mitte aufgefangen.

Mit diesen sich Uber die reine Verkehrsfunktion chis ergebenden Entwicklungen ist das bisherige
Kooperations- und Kontrollsystem ,gefordert, nederfahren zu entwickeln, denn ,es gibt nicht einen
Planer und nicht ein Konzept" (Buchholz 2011), sndviele Impulsgeber oder Treiber solcher solchen
Entwicklungen, wie beispielsweise Fraport, Lufttendas Land Hessen, die Stadt Frankfurt oder die
bundesdeutsche und europaische Gesetzgebung.

3.1.3 Fazit Beispiel Flughafen Frankfurt

Aufgrund der langen Erfahrung sowie des InteressesSeiten des Landes ist die Abstimmung zwischen
der Landesplanung bzw. Raumentwicklung und demifignbetreiber etabliert und es kann zum Teil auf
Routinen zurlckgegriffen werden, auch wenn jede bAustufe umfangreiche und komplexe
Planungsprozesse mit sich zieht. Antrieb fir dikasbaustufen und damit die Raumentwicklung isten d
Regel der Flughafenbetreiber, jedoch mit breiter tetstiitzung von politischer Seite. Neuere
Flughafenkonzepte, wie oben angesprochen (BusiGesder, AirportCity und dergleichen) stellen die
etablierten Kontroll- und Ausgleichsmechanismen selwen (Privat )Wirtschaft, Politik, Anrainer und
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Blrgerschaft aber vor neue Herausforderungen, gedades sich hierbei haufig um nur sekundar dem
Verkehrssystem Flughafen zugehdrige Nutzungen Hhiandie aufRerhalb dieser Kontrollmechanismen
ablaufen (kénnen).

3.2 Beispiel OPNV ,Karlsruher System*

Auch bei dem OPNV-Beispiel wird deutlich, dass Higenlogik des Systems dieser schienengebundenen
Infrastruktur Prozesse ,treibt* und somit weselmdidduswirkungen auf die Raumentwicklung hat.

3.2.1 Eigenlogik des Systems

Das ,Karlsruher Modell*, also die Kombination aus, Kegional- und Trambahn ist unter (Verkehrs-
)Planern weithin bekannt und erfolgreich. Auch hgtrein Zusammenwirken aus 6konomischen Grinden
gefordert: ,economies of scale” bedingen Einspagnnigei gleichzeitigem Wachstum und gleichzeitig gil
es, bei der Marktaufteilung der anderen Anbietdruhialten. Der Ausbau erfolgt sowohl qualitativakT,
Reisezeiten, Tur zu Tur Mobilitat, Fahrgastinforimaén, ...) wie auch quantitativ (neue Stecken und
Streckenverlangerungen). Dieses Wachstum der Liméelarf einer Kapazitatserweiterung im Kern, um die
Leistungsfahigkeit des Netzes zu gewahrleisten. Dadeutet, dass acht Linien unterirdisch durch
KaiserstraRe (FuRgangerzone), 3 Linien Uber diallpiverlaufende KriegsstraRe gefuhrt werden solle
(,Kombilosung"). Kapazitatsbegrenzend sind hierhtidie Linien, sondern die Knotenpunkte. Mit dem
Entscheid fur diese so genannte Kombilésung wedierHemmnisse des Wachstums des Netzes im Kern
beseitigt, damit sind neue Linien erst mdglich.

3.2.2 Veranderte Raumstruktur

Ein erstes Ausgreifen des vorher weitgehend inaétischen Bahnverkehrs ins Umland erfolgte 1992 mit
der Strecke in das ca. 15 km entfernte MittelzentBretten mit Zweisystemfahrzeugen. Durch diese
Vernetzung ins Umland wird das Einzugsgebiet dadiSKarlsruhe erweitert und die Stadt Karlsruhedwir
durch diese Vernetzung mit dem Umland eine (kleiMe}ropole, eine Funktion, die die Stadt alleine so
nicht wahrnehmen kodnnte. Auf innerstadtischer Edeedeutet dies einen Zentralitdtsgewinn der direkte
FulRgangerzone (KaiserstralRe), durch welche einef3t@l der Linien aus und ins Umland verkehren. Mit
der Kombilésung wird wiederum eine Veranderung@ewichte bzw. der Raumstruktur innerhalb der Stadt
Karlsruhe erfolgen, in dem die parallel zur Kaisaefse verlaufende KriegsstralRe eine neue Erreikbibbar
und damit einen hoheren Zentralitdtsgrad erreicht.

Auch hier ist der Betreiber der Infrastruktur dewpllsgeber fir die Raumentwicklung und letztendtigdn
Siedlungsentwicklung Karlsruhes. Aufgrund der eagerdkonomischen Interessen und Entwicklung wird
eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsstruktuamgetrieben.

3.2.3 Fazit Beispiel

Auch im Karlsruher Fall treibt das Infrastrukturra die Raumentwicklung und ist nicht Ausdruck van
Schon das ,Karlsruher Modell* war eine Innovatiom iNahverkehr und keine Erfindung der
Raumentwicklung. Auch der Ausbau des Verkehrsvatbsriolgt der Eigenlogik des Systems und weniger
den Anforderungen der Raumentwicklung, auch wecim lsierdurch zahlreiche positive Aspekte ergeben.

Offentlicher Nahverkehr wie auch eine nachhaltigaiRentwicklung sind jeweils als 6ffentliche Anliege
zu sehen, auch wenn Nahverkehrsbetriebe zunehmepidvatwirtschaftlicher Weise und Logik betrieben
werden. Die Kontrollmechanismen funktionieren tdex Einbindung der Stadte und Landkreise in den
Gremien des OPNV-Betreibers. Der Karlsruher Verketwbund ist in offentlicher Hand (Gesellschafter
sind die Stadte Karlsruhe, Baden-Baden und Landaiesdie Landkreise Karlsruhe, Rastatt, Germersheim
und Sidliche WeinstraRe) und damit ist die Politikden Gremien des KVV vertreten. Trotz dieser
Beteiligung der umliegenden Landkreise treten Kkitglvor allem dadurch auf, dass ein quasi stéuisc
Unternehmen (die Stadt Karlsruhe hat die meistere &in Aufsichtsrat, die einzelnen Kommunen sind nu
Uber die Landkreise vertreten) ,in den VorgartenAlgrainer* baut.

Dartber hinaus existiert kein Gremium, das Ubersali&ontrollfunktion hinaus eigene r&umlich
konzeptionelle Vorstellungen entwickelt — der KV¥attt sich auch nicht mit den raumplanerisch eteielne
Institutionen der Regionalverbande, welche hieretwsten eine solche Rolle iibernehmen kdnnten.
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3.3 Beispiel Stuttgart21

Das 1997 beschlossene Bahnprojekt ,Stuttgart21“aisth unter dem Aspekt des Stimulus fur die
Stadtentwicklung Stuttgarts geplant worden. Sidtierist Gber dieses Thema schon einiges geschrieben
worden und wird auch noch in Zukunft und vor allém Ruckblick, aufgrund des soeben erfolgten
Regierungswechsels sich sicher hier noch einiggindern. Daher kénnen die weiteren Ausfihrungen nur
Stuckwerk bleiben und nur aktuelle Planungsvorstgién, bzw. solche, die im Rahmenplan Stuttgart21
beschlossen wurden, wiedergeben.

3.3.1 Eigenlogik des Systems

Auch Stuttgart21 war aus der Eigenlogik des Verkgystems Bahn entsprungen: das ,Kopfmachen® in
Kopfbahnhofen (und damit verbundene Lokwechseljtesolermieden werden und unter anderem die
Bahnhofe Minchen, Frankfurt und Stuttgart zu Duattggbahnhdfen umgestaltet werden. Durch Erlése aus
dem Verkauf der frei werdenden Bahnflachen verdpraan sich eine (Teil-)Finanzierung der Kosten fur
den Umbau der Bahnhofe.

Wahrend die meisten 21er-Projekte wieder in demuBletde verschwanden (Frankfurt) oder aufgeschoben
wurden (Munchen), soll das Hochgeschwindigkeitsnet damit die ,Magistrale fur Europa“ uber Stuttga
hinaus nach Ulm erweitert werden. Verbunden darsit €in unterirdischer Durchgangsbahnhof mit
Anschluss an die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm idleer Stuttgarter Flughafen und die Landesmesse.
Wahrend zu Beginn des Protestes nur der Durchgahghkbf als unnétig kritisiert wurde, wird nunmehr
auch die Hochgeschwindigkeitstrecke nach Ulm vam @egnern des Projektes in Frage gestellt. Dabei is
das deutsche Hochgeschwindigkeitsnetz, zum BeispieVergleich zu Frankreich, Stickwerk: fur die
Strecke Hamburg-Kdln (ca. 360 km Luftlinie) benbtiie deutsche Bahn rund 4 Stunden, die Strecke-Par
Lyon (knapp 400 km Luftlinie) schafft der TGV in&unden; fir die Strecke Hamburg-Minchen (615 km
Luftlinie) sind bestenfalls 5,5 Stunden von No6t&im,Paris-Marseille (660 km Luftlinie) benétigt manr 3
Stunden.

Ob es eines Durchgangsbahnhofs oder einer Hochgestigkeitstrecke bedarf, kann und wird an dieser
Stelle nicht zu klaren sein. Vielmehr sind die Augwngen auf das stadtische Geflige und damit die
Raumentwicklung von Interesse. Ebenso ist Stu2fjaein anschauliches Lehrstiick in Planungskultur.

3.3.2 Veranderte Raumstruktur

Durch einen unterirdischen Durchgangsbahnhof wiirded 110 Hektar umgenutzt werden kénnen. Gerade
aufgrund seiner topografischen Lage in einem Taldesind Bauflachen in Stuttgart — insbesondergein
Innenstadt — rar und weisen hohe Bodenpreise aelbeil dem quantitativen Effekt ist es aber auch die
Qualitat der freiwerdenden Bauflachen: innenstadtrmrekter Anschluss an den Mittleren und Unteren
Schlossgarten sowie Rosensteinpark, weitgehend alaanallein schon beinahe Seltenheitswert in @it
hat. Dartber hinaus kénnten diese Bauflachen ale Merbindung der momentan durch die Gleisanlagen
voneinander getrennten Stadtteile Stuttgart-Nord 8tuttgart-Ost fungieren. Gerade die Randlagesedie
beiden Stadtteile zum Bahngelénde hin weisen diddiiehe Mangel und eine schwierige Sozialstruktur
auf, eine Aufwertung dieser Standorte ist wahrsuhui.

Schon jetzt steht das rund 16 Hektar groRe so gemakl-Gelande nordwestlich des Bahnhofes fur eine
Bebauung zur Verfigung. Aul3er einer Erweiterung dasdesbank Baden-Wiurttemberg und der noch
solitar auf der sonstigen Brache im Bau befindiitheuen Stadtbibliothek wird eine Nutzung des Gidan
durch die mit der politischen Debatte unsichereellagziiglich der tatsdchlichen Umsetzung des Stttga
Projekts erschwert und Investoren abgeschreckt.

Neben der Umnutzung ehemaliger Bahnflachen besgtidch auch die Chance einer teilweisen
Stadtreparatur: derzeit trennt die Schillerstra@enarddstliche Spange des City-Ringes den Hauptizth
von der KonigstralRe, der Stuttgarter Ful3gangerzabeEine ebenerdige Querung fur Reisende, die am
Hauptbahnhof ankommen, ist durch die zum Teil sgminrgge Schillerstrall3e, noch verstarkt durch eine
Kettenabsperrung in der StralRenmitte, nur am &tdderRand des Hauptbahnhofgebaudes moglich;
ansonsten ist die wenig attraktive unterirdischenuffrKlett-Passage zu nutzen. Im Zuge des
Bahnhofsumbaus ist vorgesehen, den City-Ring waitedlich tber die Wolframstral3e zu erweitern uigd d
SchillerstralRe herabzustufen, so dass hier ebgee€@lierungen zwischen City und Bahnhof mdglich.sind
Hiertiber soll der neu erstehende Stadtteil auf Ae@elande an die Innenstadt angeschlossen werderh A
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die bisherige Trennung zwischen Innenstadt und tiammhof sowie zwischen Unterem und Mittlerem
Schlossgarten kdnnte dadurch zumindest teilweisewimden werden.

3.3.3 Fazit Beispiel Stuttgart21

Aus stadtebaulicher Sicht bietet Stuttgart21 dide@nheit, durch ein nicht-stadtebauliches Progit
Stick Stadtreparatur zu betreiben: insbesondere jeliege Trennwirkung durch Verkehrsflachen
(Bahnflachen, Straf3en) zwischen den Umweltverbuagidten FulRgéangerzone und Hauptbahnhof, den
Teilen der grinen Lunge Unterer und Mittlerer Sehifarten sowie zwischen zwei grof3en Stadtteilen kan
durch einen Umbau des Bahnhofs aufgehoben odemndesti gemildert werden. Mit dem Rosensteinviertel
entstinden hochwertige Wohnflachen, die Uber eseen S-Bahn-Halt hervorragend an den Nahverkehr
angeschlossen waren, direkten Zugang zum Rosepatkibzw. Schlossgarten haben und dazu beitragen,
die chronische Flachenknappheit in Stuttgart zudein und damit auch den Flachenverbrauch im
Stuttgarter Umland mindern.

Fur die Stadtplanung ergibt sich hier ein ,windoWopportunity®, solche MaRnahmen, die sich auf die
Raumentwicklung positiv auswirken, umzusetzen, thelsich ohne ein solches Bahnprojekt nicht ergaben
hatten. Zwar sind einige der genannten MafRhahmem sahon heute zumindest theoretisch mdglich, jedoc
ist es kaum wahrscheinlich, dass diese auch olsemidulReren Impuls umgesetzt wiirden.

Umstritten ist Stuttgart21 nicht nur wegen tatsi@tiar oder auch beflrchteter negativer Folgen, eandor
allem wegen mangelnder Transparenz hinsichtlichRianungs- und Entscheidungsprozesse. Mangelnder
Dialog und fehlende Transparenz der Planung fuhuesinem Vertrauensverlust der Birger in Planurdy un
Handeln des Staates. Dies wiederum auf3ert sichineme Sinken des Vertrauens in reprasentative
Demokratie im Allgemeinen — prominentestes Beisp&l momentan Stuttgart 21. Eine transparente
Planungskultur dient auch dazu, Vertrauen der Blirgdas Handeln des Staates und seiner Institeriaa
schaffen. Eine hinreichende Burgerbeteiligung isrbiei essentiell und quasi als Minimalanforderung
anzusehen. Moderation und Mediation sind dagegenbagrenzt wirksam, vor allem wenn es sich um
kontrare Positionen handelt, und eine solche Mmdiatviederum von staatlicher Seite betrieben wird.
Burgerentscheide sind sicherlich wiinschenswert,igeenals Ausdruck direkter Demokratie, denn als
Druckmittel, damit Planung transparenter wird, danBnde dementsprechend Birgerentscheide abwenden
wollen. Damit erweitert sich zwangslaufig der Krdex beteiligten Akteure, die in unterschiedlichi®ilen

im Planungsprozess mitwirken. Die Arena der Akteareveitert sich und damit die Art, wie Themen
behandelt werden. Dies ist in vielen PlanungspseEedereits alltaglich bzw. in der Anderung begriff
Weitreichend ausgedriickt hat dies Heiner Geissker dier Stuttgart-21-Schlichtung: ,Staatliche
Entscheidungen bei solch gravierenden Projektere dfinbindung der Blrger gehéren dem vorherigen
Jahrhundert an”.

Auch sollte man sich von den Vorbildern wie der WBeiz nicht blenden lassen, auch wenn dortige
Blrgerentscheide zu planerischen Themen gernéchtsimgweisender Weg dargestellt werden. Es gibt ab
auch das Negativbeispiel des Staates Kalifornierdeissen Verfassung plebiszitdre Elemente eineanhoh
Stellenwert haben, jedoch fortwahrende Birgereertdehdie Planung blockieren, insbesondere was den
Ausbau bzw. den Erhalt der Infrastruktur angeht.

4 HOHER, SCHNELLER, WEITER - STIMULIEREN ODER TREIBEN GROSSINFRA-
STRUKTUREN DIE STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG?

Alle drei Beispiele machen klar, dass es zumeistiges die Raumplanung ist, die neue Entwicklungen
anstof3t, sondern vielmehr aufgrund der Eigenlogikdeser Systeme — in diesem Fall der jeweiligen
Verkehrssysteme — Impulse gesetzt werden, welah&dumentwicklung positiv wie negativ beeinflussen.
Die programmatischen Vorstellungen der Raumplan(v@n Instrumenten ganz zu schweigen) und
Dynamik der Eigenlogiken von GrofRRinfrastruktureaftdn teilweise weit auseinander.

Die Frage ist, ob die Raumplanung die Kapazitdagacity* im Sinne von Vermdgen und Ressource) hat,
dem etwas entgegenzusetzen. Entgegensetzen ist rdebe (nur) im Sinne von gegensteuern gemeint,
sondern vielmehr, ob aus der Raumplanung selbatibesolche Impulse gesetzt werden kénnen, bzwieob d
Raumplanung die Fahigkeit hat, nicht nur reaktivardnen und die schlimmsten Effekte abzufedern,
sondern im Sinne eine aktiven Entwicklung diese Uisg vorausschauend in ihren programmatischen
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Vorstellungen zu berlcksichtigen und GroRinfragtitddetreiber als Verbindete in das Akteursspekulem
Planung einzubeziehen.

Sicherlich sind viele dieser Impulse kaum von vemen zu prognostizieren, jedoch sind
Wahrscheinlichkeiten, wie der sukzessive AusbauStesckennetzes des Karlsruher Nahverkehrs, grol3er
Hubs wie des Flughafens Frankfurt und dortiger t@lish entstehender Nutzungen und der —wie auch
immer geartete — Umbau des Bahnknotens StuttgadteiPlanung einzubeziehen.

Siemens ist hier ein Indiz fur die erwartete Dyraawf der Seite der Grofinfrastrukturbetreiber. Olbw
zumindest teilweise in 6ffentlicher Hand, sind @i@etreiber durch die Eigenlogik der Infrastrukysteme
angetrieben und entwickeln ihre Systeme haufigeg®g raumplanerischer Vorstellungen. Raumplanung
muss hier neue Wege gehen, damit nicht Gro3inéretstren Raumentwicklung (be-)treiben.
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