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DER ICE ALS PENDLER- UND VORORTZUG?

VORWORT

Im Juli 2002 wurde eines der größten Bauprojekte der jüngeren Vergangenheit in 

Deutschland seinem Zweck übergeben: Die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main wurde

eröffnet, und mit ihr die ICE-Bahnhöfe in Limburg a.d. Lahn und Montabaur im 

Westerwald.

Da ich aus einer Westerwaldgemeinde in unmittelbarer Nachbarschaft zur 

ICE-Neubaustrecke stamme, reichen früheste Erinnerungen an das Projekt bis in meine 

Grundschulzeit zurück. Gerade des Lesens mächtig und in diesem zarten Alter noch

nichts ahnend, was sich hinter dem Begriff „Trasse“ überhaupt verbirgt, konnte ich 

vielerorts an Straßenrändern der Region Schilder mit Aufschriften wie „Westerwaldtras-

se – nein danke!“ entziffern. 

Die Proteste blieben erfolglos, und wenige Jahre später begann die ICE-Trasse, Formen 

anzunehmen. Auch wenn kaum ein Westerwälder die Ausmaße dieses Bauprojektes

nicht in Form von unangenehmen Straßensperrungen, Umleitungen und verdreckten

Fahrbahnen zu spüren bekam, und auch wenn die ICE-Bahnhöfe Montabaur und

Limburg selbst von den Einheimischen oft belächelt wurden – einer gewissen

Faszination für die ICE-Trasse und ihre Bahnhöfe kann sich niemand erwehren.

Dies gilt auch für mich, und nachdem noch viele Monate nach ihrer Eröffnung die 

ICE-Neubaustrecke und die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur ein viel diskutiertes

Thema sind, lag es für mich nahe, mich diesem Thema im Rahmen meiner Diplomarbeit 

einmal auf wissenschaftlichem Wege anzunähern. 

Mein Dank gilt dabei insbesondere Herrn Noll (Wirtschaftsförderungsgesellschaft

Westerwaldkreis mbH), Herrn Braun (Kreisverwaltung Westerwaldkreis), Frau

Berressem (Verbandsgemeindeverwaltung Montabaur), Frau Bopp-Simon und Herrn 

Ohlemacher (Stadt Limburg). Sie standen mir von der Eingrenzung der Themenstellung

bis zur Vorbereitung und Durchführung der Befragungen an den ICE-Bahnhöfen mit 

Rat und Tat zur Seite. Diese Unterstützung hat ganz wesentlich zum Gelingen der 

Diplomarbeit beigetragen. 
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1. EINLEITUNG

1 EINLEITUNG

Im Juli 2002 wurde die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main in Betrieb genommen, eine 

Hochgeschwindigkeitsschienenstrecke, die Köln und Frankfurt a.M1. bzw. Wiesbaden –

und somit die Ballungsräume Rhein-Ruhr und Rhein-Main verbindet – mit auf 

deutschen Schienenstrecken bis dato unerreichten Spitzengeschwindigkeiten bis zu

300 km/h. Zwischenstationen wurden am Flughafen Köln/Bonn, in Siegburg bei Bonn, in 

Montabaur im Westerwald, in Limburg an der Lahn sowie am Flughafen Frankfurt 

eingerichtet.

Schon im Laufe des Planungsprozesses, aber auch heute noch, ist vielfach über Sinn und 

Unsinn der ICE-Neubaustrecke diskutiert worden. Streitgegenstand waren und sind

dabei vor allem die ICE-Bahnhöfe Limburg Süd2, Montabaur und Siegburg/Bonn3, deren

Einrichtung überwiegend politisch motiviert ist. Besonders die Tatsache, dass mit

Montabaur und Limburg zwei „Provinzstädte“, Mittelzentren in ländlich geprägten

Regionen und überdies gerade 20 Kilometer voneinander entfernt, Anschluss an das 

Hochgeschwindigkeitsnetz erhalten haben, erhitzt(e) die Gemüter. Die Städte bzw.

Regionen selbst begreifen dies wiederum als einmalige Chance und erhoffen sich 

deutliche positive Impulse durch ihre „neue“ Erreichbarkeit. 

Die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main und ihre Bahnhöfe stellen in vielerlei Hinsicht

interessante wissenschaftliche Forschungsobjekte dar. Aus geographischer Perspektive

interessieren hierbei natürlich in erster Linie die räumlichen Auswirkungen des

Neubauprojektes. Als Untersuchungsgegenstand dieser Diplomarbeit wurden die 

ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg ausgewählt. Auch die Betrachtung des 

ICE-Bahnhofs Siegburg/Bonn hätte sich bezüglich einer solchen vergleichenden

Untersuchung angeboten, dies hätte jedoch vermutlich den Rahmen einer Diplomarbeit

gesprengt.

Von den möglichen Raumwirkungen der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur werden

zumeist die regionalwirtschaftlichen Effekte diskutiert; diese waren auch bereits 

Gegenstand einiger wissenschaftlicher Studien. Das Hauptaugenmerk lag dabei

beispielsweise auf der Frage, inwieweit heimische Unternehmen von der Anbindung an

das ICE-Netz profitieren können oder ob sich auch neue Betriebe im Umfeld der

ICE-Bahnhöfe ansiedeln werden, so dass eine verstärkte Gewerbeflächenentwicklung

eingeleitet wird. 

1 Im Folgenden auch nur „Frankfurt“.
2 Offizielle Bezeichnung des ICE-Bahnhofs Limburg, im Folgenden auch nur „ICE-Bahnhof Limburg“.
3 Offizielle Bezeichnung.
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1. EINLEITUNG

Im Hintergrund stand bislang die Frage, ob die ICE-Bahnhöfe auch Impulse auf die 

Wohnsiedlungsentwicklung auslösen werden. Medienberichten, oder aber Erfahrungsbe-

richten von Einwohnern4 im Umkreis der ICE-Bahnhöfe zufolge ist nämlich auch mit 

solchen Impulsen zu rechnen bzw. sind solche Impulse bereits beobachtet worden –

durch die ICE-Bahnhöfe werden folglich möglicherweise nicht nur Wirtschaftsunter-

nehmen, sondern auch Menschen „angezogen“, die sich in den Regionen ansiedeln.

Im Rahmen dieser Diplomarbeit soll daher eben jene Fragestellung einmal in den 

Vordergrund treten, die bisher noch nicht so intensiv behandelt wurde. Verfügen die 

ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur über eine so große Attraktivität, dass sie die 

Wohnstandortwahl von Menschen beeinflussen? Werden sich Menschen entscheiden, 

aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit ihren Wohnsitz in die Regionen um die ICE-

Bahnhöfe zu verlegen? Werden somit Wanderungsbewegungen in diese Regionen 

erfolgen und letztlich auch eine verstärkte Wohnsiedlungsentwicklung induziert? 

Inwiefern sind solche Impulse bereits erfolgt? 

Nach Medien- und Erfahrungsberichten werden die Hochgeschwindigkeitszüge ab den 

ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg auch durch Berufspendler genutzt, die so von 

einer schnellen Erreichbarkeit ihrer Arbeitsplätze in den Ballungsräumen Rhein-Main 

und Rhein-Ruhr profitieren können. Da dies ein bedeutender Einflussfaktor für die 

Wohnstandortwahl, möglicherweise sogar eine Voraussetzung für die Umzugsentschei-

dung sein kann, soll zunächst die Nutzung des ICE durch Berufspendler analysiert 

werden. Welche Bedeutung haben die Berufspendler als Fahrgastpotenzial für die ICE-

Bahnhöfe Limburg und Montabaur? Wie wirkt sich die ICE-Anbindung auf die

Pendlerverflechtungen der Regionen um die ICE-Bahnhöfe aus und wie gestalten sich

die Pendlerverflechtungen im ICE-Verkehr? Wie bewerten die Erwerbstätigen den ICE 

als Verkehrsmittel zur Bewältigung der täglichen beruflichen Mobilität? 

Die Thesen, die die Untersuchungsgrundlage dieser Diplomarbeit darstellen, lauten,

dass die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur in erheblichem Umfang durch

Erwerbstätige genutzt werden, die von dort aus täglich zu ihren Arbeitsplätzen in 

den benachbarten Agglomerationsräumen pendeln, und

dass diese Verkehrsanbindung so attraktiv ist, dass Bevölkerungszuwanderungen in 

die Regionen um die ICE-Bahnhöfe erfolgen und somit eine verstärkte Wohnsied-

lungsentwicklung ausgelöst wird. 

Die Fragestellungen sollen sowohl mittels quantitativer als auch mittels qualitativer

empirischer Methoden erforscht werden: Zur Analyse der täglichen beruflichen Mobilität

4 Zur besseren Lesbarkeit wird in dieser Arbeit die maskuline Form personenbezogener Substantive
verwendet. Die verwendeten Begriffe schließen jedoch stets auch die feminine Form mit ein.
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im ICE-Verkehr wird eine Befragung von „ICE-Pendlern“ an den ICE-Bahnhöfen

Montabaur und Limburg durchgeführt, die potenziellen Impulse auf Wohnstandortwahl 

und Wohnsiedlungsentwicklung werden aufgrund von leitfadengestützten Expertenin-

terviews evaluiert.

Die Diplomarbeit ist folgendermaßen aufgebaut: Die einführenden Kapitel zwei bis vier 

stellen die Untersuchungsobjekte vor und veranschaulichen die Rahmenbedingungen,

vor deren Hintergrund die Fragestellungen der Arbeit betrachtet werden müssen und 

deren Kenntnis zum besseren Verständnis der untersuchten Aspekte beiträgt: 

Kapitel zwei setzt sich mit den derzeitigen Trends und Konzepten der Siedlungsent-

wicklung in Deutschland auseinander und berücksichtigt dabei insbesondere das

Standortverhalten der Wohnbevölkerung. 

In Kapitel drei wird auf die Grundlagen und die heutigen Merkmale der 

„Pendlergesellschaft“ eingegangen.

Kapitel vier schildert und bewertet die Entwicklung des schienengebundenen

Hochgeschwindigkeitsverkehrs. Außerdem wird – auch anhand von Fallbeispielen –

ein Überblick über die bislang erforschten Raumwirkungen des schienengebundenen

HGV gegeben.

Der „Entstehungsgeschichte“ der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main sowie der 

ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur ist Kapitel fünf gewidmet. An dieser Stelle

erfolgt auch eine kritische Auseinandersetzung mit den Projekten. 

Die Kapitel sechs und sieben erläutern die methodischen Grundlagen der empirischen

Untersuchungen und fassen deren Ergebnisse zusammen. 

In Kapitel sechs wird die Nutzung des ICE durch Berufspendler ab den ICE-

Bahnhöfen Limburg und Montabaur untersucht und diskutiert. Vorher wird 

außerdem auf die allgemeinen Merkmale beruflicher Mobilität im Untersuchungs-

raum und die bestehenden Pendlerverflechtungen eingegangen. 

Kapitel sieben veranschaulicht die Erkenntnisse, die über die möglichen Impulse der 

ICE-Bahnhöfe auf Zuwanderungsbewegungen, Wohnstandortwahl und Wohnsied-

lungsentwicklung gewonnen wurden. Des Weiteren wird hier die Ausgangssituation

der Regionen um Montabaur und Limburg hinsichtlich dieser Entwicklungen

aufgezeigt.

Die abschließenden Kapitel acht und neun widmen sich verschiedenen Schlussüberle-

gungen zur Diplomarbeit.
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Kapitel acht zeigt den weiteren Forschungsbedarf zu der hier behandelten Thematik

auf und stellt einige Handlungsempfehlungen vor, die aus den Ergebnissen der 

Untersuchungen abgeleitet wurden.

Eine Synthese der gewonnenen Erkenntnisse sowie das Fazit wird in Kapitel neun 

gezogen.
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2 SIEDLUNGSENTWICKLUNG – TRENDS UND KONZEPTE

Das folgende Kapitel setzt sich mit derzeitigen und künftigen Trends sowie mit

Konzepten der Siedlungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland auseinander.

Dem vorgegebenen Rahmen dieser Diplomarbeit zufolge wird hierbei nicht der Anspruch

erhoben, sämtliche Aspekte der Thematik detailliert aufzugreifen, sondern der Fokus 

richtet sich auf die Expansion der Ballungsräume und das Leitbild der dezentralen 

Konzentration, das der Steuerung dieser Entwicklung dienen soll.

2.1 Suburbanisierung und Ausdehnung der Ballungsräume 

Die neuere Geschichte der europäischen Stadt ist gekennzeichnet durch die Ausdehnung

über ihre historischen Grenzen. Spätestens seit Urbanisierung und Industrialisierung 

sich gegenseitig vorangetrieben haben, dominieren die Prozesse der räumlichen

Ausdehnung gegenüber den Phasen der Stagnation und Schrumpfung (vgl.

HESSE/SCHMITZ 1998, S. 425). Die Urbanisierung, erste Phase der europäischen 

Stadtentwicklung mit einem überproportionalen Wachstum der Großstädte, war 

allerdings schon in den 1920er Jahren zum Stillstand gekommen. Ab den 1960er Jahren 

setzte zunächst die Phase der Bevölkerungssuburbanisierung ein, seit der eine 

rückläufige Einwohnerentwicklung von Großstädten zu beobachten ist. Später erst 

erfolgte auch eine funktionale Anreicherung des verstädterten Umlandes mit 

Arbeitsplätzen, Freizeit-, Kultur- und Einzelhandelseinrichtungen (vgl. OTT/GERLINGER

1992, S. 94). 

Während sich das Bevölkerungswachstum in Westdeutschland in den 1960er und 1970er 

Jahren noch auf einen räumlich begrenzten Ring um die Kernstädte konzentrierte, wird 

seit den 1980er Jahren auch ein Ausgreifen der Verstädterung in die noch ländlich 

geprägten, peripheren Bereiche der verdichteten Räume beobachtet. Grund ist das 

intensive Bevölkerungswachstum Ende der 1980er und Anfang der 1990er Jahre, das in 

Verbindung mit phasenweise dynamischem Wirtschaftswachstum und einer generell

positiven Wohlstandsentwicklung zu Engpässen auf den Baulandmärkten sowie 

steigender Flächeninanspruchnahme führte (vgl. SIEDENTOP et al. 2003, S. 7). Der 

Bevölkerungsanteil innerhalb des siedlungsstrukturellen Gebietstyps der Agglomerati-

onsräume ist in den alten Bundesländern mit rund 54 % seit langem nahezu konstant,

innerhalb der Agglomerationen haben sich jedoch die Bevölkerungsgewichte deutlich zur

Peripherie hin verschoben. Dieses Phänomen der Expansion ins Umland der 
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Stadtregionen setzte sich in den 1990er Jahren bis dato weiter fort (vgl. ARING 1998, S. 

21).

Ein durchgängiger Übertritt von der traditionell randstädtisch orientierten hin zu einer 

peripheren Suburbanisierung oder gar Counterurbanisierung5 ist – im Gegensatz zu 

nordamerikanischen Raumbeispielen – nach SIEDENTOP et al. (2003, S. 11) in den

deutschen Agglomerationen aber nicht beobachtbar, stattdessen behauptet der engere 

suburbane Raum aufgrund seiner spezifischen Standortvorteile – einer guten 

Erreichbarkeit der Kernstadt bei relativ geringer Verdichtung – seine Anziehungskraft 

auf Haushalte und Unternehmen. In einzelnen deutschen Regionen bestehen aber sehr

wohl Ansätze der Counterurbanisierung. So war von 1990 bis 1999 für die Ballungsräu-

me Rhein-Ruhr und Rhein-Main eine „periphere Suburbanisierung“ festzustellen. Dort 

entwickelte sich die Bevölkerungszahl im äußersten Randgebiet der Agglomeration am

dynamischsten (vgl. ebd.) – einem Gebiet, dem auch Limburg hinsichtlich des Rhein-

Main-Gebietes nicht mehr fern ist, wenn nicht sogar dazu gehörig, wie später noch 

eingehender beschrieben werden wird. 

In bestimmten Situationen manifestiert sich aber dennoch ein „Herausspringen des

Wachstums aus den Agglomerationsräumen in entferntere Mittelstädte“ (vgl. ARING

1999, S. 3); ARING bezeichnet dies als „Suburbanisierung in dritten oder vierten Ringen“

(ebd., vgl. auch GEIER/HOLZ-RAU/KRAFT-NEUHÄUSER 2001, S. 22) bzw. „müsste man fast

schon von Subregionalisierung sprechen, weil die Regionen selbst sich ausweiten“ 

(ARING 1999, S. 3). Das Konzept der „Ringe“ wird auch bei BRAKE (1998, S. 343ff.)

erläutert. Danach ist um die Kernstadt mit ihrem „Speckgürtel“, dem suburbanen 

Gürtel i.e.S., ein erster Ring mittelgroßer, „gewachsener“ Orte angeordnet, häufig an 

Schienenverkehrsstrecken gelegen, die in ihrer Funktionalität jedoch „im Schatten“ der 

Kernstadt stehen. Daran schließt sich, ca. 50 km von der Kernstadt entfernt, ein zweiter

Ring mittelgroßer Städte mit eigenständiger Standortentwicklung an (vgl. dazu auch

Kap. 2.3.1.). Ein daran anschließender dritter oder gar vierter Ring in noch größerer 

Distanz zur Kernstadt ist nicht Bestandteil des Konzepts nach BRAKE, Suburbanisie-

rungseffekte sind hier gemäß ARING (1999, S. 35) nur unter speziellen Voraussetzungen

wie günstigen Verkehrsverhältnissen (z.B. durch die Anbindung an das Hochgeschwin-

digkeitsschienennetz), zu beobachten. 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass eine Radiuserweiterung der Einzugsberei-

che städtischer Zentren stattfindet; die Gravitationszentren der Verstädterung

verlagern sich immer weiter nach außen und erfassen nicht nur die hochverdichteten 

und verdichteten Kreise, sondern auch immer weitere, vormals noch ländlich geprägte

5 Counterurbanisierung bezeichnet nach SIEDENTOP et al. (2003, S. 16) einen absolut höheren
Bevölkerungszuwachs des ländlichen Raums gegenüber Kernstadt und suburbanem Raum.
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Gebiete am Rande oder sogar jenseits der Agglomerationsräume (vgl. BBR 2000, S. 54f.).

Dabei werden Bautätigkeit und Bevölkerungswachstum in den Stadtregionen immer

disperser, d.h. dass gerade diejenigen Umlandgemeinden ohne zentralörtliche 

Bedeutung die größte Dynamik verzeichnen (vgl. SCHMITZ 2001, S. 145). Trotz „neuer 

Urbanität“ (HÄUßERMANN/SIEBEL 1987) und trotz aller Hinweise auf periodische

Reurbanisierungswellen bestimmter Bevölkerungsgruppen hält demnach die 

Abwanderung der Bevölkerung aus den Kernstädten an, so dass die Prozesse der 

Suburbanisierung und Dispersion seit vielen Jahrzehnten das Grundmuster der

Siedlungsentwicklung in Westdeutschland dominieren6 (vgl. SINZ/BLACH 1994, S. 469).

2.2 Einflussfaktoren für die Expansion der Agglomerationsräume 

Ursächlich für die Ausweitung der Stadtregionen sind „komplizierte Wechselwirkungs-

prozesse und schwer zu entschlüsselnde Distanz-Preis-Mechanismen“ (SINZ/BLACH 1994,

S. 466). Zu den zentralen Stellgrößen der Siedlungsentwicklung zählen die individuellen

Wohnpräferenzen der Bevölkerung, die Baulandverfügbarkeit bzw. das Angebot an

bestimmten Wohnformen, das Preisniveau für Boden, Wohneigentum und Miete, aber 

auch die Entwicklung der Verkehrssysteme, die verkehrliche Erschließung bzw. die

Erreichbarkeit der Räume sowie der individuell akzeptierte Mobilitätsaufwand im Alltag

(vgl. ARING 1998, S. 28). 

2.2.1 Wohnpräferenzen und Distanz-Preis-Mechanismen

Das Eigenheim im Grünen, am Stadtrand bzw. im suburbanen Raum, entwickelte sich 

nach dem Krieg zum Leitbild des Wohnens und ist auch heute noch, vor dem

Hintergrund steigender Ansprüche an „Lifestyle“ und Selbstverwirklichung,

beherrschendes Leitbild für den überwiegenden Teil der Bevölkerung – trotz eines sich 

abzeichnenden Einstellungswandels bei einigen Bevölkerungsgruppen, die die Vielfalt

urbanen Lebens in gemischten, innerstädtischen Quartieren bewusst suchen. Nach

BÖLTKEN/SCHNEIDER/SPELLERBERG (1999, S. 142ff.) zeigt sich in der Bevölkerung ein

deutliches Präferenzmuster: 73 % der Menschen in Westdeutschland, 66 % in

Ostdeutschland und sogar 90 % der Haushalte mit Kindern bevorzugen das Wohnen im

freistehenden Ein- oder Zweifamilienhaus gegenüber anderen Wohnformen. Präferierte 

6 Auch in den neuen Bundesländern hat der Suburbanisierungsprozess mittlerweile eingesetzt. Im
Vergleich zur Entwicklung in den alten Ländern vollzieht er sich jedoch konzentrierter und
phasenverschoben. War die Suburbanisierung in Westdeutschland durch die Reihenfolge Wohnen,
Einzelhandel, Gewerbe, tertiäre Dienste gekennzeichnet, dominiert in Ostdeutschland die Reihenfolge
Einzelhandel, Gewerbe, Wohnen (vgl. BBR 2000, S. 54f.).
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Wohnorte sind das Land (26 %) und die Kleinstadt (25 %), 10 % der Menschen

bevorzugen das Umland der Großstadt und immerhin 21 % die Großstadt selbst. 

Ein über die Jahrzehnte gesteigertes Realeinkommen ermöglicht häufig die Umsetzung

des Idealmodells in Form eines individuell gestalteten, freistehenden Einfamilienhauses

mit Garten in ruhigem Umfeld und mit Zugang zur Landschaft. Dabei hat sich die 

Wohnfläche pro Kopf während der letzten Jahrzehnte stetig vergrößert (vgl. SCHAFFNER

2000, S. 234). Da die steigenden Ansprüche an Wohnung und Wohnumfeld jedoch 

zunehmend nur im suburbanen Umland zu befriedigen sind, weicht die Bevölkerung 

zwecks finanziell erschwinglicher Verwirklichung ihrer Wohnpräferenzen den hohen

Miet- bzw. Kaufpreisen im Zentrum der Agglomerationsräume aus und folgt bei ihrem

Siedlungsverhalten den günstigen Baulandpreisen an die Peripherie der Ballungsräume, 

bis in Orte niedrigster Zentralität, da hier die günstigsten Bodenpreise vorgefunden 

werden (vgl. BUNDESMINISTERIUM FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STÄDTEBAU

1996, S. 73). ARING (1998, S. 28) bezeichnet dieses Verhalten als „Abrutschen am

Bodenpreisgefüge.“

Neuere Studien zur Randwanderung widerlegen übrigens die häufig geäußerte

Annahme, dass vor allem junge Familien mit Kindern an die Peripherie der 

Ballungsgebiete abwandern, um dort preiswert Wohneigentum zu bilden. Stattdessen

sind auch beachtliche Anteile von Ein- und Zweipersonenhaushalten sowie Umzüge in 

den Mietwohnungsbau unter den Randwanderungen zu beobachten (vgl. HEITKAMP

2002, S. 167ff.). 

Die Entscheidung zu einem „Umzug nach Suburbia“ (SCHMITZ 2001, S. 244) ist überdies 

keine einfache. Laut KALTER (1997, S. 10) vermeiden viele Menschen sie über sehr lange 

Zeiträume bzw. ihr Leben lang. So sind rund 35 % aller Deutschen noch nie umgezogen,

47 % leben seit mehr als 30 Jahren noch in der Stadt oder der Gegend, in der sie 

überwiegend ihre Kindheit verbracht haben. Ein Wohnortwechsel ist stets Folge eines

komplexen Entscheidungsprozesses, bei dem Vor- und Nachteile gegeneinander

abgewogen sowie Präferenzen mit Angebot und Preisstrukturen in Einklang gebracht

werden müssen (vgl. BUNDESMINISTERIUM FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND

STÄDTEBAU 1982, S. 66ff.). Dominierende Umzugsgründe sind zwar oft berufliche oder

familiäre Motive, aber auch die Realisierung von Wohnpräferenzen in einem qualitativ

guten und finanziell erschwinglichen Wohnumfeld sowie die Erreichbarkeit von

Arbeitsplätzen können ausschlaggebend sein (vgl. HEITKAMP 2002, S. 169). Nachteile

wie eine schlechtere Infrastrukturausstattung, weniger Urbanität, Autoabhängigkeit 

oder der Stress des täglichen Pendelns werden dafür in Kauf genommen. Der Umzug 

findet letztlich aber nur dann statt, wenn der erwartete Nutzen den hinzunehmenden
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Kosten und Mühen überwiegt und in der Summe mit verbesserten Lebensbedingungen

zu rechnen ist (vgl. SCHÜTZ 1996, S. 72). 

2.2.2 Verkehr

Während die individuellen Wohnpräferenzen der Bevölkerung als Motor der 

Suburbanisierung und Expansion der Ballungsräume fungieren, stellt die Entwicklung

der Verkehrssysteme die notwendige Voraussetzung für diese Prozesse dar, denn es 

bestehen erhebliche Wechselbeziehungen zwischen Verkehrs- und Siedlungsstruktur-

entwicklung.

Die Fläche, über die sich eine Stadt erstreckt, ist nach HENCKEL (1994, S. 153) „immer

auch eine Funktion der in der jeweiligen Epoche zur Verfügung stehenden Verkehrsmit-

tel“ gewesen. Mit schnelleren Verkehrsmitteln und zunehmender Reisegeschwindigkeit 

hat sich die Expansion der Ballungszentren kontinuierlich vergrößert. SAMMER (1992,

S. 50) verdeutlicht dies am Beispiel Berlins, dessen Ausdehnung bis Anfang des 19.

Jahrhunderts noch durch die Reichweite in Fußgängergeschwindigkeit vorgegeben war 

und somit einen Radius von ca. 2 km um das Stadtzentrum umfasste – begrenzte 

Mobilität musste durch Nähe und Kompaktheit kompensiert werden. 

Mit einer „Schlüsselinnovation“ (ARING 1998, S. 68), nämlich der Erfindung der 

elektrischen Straßenbahn Ende des 19. Jahrhunderts, wurden größere Reichweiten – bei 

gleichem Zeitaufwand – möglich und Berlin dehnte sich in den ersten Jahrzehnten des

20. Jahrhunderts innerhalb eines Radius von nunmehr 20 km um den Stadtkern aus 

(SAMMER 1992, S. 47), wobei sich die Siedlungsstruktur strahlenförmig an den radial 

zum Zentrum verlaufenden Schienenstrecken orientierte. Auch das Wachstum anderer 

Großstädte vollzog sich nach diesem Muster, wie Abb. 1 exemplarisch für München

anhand des Zusammenhangs zwischen Bevölkerungsentwicklung, Stadtfläche und 

Geschwindigkeiten im öffentlichen Verkehr verdeutlicht.

Mit der Entwicklung neuer, schnellerer Verkehrsmittel weiteten sich der Sog und die 

Einzugsbereiche der Städte stetig aus. Einen starken Schub erhielt die Suburbanisie-

rung und Expansion der Ballungsräume mit der Verkehrsbasisinnovation des Kfz. 

Dessen Förderung durch die Verkehrspolitik und die allgemeine Wohlstandsentwicklung

seit den 1950er Jahren hatten die Massenmotorisierung der Bevölkerung und einen

gleichzeitigen Bedeutungsverlust öffentlicher Verkehrsmittel zur Folge (vgl.

KAGERMEIER 1997, S. 23ff.). Je mehr Menschen sich ein eigenes Kfz leisten konnten und 

je mehr sich die Kosten für Mobilität relativ reduzierten, desto mehr sanken die 

Raumwiderstände und desto mehr lösten sich Siedlungserweiterungen von den 

Vorgaben der radialen Schienenstränge. Die bahngeprägten, punkt-axialen

Raumstrukturmuster wurden überlagert, da mit der IV-Motorisierung eine eher
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flächenhafte Besiedlung möglich wurde und eine disperse, flächenaufwändige

Siedlungsstruktur entstand (vgl. APEL 1997, S. 30). 

Abb. 1: München: Entwicklung von Bevölkerung, Stadtfläche und Geschwindigkeiten im
öffentlichen Verkehr von 1825 bis 1975 

 Quelle: BREMER et al. 1978, S. 29

Da finanzielle Aspekte – wie oben beschrieben – ein hohes Gewicht bei der Wohnstand-

ortwahl haben und bestimmte Wohnformen wie das freistehende Ein- oder 

Zweifamilienhaus für viele Durchschnittsverdiener weder im Kernraum der 

Agglomeration noch im engeren suburbanen Umland finanzierbar sind, wird ein zu

hohes Boden- und Mietpreisniveau durch gesteigerte Mobilität kompensiert. Die 

Bevölkerung weicht immer mehr an die Peripherie der Ballungsräume aus; dass dabei 

im Alltagsverkehr erhebliche Distanzen zurückgelegt werden müssen, wird insb. bei 

guter Erreichbarkeit und hohen Reisegeschwindigkeiten akzeptiert, da nicht die Distanz 

selbst von Bedeutung ist, sondern lediglich die zu ihrer Überwindung benötigte Zeit. Mit 

dem Entstehen entfernungsintensiver Lebensstile geht gleichzeitig eine erhebliche 

Flächeninanspruchnahme und Zersiedelung des Raumes einher (vgl. WÜRDEMANN 1993,

S. 262). 

Der flächenhafte Suburbanisierungs- und Zersiedelungsprozess wäre also ohne die 

Entwicklungen im Verkehrswesen nicht möglich gewesen. Insb. der motorisierte 

Individualverkehr ist dabei gleichermaßen Voraussetzung wie Folge dieses Prozesses,

denn es existiert eine gegenseitige, selbstverstärkende Abhängigkeit, bzw. eine 

regelrechte „Aufwärtsspirale“ (APEL/HENCKEL et al. 1995, S. 35) zwischen Verkehrs-

wachstum und Siedlungsausdehnung.
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Mit zunehmender Siedlungsflächenexpansion und -dispersion findet eine Induzierung

flächenhafter, weit ins Umland hinausreichender Verkehrsstrukturen statt, die mit den

linienhaft orientierten öffentlichen Verkehrsmitteln kaum zu bewältigen sind. Nur der 

motorisierte Individualverkehr vermag die dispers und auf immer größere Distanzen 

angelegten Mobilitätsmuster der Bevölkerung effizient zu bedienen. Neben den noch 

dominierenden, aus dem Umland radial auf den Ballungskern gerichteten Verkehrsver-

flechtungen gewinnen dabei auch tangentiale Verkehrsbeziehungen zwischen den 

Umlandzentren immer mehr an Bedeutung (vgl. BBR 2000, S. 75f.). 

2.3 Leitbilder zur Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsstrukturentwicklung in Deutschland ist also gekennzeichnet durch

Suburbanisierung und Dispersion, der kontinuierlichen, flächen- und verkehrsintensi-

ven Ausdehnung der Stadtregionen, deren Grenzen mehr und mehr ins geringer 

verdichtete, ländlich geprägte Umland zerfließen. Diese räumliche Entwicklung steht „in

krassem Gegensatz zur internationalen Forderung nach einer nachhaltigen,

ressourcenschonenden Raumentwicklung“ (LORENZ 1999, S. 330). 

Die Raumordnung hat deshalb Leitbilder und Instrumente entwickelt, um den oben

beschriebenen Prozessen gegenzusteuern. Mit diesen Leitbildern werden Schlagworte 

wie Dichte, Funktionsmischung, Polyzentralität, das Zentrale-Orte-System, Erhalt der 

dezentralen Siedlungsstruktur, integrierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung,

dezentrale Konzentration etc. assoziiert. 

Da das Leitbild der dezentralen Konzentration eine Synthese vieler der o.g. Teilaspekte

darstellt und im weiteren Kontext dieser Arbeit noch diskutiert werden wird, sollen 

seine Ziele und Inhalte an dieser Stelle kurz verdeutlicht werden. 

2.3.1 Die dezentrale Konzentration

Erstmals formuliert wird das siedlungsstrukturelle Leitbild der dezentralen 

Konzentration 1993 im „Raumordnungspolitischen Orientierungsrahmen – Leitbild für 

die räumliche Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland“ des Bundesministeriums

für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau. Sein übergeordnetes Ziel ist danach die

„Stärkung der dezentralen Raum- und Siedlungsstruktur“ (STIENS 1996, S. 666), wobei 

das Leitbild in erster Linie als regionales „Entlastungs- und Ordnungskonzept für die 

großen Verdichtungsräume und ihr weiteres Umland“ (HOLZ-RAU/KUTTER 1995, S. 65) 

verstanden werden muss. 
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Der Idee des Leitbildes entsprechend soll eine Steuerung des Wachstums von

Agglomerationen so erfolgen, dass disperse Strukturen im Umland, d.h. eine 

unmaßstäbliche Entwicklung der kleinen, ländlich geprägten Umlandgemeinden ohne

zentralörtliche Funktionen und entsprechende Infrastrukturausstattung, vermieden

werden. Stattdessen werden im Umland des Ballungsraums konzentriert sog. 

Entlastungsorte ausgebaut: i.d.R. im „2. Ring“ um die Kernstadt gelegene Mittelzentren,

die bereits Ansätze einer eigenständigen Entwicklung aufweisen7. Die Randwanderung

aus dem Ballungskern soll auf diese regionalen Zentren gelenkt werden, die gemäß dem

Ansatz der dezentralen Konzentration über eine effiziente räumliche Arbeitsteilung im 

Sinne einer sinnvollen räumlichen Zuordnung von Arbeitsstätten und Wohnbauflächen

verfügen. D.h., die Entlastungsorte sollen nicht bloß zu „Schlafstädten“ entwickelt 

werden, sondern ein eigenständiges Profil erhalten bzw. stärken.

Die Räume zwischen den Entlastungsorten werden von zusätzlicher Besiedelung 

freigehalten und Dispersionsprozesse somit vermieden. Stattdessen entsteht eine 

kompakte Siedlungsstruktur, die überdies günstige Voraussetzungen für eine

Orientierung an öffentlichen Verkehrssystemen bzw. einer schienenorientierten

Siedlungsentwicklung bietet. Das Leitbild der dezentralen Konzentration ist ohnehin

eng verbunden mit Ziel einer nachhaltigen, integrierten Entwicklung von Raum und 

Verkehr, denn mit der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf größere 

Umlandgemeinden, deren funktionaler Durchmischung mit Wohn- und Arbeitsstätten

sowie deren Anbindung an die Kernstadt mit leistungsfähigen, schienengebundenen

öffentlichen Verkehrsmitteln ist die Hoffnung verbunden, Verkehr einzusparen und 

Pendlerströme zu reduzieren (vgl. HOPMEIER 2001, S. 19). 

2.3.2 Bewertung

Wie ist nun die Wirksamkeit des Leitbildes der dezentralen Konzentration zu 

beurteilen? Wie auch die o.g. anderen, z.T. seit Jahrzehnten anerkannten siedlungs-

strukturellen Leitbilder, wird die dezentrale Konzentration insgesamt „als vernünftig

beurteilt und ihre Intentionen nicht bestritten“ (SINZ/BLACH 1994, S. 470); ein breiter 

raumordnungspolitischer Konsens zum Leitbild der dezentralen Konzentration besteht 

laut SINZ/BLACH (ebd.) auch in zahlreichen Nachbarländern der BRD. 

Dennoch sind Leitbilder wie die dezentrale Konzentration „weitgehend wirkungslos 

geblieben und es sieht nicht danach aus, als würde sich das in Zukunft ändern“ (BRAKE

1994, S. 485), denn die derzeit beobachtbaren Tendenzen der Raumstrukturentwicklung

7 Die Entlastung der Verdichtungsräume soll also prinzipiell nicht großräumig in den ländlichen Raum
verlagert werden, wobei KAGERMEIER (1997, S. 58) darauf hinweist, dass die dezentrale Konzentration
mitunter auch die Grenzen der Stadtregion überspringt und weiter entfernte größere Zentren als
Entlastungsstandorte mit einbezieht.
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laufen den Zielvorstellungen und Konzeptionen der Raumordnung zuwider. Die

dezentrale Konzentration konnte sich bislang nicht gegen die Mechanismen des 

Bodenmarktes durchsetzen, die Siedlungsentwicklung hat sich nicht entsprechend den 

Vorgaben von Landes- und Regionalplanung auf Siedlungsschwerpunkte und -achsen

konzentriert, stattdessen halten Dispersions- und Suburbanisierungsprozesse,

zusätzliche Flächeninanspruchnahme und funktionale Entmischung weiter an (vgl. 

HOLZ-RAU 1997, S. 23). Laut dem Raumordnungsbericht 2000 „ist eine dezentrale 

Konzentration i.S. einer räumlichen Bündelung der Zuwanderung auf leistungsfähige

Mittelstädte in keiner Region feststellbar. Im Vergleich zu den 1980er Jahren haben sich 

Dispersionsprozesse seit den 1990er Jahren sogar noch intensiviert“ (BBR 2000, S. 12). 

Es fehlt nach SINZ/BLACH (1994, S. 465) zudem an „Kriterien siedlungsstruktureller

Effizienz“, anhand derer bewertet werden kann, ob Prozesse der Raumentwicklung nun

dem Leitbild der dezentralen Konzentration entsprechen oder nicht. Zur Umsetzung des

Leitbildes ist außerdem ein hohes Maß an interkommunaler Kooperation und

Regionalbewusstsein erforderlich, Flächenpotenziale müssen an den regionalplanerisch 

sinnvollen Standorten ausgewiesen und die Nachfrage z.B. mit Hilfe von Bodenpreisin-

strumenten auf diese Standorte gelenkt werden (vgl. LORENZ 1999, S. 336). In vielen

Regionen findet eine solche planerische Abstimmung jedoch noch nicht statt. 

2.4 Künftige Perspektiven der Siedlungsentwicklung 

Trotz des Versuchs einer Steuerung der Raum- und Siedlungsentwicklung gemäß 

raumordnerischer Leitbilder wie der dezentralen Konzentration werden die langfristig

wirksamen Suburbanisierungs- und Dispersionsprozesse und somit die Expansion der 

Stadtregionen nach derzeitiger Auffassung weiter anhalten (vgl. GORIßEN/SCHMITZ 1992,

S. 200), wobei „die Peripherie um die Agglomerationsräume deutlich schneller wächst

als der unmittelbare Rand der Kernstädte“ (BBR 2000, S. 182). 

Die vom BBR erstellte Regionalprognose für den Zeitraum bis 2015 geht beispielsweise 

von einem Bevölkerungswachstum um 2 % aus, das in erster Linie durch Zuwanderung 

erreicht wird, da allein aufgrund der natürlichen Entwicklung die Bevölkerung in 

Deutschland bis 2015 um 5 % abnehmen würde (STIENS 2003, S. 14). Im Rahmen dieser 

Entwicklung wird der Anteil in Agglomerationsräumen lebender Personen abnehmen,

ländliche und verstädterte Räume hingegen werden relative Bevölkerungszuwächse

verzeichnen. In diesem Kontext überlagern sich ein aktiver Suburbanisierungsprozess

durch Wanderungen von höher in weniger verdichtete Regionen und ein passiver

Disurbanisierungsprozess, weil die Agglomerationsräume überproportional an 
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Sterbeüberschüssen teilhaben und sich allein durch diesen Umstand der Anteil der in 

diesen Räumen lebenden Bevölkerung reduziert (vgl. ebd.). 

Trotz einer sich abzeichnenden Entspannung auf dem Wohnungsmarkt durch

rückläufiges Bevölkerungswachstum wird der Trend zum Wohneigentum bis 2015

unvermindert anhalten. Da das Bauland in Kernstädten und dem unmittelbaren

Umland zu knapp und zu teuer bleibt, um den Bedarf zu decken, und da in ländlichen

Räumen der Ausweisung der individuellen Wohnflächennachfrage die geringsten

Hemmnisse entgegenstehen, wird sich die Bautätigkeit und Flächeninanspruchnahme

kontinuierlich aus den Ballungsräumen über ihre bisherigen Grenzen hinweg bis in den 

ländlichen Raum ausweiten, der folglich enge funktionale Verflechtungen mit der 

Agglomeration entwickelt (vgl. STIENS 2003, S. 21f.). 

Die Ausdehnung der Ballungsräume wird sich gemäß den „Trendszenarien zur 

mittelfristigen Raum- und Siedlungsstrukturentwicklung bis 2040“ – auch vor dem 

Hintergrund einer absolut schrumpfenden Bevölkerung – sogar noch einige Jahrzehnte

danach fortsetzen. Weiter bestehende Baulandpreisunterschiede zwischen Kernstadt 

und Peripherie treiben das Siedlungswachstum stetig an; beim Grundstückserwerb

werden immer größere Distanzen zur Kernstadt akzeptiert. Gute Erreichbarkeitsver-

hältnisse binden die geringer verdichteten Gebiete in der Nähe von Agglomerationen in

deren immer weiter ausgreifenden Pendlereinzugsbereich ein, so dass auch längerfristig

nicht mit einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens zu rechnen ist (vgl. STIENS 2003, 

S. 35ff.). Aufgrund des demographischen Wandels wird mittelfristig das „Paradoxon der

Gleichzeitigkeit von Leerstand und Neubau“ (HEITKAMP 2002, S. 164) zu beobachten

sein, denn angesichts einer schrumpfenden Bevölkerung wird ein Überangebot an

Wohnfläche entstehen, gleichzeitig werden aber weiterhin Neubaumaßnahmen

durchgeführt, da die individuellen Ansprüche an die Qualität des Wohnraums durch

Altbauten nicht zu befriedigen sind.

Welche Bedeutung die eben beschriebenen Trends der Siedlungsentwicklung für die

Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur haben und welche Bedeutung

dabei der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main als Determinante der künftigen 

Siedlungsentwicklung in diesem Raum zukommt, soll im weiteren Verlauf dieser Arbeit 

untersucht werden. 
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3 DIE „PENDLERGESELLSCHAFT“

Da das Berufspendeln im schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehr ein

Hauptgegenstand dieser Diplomarbeit ist, soll zum besseren Verständnis dieser

Mobilitätsform und der Menschen, die sie täglich ausüben, im folgenden Kapitel 3 ein 

kurzer Blick auf Entstehungsgeschichte, Charakteristika und heutiges Ausmaß der 

„Pendlergesellschaft“ geworfen werden, und dabei das Berufspendeln auch aus Sicht der 

Raumordnung diskutiert und bewertet werden. 

3.1 Definitionen

Im Folgenden werden der Begriff „Berufspendler“ und damit zusammenhängende, für 

die weiteren Ausarbeitungen relevante Begriffe, kurz erläutert. 

Als Berufspendler werden gemäß Definition des Statistischen Bundesamtes 

Erwerbstätige bezeichnet, deren Arbeitsstätte sich außerhalb ihres Wohngrundstücks

befindet. Noch in der Ausbildung befindliche oder studierende Pendler gelten 

entsprechend als Ausbildungspendler (vgl. LANDESARBEITSAMT NORDRHEIN-WESTFALEN

1993, S.8). 

Berufspendler über die Gemeindegrenzen werden in ihrer Wohnortgemeinde als

Auspendler gezählt, an ihrem Arbeitsort als Einpendler. Binnenpendler verlassen ihre 

Wohngemeinde auf dem Weg zur Arbeit nicht, sondern sie pendeln innerhalb der

Gemeinde zu ihrem Arbeitsplatz. Als Auspendlerquote/ -anteil wird der Anteil der 

Auspendler an den in einer Gemeinde wohnenden Erwerbstätigen bezeichnet, als

Einpendlerquote/ -anteil der Anteil der Einpendler an den in einer Gemeinde

verfügbaren Arbeitsplätzen. Der Pendlersaldo ist die rechnerische Differenz zwischen

Ein- und Auspendlern einer Gemeinde (vgl. INSTITUT FÜR LÄNDERKUNDE 2001, S. 78). 

Eine weitere Differenzierung des Begriffs erfolgt nach zeitlichen Aspekten der Mobilität

zwischen Wohnung und Arbeitsplatz: Als Tagespendler gelten Erwerbstätige, die in der 

Regel arbeitstäglich von ihrer Hauptwohnung zur Arbeit fahren (bzw. gehen). Die 

sogenannten Wochen(end)pendler oder Shuttles hingegen suchen ihre Arbeitsstätte von

einer anderen Wohnstätte als der Hauptwohnung auf, verfügen also meist über eine 

Zweitwohnung oder eine sonstige Unterkunft am Arbeitsort, da die Hauptwohnung sich

zu weit vom Arbeitsplatz entfernt befindet, um von dort aus täglich zu pendeln. Die 

Wochenenden bzw. die arbeitsfreien Tage verbringen die Wochenendpendler dann in 

ihrer Hauptwohnung (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 35). 
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Daneben bilden sich zunehmend neue, alternative Lebensformen heraus, die die 

berufliche Mobilität beeinflussen. Als Beispiel seien an dieser Stelle die LATs (living 

apart together) genannt, Personen, die in Fernbeziehungen leben, jeweils über einen 

eigenständigen Haushalt verfügen, die aber ähnlich den Wochenpendlern alternierend

den Lebensmittelpunkt des Partners aufsuchen (vgl. SCHNEIDER et al. 2002, S. 82). 

Je nach Erscheinungsform des zeitlichen Aufwandes für den Weg zur Arbeit und die

dabei zurückgelegte Wegstrecke wird ferner zwischen Kurz-, Mittel- und Langzeit bzw.

Kurz-, Mittel- und Langstreckenpendlern unterschieden. Kurzstreckenpendler legen auf 

dem Hinweg zur Arbeit nicht mehr als 15 km zurück, Mittelstreckenpendler 15 bis 50 

km und Langstreckenpendler über 50 km. Der tägliche Zeitaufwand für den Arbeitsweg 

überschreitet bei Kurzzeitpendlern nicht eine Stunde, bei Mittelzeitpendlern beträgt er

ein bis zwei Stunden und bei Langzeitpendlern über zwei Stunden (vgl. ENDRUWEIT

1975, S. 53). Langzeitpendler bzw. Langstreckenpendler werden auch als Fernpendler

bezeichnet. Auf diese extreme Erscheinungsform des Pendelns wird in Kapitel 3.3.5 noch 

näher eingegangen. 

3.2 Die Entwicklung der beruflichen Mobilität

Die Trennung von Wohnort und Arbeitsplatz und die somit erforderliche Pendelmobili-

tät8 sind Kennzeichen der Industriegesellschaft und stehen darüber hinaus in einem

ausgeprägten Beziehungsgefüge mit der Entwicklung der Siedlungsstruktur sowie der

Verkehrssysteme (vgl. ENDRUWEIT 1975, S. 56). Aber auch ganz individuelle Gründe

bewegen Menschen dazu, diese Form der Mobilität in ihren Alltag aufzunehmen. All dies

soll im Folgenden kurz dargestellt werden. 

3.2.1 Gesamtgesellschaftliche Ursachen 

Vor der Industrialisierung bestand ein Netzwerk aus mittleren und größeren

Produktionszentren mit relativ gleichmäßiger Streuung von Dörfern und Städten über 

das Siedlungsgebiet; Wohn- und Arbeitsstätte lagen in der Regel noch dicht beieinander. 

Mit Einsetzen des Industrialisierungsprozesses erfolgte dann eine territoriale 

Konzentration der Produktionsstätten (vgl. OTT/GERLINER 1992, S. 16ff.). Die Industrie 

siedelte sich bevorzugt an Standorten mit günstigen Standortbedingungen an. Wichtig 

waren dabei Kriterien wie gute Verkehrs- und andere Infrastruktur, Verfügbarkeit von 

Arbeitskräften, Fühlungsvorteile sowie räumliche Nähe zu Zulieferern, Abnehmern und 

8 Der früher häufig verwandte Begriff „Pendelwanderung“ ist heute nicht mehr gebräuchlich, da 
Wanderung mit einer dauerhaften Wohnsitzverlagerung assoziiert wird. Im Zusammenhang mit
berufsbedingtem Pendeln wäre dies irreführend (vgl. NEULOH/BIEG 1973, S. 23).
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der Finanzwirtschaft. Diese Kriterien wurden insbesondere in den Städten erfüllt, die

sich dann durch eine wechselseitige Verstärkung der Standortvorteile zu immer 

größeren Produktionszentren und schließlich zu ganzen Ballungskernen entwickelten.

Der Industrialisierungs- und Urbanisierungsprozess schuf daher ein eklatantes

Missverhältnis in der räumlichen Verbreitung der gewerblichen Produktion: Die 

wirtschaftliche Leistungskraft der Ballungsräume stand in krassem Gegensatz zu den

ländlicheren, weniger stark industrialisierten Gebieten und es entstand ein 

Arbeitskräftemangel in den Produktionszentren, der folglich mit einer ersten, von 

ländlichen Gebieten in die wachsenden Städte gerichteten Pendelmobilität kompensiert 

wurde.

Da zudem mit der industriellen Entwicklung die Landwirtschaft eine immer weniger 

lukrative Beschäftigung bot, zeichnete sich für weite Teile der lohnarbeitenden

Bevölkerung eine Trennung von Wohn- und Arbeitsort ab. Unter Beibehaltung des 

ländlichen Wohnortes sollte die Aussicht auf Arbeit und besseres Einkommen in der

Stadt mit den Vorzügen des preiswerteren Landlebens, beispielsweise der Aufrechter-

haltung sozialer Beziehungen und der Möglichkeit, noch Nebenerwerbs-Landwirtschaft

zu betreiben, verbunden werden (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 42ff.). 

Das räumliche Auseinanderfallen von Wohnsitz und Arbeitsstätte stand von Beginn an

in einem engem Wirkungszusammenhang mit der Leistungsfähigkeit der Verkehrssys-

teme, wurde letztlich sogar erst mit deren Entwicklung ermöglicht (vgl. INSTITUT FÜR

LÄNDERKUNDE 2001, S. 78). Vor dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gestaltete sich

das tägliche Berufspendeln als problematisch, da das Straßennetz zu wenig ausgebaut 

bzw. von schlechter Qualität war und die Beförderungskapazität der Verkehrsmittel zu

gering sowie die Transportkosten zu hoch waren, um Pendeln in großem Umfang und 

über größere Entfernungen zu ermöglichen. 

Eine umfassende Pendelmobilität wurde dann jedoch mit dem Ausbau des Eisenbahn-

netzes initiiert. Die Eisenbahn erleichterte das tägliche Pendeln und erschloss immer 

weiter entfernte ländliche Arbeitsmärkte für die wachsenden industriellen 

Ballungszentren. Die Bahn war zunächst noch sehr teuer für Lohnarbeiter, ab den 

1870er Jahren wurden jedoch die ersten Arbeiterwochenkarten oder ähnliche

Abonnementsfahrkarten eingeführt, so dass die Bahn sich zum „klassischen“ 

Verkehrsmittel für Berufspendler entwickelte und regelrechte Arbeiterzüge täglich die 

Arbeitskräfte aus dem ländlichen Umland in die Produktionszentren beförderte – und 

dies damals bereits über Distanzen von 30 km und mehr (vgl. ARING 1998, S. 68). 

In den ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts verstärkte sich die Pendelmobilität mit 

dem fortdauernden Städtewachstum und der damit einhergehenden räumlichen

Trennung der Funktionen Wohnen und Arbeiten, denn im Zuge der Industrialisierung 
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waren die Standortanforderungen des produzierenden Gewerbes mit denen der

Wohnquartiere immer weniger vereinbar. Am Rand der Städte wurden in ruhiger Lage

abseits der Industrie- und Gewerbegebiete neue Wohnsiedlungen angelegt, gleichzeitig 

erfolgte ein weiterer Ausbau des Eisenbahnnetzes und der ÖPNV-Systeme, so dass 

verkürzte Wegzeiten im Berufsverkehr durch höhere Geschwindigkeiten den Anreiz zum

Pendeln erhöhten (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 47). 

In der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts setzte sich im Rahmen des in Kapitel 2.1 

beschriebenen Suburbanisierungsprozesses die räumliche Ausdifferenzierung 

unterschiedlicher Lebensfunktionen und damit die Trennung von Wohn- und Arbeitsort 

fort (vgl. HOPKIN/PICKUP 1985, S. 10). Während sich das Eigenheim im Grünen, am

Rand des Verdichtungsraums, nach dem zweiten Weltkrieg zum dominanten Leitbild 

des Wohnens entwickelte und die Wohnstandorte immer weiter in die Fläche

vordrangen, konzentrierten sich die Standorte von Dienstleistungs- und Produktionsbe-

trieben zunächst weiter in den Ballungskernen, so dass sich der Pendelverkehr

kontinuierlich intensivierte. Die Suburbanisierung der Bevölkerung führt dabei zum

sogenannten wohnungsmarktinduzierten Pendeln, während die durch die Spezialisie-

rung der Metropolen bedingte Ausweitung deren Verflechtungsräume ein arbeitsmarkt-

induziertes Pendeln verursacht (vgl. MOTZKUS 2002, S. 82). 

Die Nähe zum Arbeitsplatz, in den 1950er Jahren noch ein entscheidendes Kriterium für 

die Wohnortwahl, verlor in den darauf folgenden Jahrzehnten bis heute erheblich an 

Bedeutung zugunsten von Kriterien wie dem Freizeitwert oder der Lebens- und 

Umweltqualität am Wohnort (vgl. SCHMITZ 2001, S. 267). Gerade im ländlichen Raum 

bestehen bei weiten Teilen der Bevölkerung massive Vorbehalte gegen die Wohnqualität

in den Städten, so dass das Pendeln in die Arbeitsplatzzentren dem Leben dort 

vorgezogen wird (vgl. NEULOH/BIEG 1973, S. 28). 

Die Kosten für das Pendeln sind dabei z.T. erheblich, relativieren sich jedoch angesichts 

vielfach niedrigerer Lebenshaltungs-, Miet- und Immobilienpreise abseits der 

Agglomerationskerne (vgl. SCHAFFNER 2000, S. 234) und angesichts Fahrkostenzuschüs-

sen durch die Arbeitgeber oder steuerlicher Vergünstigungen wie der Entfernungspau-

schale (vgl. HOPKIN/PICKUP 1985, S. 10). 

Auch vor dem Hintergrund sinkender Raumwiderstände, einer gut ausgebauten 

Verkehrsinfrastruktur und (noch) moderaten Preisen für deren Inanspruchnahme wird

das Berufspendeln immer attraktiver (vgl. HEIDENREICH 1988, S. 86). Ändern könnte

sich dieser Umstand künftig, falls z.B. die Kraftstoffpreise weiter steigen und die in der 

Diskussion stehende Abschaffung der Entfernungspauschale durchgesetzt wird. 
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3.2.2 Individuelle Motivationen

Neben den o.g. gesamtgesellschaftlichen Ursachen sind auch ganz individuelle Gründe 

ausschlaggebend dafür, eine mitunter erhebliche räumliche Trennung von Wohnsitz und 

Arbeitsplatz und das somit erforderliche Pendeln hinzunehmen. Gerade im ländlichen

Raum besteht – insb. mit zunehmendem Alter – oft eine enge soziokulturelle Bindung an

den Heimatort, d.h. an die Familie, Freunde, die Nachbarschaft, Vereine, die 

Dialektgemeinschaft etc., für die auch weiteste Entfernungen zum Arbeitsplatz trotz der 

damit verbundenen Opfer in Kauf genommen werden. Auch bestehendes Wohneigentum

hindert oft an einem Umzug näher zum Arbeitsplatz, während zur Miete wohnende 

Erwerbstätige eher zu einem Umzug neigen (vgl. PICKUP/TOWN 1982, S. 150). 

Bei gegebenem Wohnort (insb. in strukturschwachen und/oder ländlichen Regionen) ist 

eine Erweiterung des Aktionsradius durch Pendeln in städtische Verdichtungszentren

mangels qualitativ geeigneter Arbeitsplätze vor Ort manchmal die einzige Möglichkeit,

die persönliche berufliche Karriere zu verwirklichen oder ein höheres Einkommen zu

erzielen (vgl. OTT 1989, S. 357). Auch Veränderungen in der Arbeitswelt können große

Pendeldistanzen fördern, denn anhaltende Trends zu freier Mitarbeit, unsicheren 

Anstellungen oder befristeten Projektarbeiten stellen in Frage, ob der Arbeitsplatz auf 

Dauer gesichert ist und ein Umzug überhaupt „lohnt“. Ist dann in größerer Entfernung 

zum Wohnort eine Beschäftigungsmöglichkeit gefunden, wird die individuelle

Bereitschaft, durch einen Umzug den erforderlichen Pendelweg zu verkürzen, umso

geringer sein, je mehr sich das Beschäftigungsverhältnis vom klassischen „Normalar-

beitsverhältnis“ in Form einer Festanstellung unterscheidet – selbst dann, wenn

grundsätzlich ein Interesse an räumlicher Nähe von Wohnung und Arbeitsplatz

vorhanden ist (vgl. SCHMITZ 2001, S. 198). 

Auch veränderte Zeitstrukturen in Form einer Flexibilisierung der Arbeitszeit sind 

relevant. Besteht für Erwerbstätige die Möglichkeit der 3- oder 4-Tage-Woche oder der 

„alternierenden Bildung arbeits- bzw. wohnortbezogener Zeitblöcke“ (HENCKEL 1989, S.

41), reduziert dies die Distanzempfindlichkeit; längere Arbeitswege fallen weniger stark 

ins Gewicht, so dass arbeitsplatzferne Wohnorte sich leichter mit dem Alltagsleben

vereinbaren lassen und die Bereitschaft eines hohen beruflichen Mobilitätsaufwandes

steigt.

Wenn bei gegebenem Arbeitplatz am Arbeitsort Wohnungsknappheit herrscht oder 

finanzielle Zwänge in dem Sinne bestehen, dass die höheren Lebenshaltungskosten im

Ballungsraum schlicht nicht getragen werden können, ist das Berufspendeln im

Zweifelsfall sogar die einzige Alternative zur Arbeitslosigkeit (vgl. HEIDENREICH 1988,

S. 98). 
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3.3 Merkmale beruflicher Mobilität heute 

Kapitel 3.3 widmet sich dem heutigen Ausmaß des Berufspendelns, den dabei genutzten 

Verkehrsmitteln, den Distanzen, die Erwerbstätige auf ihrem täglichen Weg zur 

Arbeitsstätte überwinden sowie den Belastungen, die sie dabei auf sich nehmen. Ein 

Untersuchungsziel dieser Arbeit ist die Analyse der Nutzung von Hochgeschwindigkeits-

zügen durch Berufspendler, und da davon ausgegangen wird, dass diese besonders weite 

Wege zwischen Wohn- und Arbeitsort zurücklegen, wird der Gruppe der Fernpendler 

hier besondere Aufmerksamkeit zuteil. 

3.3.1 Ausmaß des Berufspendelns 

Das Ausmaß der Pendelmobilität hat seit seiner Entstehung bis heute kontinuierlich 

zugenommen. Lag die Auspendlerquote 1950 noch bei 14,5 % aller Erwerbstätigen, stieg

sie bis zur letzten Volkszählung 1987 auf 36,8 % an (vgl. OTT 1989, S. 355). Die 

geringere Zunahme des Berufspendelns in den 1960er Jahren erklärt sich aus der 

damaligen ökonomischen Stabilität und der hohen Beschäftigungsquote, während der 

starke Anstieg bis 1987 die Auswirkungen der wirtschaftlichen Krise seit Mitte der 

1970er Jahre deutlich macht, denn die daraus resultierenden Arbeitsmarkt- und

Beschäftigungsprobleme veranlassten viele Erwerbstätige zu einer Arbeitsplatzsuche im 

überregionalen Raum (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 154). Heute pendeln sogar 54 %

aller sozialversicherungspflichtig Beschäftigten über die Gemeindegrenzen (vgl.

INSTITUT FÜR LÄNDERKUNDE 2001, S. 78). 

1950 1961 1970 1987 2001
Berufsauspendler über
Gemeindegrenzen in %

14,5 24,1 28,1 36,8 54,0

Tab. 1: Berufsauspendler über Gemeindegrenzen in % der Erwerbstätigen 1950-2001
Quelle: eigene Darstellung, verändert nach OTT/GERLINGER 1992, S. 79 und INSTITUT FÜR

LÄNDERKUNDE 2001, S. 78

Der Anteil der Berufsauspendler hat zwischen 1950 und 1987 um ein rund 2,5faches

zugenommen. Dabei liegt sogar eine Unterschätzung des Trends vor, da sich im Zuge der

kommunalen Gebietsreform die Zahl der politischen Gemeinden verringert hat und die

Gemeindegrößen dabei zunahmen. Viele Pendler über die ehemaligen Gemeindegrenzen 

wurden nach der Gebietsreform zu Binnenpendlern, so dass – gemessen am heutigen

Gebietsstand – frühere Volkszählungen die Pendlerzahl zu hoch ansetzen und der

tatsächliche Anstieg der Pendelmobilität in den letzten Jahrzehnten noch beträchtlich 

höher ist (vgl. ROMPEL 1990a, S. 369). 

Die Pendlerströme sind von Beginn ihrer Entstehung an bis dato überwiegend aus 

ländlichen Regionen in die Städte bzw. von zentralörtlich niedrigeren Gemeinden in die 

zentralörtlich höher eingestuften Gemeinden gerichtet (vgl. KAGERMEIER 1997, S. 28).
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Aufgrund der zunehmenden Suburbanisierung gewerblicher Funktionen lassen sich

inzwischen jedoch auch mehr und mehr Orientierungen aus der Kernstadt auf die 

Umlandgemeinden sowie tangentiale Pendlerverflechtungen innerhalb des suburbanen

Raums feststellen (vgl. SINZ/BLACH 1994, S. 472). 

Der größte Teil der Berufsauspendler in der Bundesrepublik Deutschland stammt aus

Gemeinden mit weniger als 20.000 Einwohnern, ein Drittel davon aus Gemeinden mit

weniger als 2.000 Einwohnern. Zielorte sind zu einem Drittel Großstädte mit mehr als

100.000 Einwohnern (vgl. NEULOH/BIEG 1973, S. 85). 

Die höchsten Einpendlerzahlen und -überschüsse weisen jene Städte auf, die zum einen 

in monozentral strukturierten Regionen ein großes eigenes Umland besitzen und sich

ihre Arbeitskräfte nicht mit anderen „Konkurrenten“ teilen müssen (z.B. Berlin,

Hamburg, München), und die zum anderen als Dienstleistungszentren einen 

fortgeschrittenen Tertiärisierungsgrad erreicht haben und somit eine große Anzahl an

höher qualifizierten Arbeitsplätzen anbieten (z.B. Frankfurt a.M.) (vgl. BBR 2000, S. 

77).

Die Betrachtung der Berufsauspendlerverflechtungen nach der in der letzten

Volkszählung 1987 erstmals erfassten Kategorie der siedlungsstrukturellen

Gebietstypen zeigt deutlich, dass im hochverdichteten und ländlichen Umland der 

großen Verdichtungsräume die Auspendleranteile am höchsten sind (vgl. folgende 

Tabelle).

Regionen mit großen 
Verdichtungsräumen

Auspendler
in % 

Regionen mit
Verdichtungsan-

sätzen
Auspendler

in % 

ländlich
geprägte
Regionen

Auspendler
in % 

Kernstädte 11,0 Kernstädte 11,2 ländlich 28,9
hochverd. Umland 34,9 ländl. Umland 32,1 geprägte
ländl. Umland 33,9 Regionen

Tab. 2: Anteile der Berufsauspendler an allen Erwerbstätigen nach siedlungsstrukturellen
Gebietstypen

Quelle: KAGERMEIER 1997, S. 28

3.3.2 Verkehrsmittel

Wie bereits in Kapitel 3.2.1 festgestellt, wurde das Berufspendeln in seiner heutigen

Form erst mit der Entwicklung und dem Ausbau der Verkehrssysteme ermöglicht. Mit

dem Aufbau des Eisenbahnnetzes erhielt der Pendelverkehr einen ersten Schub, und die

Eisenbahn sowie andere öffentliche Verkehrsmittel wie die Straßenbahnen in den

Städten behaupteten sich auch zunächst als wichtigste Verkehrsmittel für Pendler. 

Mit der einsetzenden Individualmotorisierung, der Suburbanisierung und dem Rückzug

der Bahn aus der Fläche fand jedoch ein erheblicher Bedeutungsverlust öffentlicher 

Verkehrsmittel im Berufsverkehr zugunsten motorisierter privater Individualverkehrs-
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mittel statt (vgl. Tab. 3). Dabei ist die Bahn mit durchschnittlich 2,0 min./km im

Berufsverkehr durchaus vergleichbar schnell wie das Auto (1,9 min./km) (vgl.

LANDESARBEITSAMT NORDRHEIN-WESTFALEN 1993, S. 15). 

ÖPNV Pkw Fahrrad
motorisiertes

Zweirad
1961 52 20 15 14
1970 36 56 4 3
1987 16 81 2 2

Tab. 3: Anteile genutzter Verkehrsmittel im Berufsverkehr in %
Quelle: KAGERMEIER 1997, S. 27

Diese Ergebnisse der letzten Volkszählungen zeigen deutlich, dass der Privat-Pkw zum 

absolut vorherrschenden und bevorzugten Verkehrsmittel der Pendler geworden ist. Der

Anteil der Autonutzer im Pendelverkehr hat sich seit 1987 keinesfalls verringert,

sondern ist weitgehend konstant geblieben bzw. in einigen Regionen sogar auf bis zu

95 % gestiegen (INSTITUT FÜR LÄNDERKUNDE 2001, S. 79). 

Die Autonutzung im Berufsverkehr ist in hohem Maße von der jeweiligen Siedlungs-

struktur und der Erschließungsqualität im ÖPNV abhängig. Mit abnehmender 

Gemeindegröße verringert sich zugleich die Bedeutung öffentlicher Verkehrsmittel 

aufgrund der häufig mangelhaften ÖV-Erschließung des ländlichen Raums (vgl. 

OTT/GERLINGER 1992, S. 120). Doch auch in Verdichtungsräumen führt die 

Suburbanisierung der Arbeitsplätze in Verbindung mit einer Dispersion der 

Wohnstandorte zum einem Anwachsen tangentialer und disperser Berufsverkehrsströ-

me, die mit dem linienhaften und meist radial ins Zentrum verlaufenden ÖPNV

zunehmend schwieriger zu bewältigen sind (vgl. SCHMITZ 1993, S. 862). 

3.3.3 Distanzen

Seit Entstehen der Pendelmobilität kann ein kontinuierlicher Anstieg der im

Berufsverkehr zurückgelegten Wegstrecken beobachtet werden (vgl. Abb. 2, siehe auch 

SCHAFFNER 2000, S. 233). Betrug die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohnort 

und Arbeitsplatz in der Bundesrepublik Deutschland Anfang der 1960er Jahre noch 

9 km, waren es Ende der 1980er Jahre bereits 13,5 km (SCHMITZ 2001, S. 194). 

Heute hat nur etwa ein Fünftel aller Erwerbstätigen ihren Arbeitsplatz im Wohnhaus, 

am Wohnort oder einen Arbeitsweg von unter 10 km. Bei selbständig Tätigen fällt der 

Wohnsitz häufig mit der Arbeitsstätte zusammen, besonders weite Wege legen hingegen

Erwerbstätige mit stark spezialisierten Berufen aus höheren Einkommensklassen

zurück, für die in vielen Regionen kein ausreichendes Arbeitsplatzangebot besteht. 
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Abb. 2: Von Berufspendlern zurückgelegte Entfernungen 1978-2000 (einfacher Weg)
Quelle: SIEDENTOP et al. 2003, S. 97

Die obige Grafik veranschaulicht, dass nach Daten des Mikrozensus im Jahr 2000 knapp 

ein Drittel aller Auspendler über die Gemeindegrenzen mehr als 25 km auf ihrem Weg 

zum Arbeitsplatz zurücklegten. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die statistisch

ermittelte Wegelänge oft durch die stark variierenden Gemeindegrößen in den 

Bundesländern verfälscht wird, denn aus der Statistik lässt sich stets nur die 

Pendeldistanz als Luftlinienentfernung der Gemeindemittelpunkte entnehmen. Der 

tatsächliche Arbeitsweg dürfte noch um einen Faktor 1,2 bis 1,4 länger sein (SINZ/BLACH

1994, S. 474). 

Karte 1 verdeutlicht, dass die höchsten Anteile an Berufspendlern mit weiten

Arbeitswegen im ländlichen Umland der Großstädte erreicht werden, insb. in

monozentralen Räumen wie Hamburg, München oder Berlin. Diese besitzen als solitäre

regionale Arbeitsplatzzentren eine starke Anziehungskraft und dehnen ihre 

Pendlereinzugsgebiete weit ins Umland aus, da größere strukturelle Disparitäten 

zwischen Kernstadt und Umland vorhanden sind. In polyzentrisch strukturierten

Räumen wie dem Rhein/Ruhr-Gebiet oder in agglomerationsfernen ländlichen Räumen

sind die durchschnittlichen Pendeldistanzen geringer. Gerade in diesen ländlichen 

Räumen treten jedoch – anteilsmäßig zwar wenige – Fälle von Fernpendlern auf, die 

absolut betrachtet aber die größten Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsstätte

überwinden (vgl. MOTZKUS 1997, S. 220).
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Karte 1: Anteil der Pendler mit mehr als 25 km Luftliniendistanz zwischen Wohn- und
Arbeitsstätte

Quelle: BBR 2000, S. 78
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Die stetig steigenden Reichweiten im Berufsverkehr resultieren aus der fortschreitenden

Ausdehnung der Verflechtungsbereiche der Ballungszentren und einem sinkenden 

Raumwiderstand aufgrund höherer Geschwindigkeiten der Verkehrssysteme, bedingt 

durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, wachsende Motorisierung und 

modernisierte Fahrzeugtechnik. Aber auch die fortdauernden Engpässe auf dem

Arbeitsmarkt zwingen viele Erwerbstätige, sich bei der Arbeitssuche auf immer größere 

Entfernungen zum Wohnort zu orientieren (vgl. SINZ/BLACH 1994, S. 469). 

3.3.4 Fahrtdauer 

Während die durchschnittlichen Pendeldistanzen stetig steigen, weist das für den 

Arbeitsweg benötigte Zeitbudget seit Jahrzehnten eine erstaunliche Konstanz auf bzw.

wurde durch schnellere Verkehrsmittel sogar leicht reduziert (vgl. SCHAFFNER 2000, 

S. 469). Die steigenden Entfernungen im Berufsverkehr schlagen sich also nicht in

entsprechend längeren Fahrtzeiten nieder, stattdessen werden aufgrund der 

individuellen Bereitschaft, ein bestimmtes Zeitbudget für den Arbeitsweg zu

akzeptieren, die Möglichkeiten schnellerer Raumüberwindung vollständig genutzt, um

den Aktionsradius zu erweitern und so die räumliche Bindung von Wohn- und Arbeitsort 

weiter zu lockern (vgl. SCHMITZ 2001, S. 193). 

Etwa drei Viertel der Erwerbstätigen erreichen ihren Arbeitsplatz in maximal einer

halben Stunde, 22 % der Pendler sind länger als 30 Minuten unterwegs (vgl. Tab. 4).

Zeitaufwand Hinweg (min.) % der Erwerbstätigen
Arbeitsplatz = Wohnung 4

< 10 27
10 – 30 48
30 – 60 17

> 60 5

Tab. 4: Zeitaufwand für den Hinweg zur Arbeit 
Quelle: o.A. 2001, S. 41

Der für den Weg zum Arbeitsplatz benötigte Zeitaufwand hängt u.a. vom gewählten 

Verkehrsmittel und vom siedlungsstrukturellen Charakter der jeweiligen Region ab. So

wird z.B. ein Berufspendler für eine bestimmte Wegstrecke zur Arbeit mit dem Pkw 

durch den dichten Berufsverkehr im Ballungsraum mehr Zeit benötigen als im

ländlichen Raum, wo mit einem geringeren Verkehrsaufkommen zu rechnen ist; oder

durch ein- oder mehrmaliges Umsteigen kann sich die Dauer des Arbeitsweges im ÖV 

gegenüber dem IV verlängern (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 133). 

Unter anderem ist aus diesem Grund die auf dem Weg zur Arbeit aufgewendete Zeit im 

Vergleich zur Distanz ein aussagekräftigeres Kriterium für die Vergleichbarkeit von

Pendlerverflechtungen und für die Beurteilung von z.B. durch Berufspendeln

entstehende Belastungen der Pendler, da die Pendeldistanz durch Benutzung 
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unterschiedlicher Verkehrsmittel, die regional unterschiedliche Verkehrsinfrastruktur

und -situation sowie unterschiedliche Durchschnittsgeschwindigkeiten relativiert wird

(vgl. NEULOH/BIEG 1973, S. 16). 

3.3.5 Das Phänomen Fernpendeln 

Als Grenzwert für die von Tagespendlern maximal akzeptierte Dauer für den Hinweg

zur Arbeit gilt im Allgemeinen eine Stunde (SCHÜTZ 1996, S. 51). Eine stetig 

zunehmende Zahl von Erwerbstätigen nimmt jedoch weit längere Arbeitswege in Kauf. 

So erhöhte sich nach den Ergebnissen des Mikrozensus die Zahl der Fernpendler in der 

Bundesrepublik Deutschland zwischen 1978 und 1988 um über 85 % (vgl. folgende 

Tabelle).

1978 1985 1988
Zunahme
1978-1988

Pendler > 50 km Hinweg 413.000 710.000 779.000 88,6 %
Pendler > 60 min. Hinweg 496.000 908.000 934.000 88,3 %

Tab. 5: Anzahl der Fernpendler in der BRD 1978-1988
Quelle: OTT 1989, S. 355

Wie bereits in Kapitel 3.3.1 angemerkt, verzeichnen ländliche Gebiete und das ländliche 

Umland monozentral strukturierter Verdichtungsräume die meisten Fernpendler. Die 

größten beobachtbaren Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort betragen dort bis zu

100 Straßen-Kilometer (vgl. SINZ/BLACH 1994, S. 470). Insgesamt gesehen bilden 

Fernpendler jedoch eine Randgruppe: Nur 4 % aller Erwerbstätigen haben einen

Arbeitsweg von mehr als 50 km, und nur 5 % sind länger als eine Stunde zur Arbeit

unterwegs (BBR 2000, S. 79). 

Zur Gruppe der Fernpendler gehören überwiegend qualifizierte Fachkräfte in 

Entwicklungs- und Leitungsfunktionen mit durchschnittlichem bis überdurchschnittli-

chem Einkommen (vgl. SCHMITZ 2001, S. 195). Bemerkenswert ist darüber hinaus, dass

– bei der ansonsten klaren Dominanz des Pkw als Verkehrsmittel im Berufsverkehr –

die weitesten Wege von Pendlern zum großen Teil mit der Bahn zurückgelegt werden 

(vgl. PICKUP/TOWN 1982, S. 149). Begrüßt wird dabei u.a., dass die lange Fahrt zum

Arbeitsplatz mit der Bahn ggf. sinnvoll als Arbeitszeit genutzt werden kann. 

Dies erklärt, aus welchem Grund den Fernpendlern hier besondere Aufmerksamkeit

gewidmet wurde. Denn gerade für die im Berufsverkehr ohnehin schon „bahn-affinen“ 

Fernpendler ergeben sich durch den Ausbau des schienengebundenen Hochgeschwindig-

keitsverkehrs ganz neue Möglichkeiten, beispielsweise die zeitliche Verkürzung 

bestehender Arbeitswege oder die weitere Vergrößerung der Distanz zwischen Wohnort 

und Arbeitsstätte auf 150 km und mehr (vgl. ARL 1991, S. 58). So wurde bei einer

Reisendenbefragung am ICE-Bahnhof Kassel-Wilhelmshöhe im Jahr der Inbetriebnah-
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me der ICE-Neubaustrecke Hannover-Würzburg bereits der erste Fernpendler im 

Hochgeschwindigkeitsverkehr aktenkundig, der täglich von Kassel aus ins 170 km

entfernte Würzburg fuhr (vgl. SCHÜTZ 1998, S. 370). 

3.3.6 Belastungen für Berufspendler 

Berufsbedingtes Pendeln hat für die betroffenen Personen je nach Zeitaufwand für den 

Arbeitsweg bzw. je nach Länge des Arbeitsweges nicht unerhebliche Belastungen zur

Folge. Allein die Tatsache, täglich in mehr oder weniger dichtem Berufsverkehr (oder in 

überfüllten Zügen) unterwegs zu sein, birgt ein erhöhtes Unfallrisiko, erzeugt Stress und 

Nervosität, was schließlich zu Konzentrationsstörungen, stressbedingten Erkrankungs-

risiken, sinkender Leistungsfähigkeit und Arbeitsmotivation oder schlicht und einfach

wiederholten Verspätungen des Arbeitsbeginns führen kann (vgl. HOPKIN/PICKUP 1985,

S. 10). 

Berufspendeln ist ein prägendes Element des Tagesablaufes. Durch das verminderte

tägliche Zeitbudget, gerade wenn mehrere Stunden für den Arbeitsweg aufgewendet 

werden müssen, sind Pendler in ihren persönlichen und sozialen Lebensverhältnissen

gegenüber anderen Erwerbstätigen benachteiligt. Die zu Hause zur Verfügung stehende

Freizeit verringert sich, so dass sich die Teilnahme am Familienleben weniger intensiv 

gestaltet. Auch für Aktivitäten außer Haus, für Hobbys, Engagement in Vereinen und 

Verbänden oder soziale Kontakte steht nur eingeschränkt Zeit zur Verfügung (vgl.

NEULOH/BIEG 1973, S. 29ff.). 

Auch in ökonomischer Hinsicht stellt das Pendeln natürlich eine Belastung dar, da

gerade bei großen Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort umfangreiche 

Mobilitätskosten anfallen.

Nach einer Untersuchung von OTT Ende der 1980er Jahre empfinden 63 % der

Fernpendler aus Osthessen das Pendeln als Belastung, nur 29 % als zumutbar. 

Trotzdem ist das Pendeln für viele Berufstätige kein kurzfristiges Übergangsproblem. So 

pendeln 40 % der Befragten laut OTT seit mehr als fünf Jahren, 23 % seit mehr als zehn

Jahren Folglich nehmen die meisten Berufspendler die Belastungen aus den in Kapitel

3.2.2 dargestellten Beweggründen freiwillig und ganz bewusst in Kauf , wenn die daraus

entstehenden Vorzüge aus persönlicher Sicht überwiegen.
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3.4 Bewertung aus Sicht der Raumordnung 

Nicht nur für die Pendler selbst, sondern auch für die Raumordnung stellt das 

Berufspendeln ein erhebliches Problem dar. Es ist zwar keine generelle Ablehnung der 

Pendelmobilität durch die Raumordnung möglich, da das Leitbild der dezentralen

Konzentration und das Zentrale-Orte-Konzept vorsehen, dass „auch außerhalb der 

Kristallisationspunkte von Gewerbe und Infrastruktur bedeutende Teile der 

Bevölkerung leben und auch künftig leben sollen, wenn eine bevölkerte Kulturland-

schaft erhalten bleiben soll“ (BRENCKEN 1975, S. 90). In einem gewissen Umfang, insb.

im Nah- und Mittelstreckenbereich, ist Pendeln also unvermeidbar und schafft einen

„gesunden Ausgleich zwischen der ökonomisch orientierten Standortwahl der 

Unternehmen und der nach individuellen Präferenzen ausgerichteten Wohnungswahl

der Erwerbstätigen“ (NEULOH/BIEG 1973, S. 30). 

Nach OTT/GERLINGER (1992, S. 197) jedoch haben die „Belastungsdimensionen

berufsbedingten Pendelns beängstigende Perspektiven in der BRD erreicht.“ Die

Pendlerverflechtungen weiten sich stetig aus und werden immer disperser, so dass sie 

mit öffentlichen Verkehrsmitteln kaum noch effizient bewältigt werden können. So 

gewinnt der MIV für Berufspendler zunehmend an Bedeutung und die Leistungsfähig-

keit des Straßenverkehrssystems stößt gerade zu den Verkehrsspitzen im morgendlichen

und abendlichen „Berufsverkehr“ an seine Grenzen Die offensichtliche Notwendigkeit,

den IV-Anteil im Berufsverkehr zugunsten des ÖV zu senken, steht jedoch „in keinem 

akzeptablen Verhältnis zu den bisher bewirkten und künftig beabsichtigten 

Veränderungen“ (OTT/GERLINGER 1992, S. 197). 

Handlungsbedarf für den Berufsverkehr besteht zum einen im Ausbau attraktiver,

zuverlässiger und schneller öffentlicher Verkehrssysteme mit guter Ausstattung und 

angemessener Taktbindung, da gerade Pendler auf einen hochwertigen Verkehrsbetrieb

angewiesen und empfindlich gegenüber der Reisefrequenz sind (vgl. HOPKIN/PICKUP

1985, S. 67). Gerade bei mittleren und größeren Entfernungen sollte dem System Bahn

in Zukunft für den Pendelverkehr Vorrang vor dem System Straße eingeräumt werden.

Das Ziel der Raumordnung ist jedoch eigentlich die Verkehrsvermeidung. So ist es zum 

anderen Aufgabe der Raumordnung, durch eine gezielte Lenkung der Siedlungsstruk-

turentwicklung gemäß den in Kapitel 2.3 genannten Konzepten eine zweckmäßige

Verteilung von Wohn- und Arbeitsstätten im Raum zu erreichen (dies erkannte schon 

STAUBACH im Jahr 1962, S. 49). Der Anteil der Erwerbspersonen, die in der Nähe ihres

Arbeitsplatzes wohnen, könnte somit erhöht werden, Pendelentfernungen würden auf 

ein zumutbares Maß reduziert. Durch eine an den Haltepunkten des ÖV orientierte

Siedlungsstruktur könnten öffentliche Verkehrsmittel zudem wieder mehr Bedeutung

zur Bewältigung beruflicher Mobilität gewinnen (vgl. HOLZ-RAU 1997, S. 90). 
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4 DER SCHIENENGEBUNDENE HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR

Untersuchungsgegenstand dieser Diplomarbeit sind die ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg Süd an der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main, die ein wichtiges Teilstück

des deutschen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes darstellt. Kapitel 4 widmet sich 

daher zunächst der Entwicklung des schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsver-

kehrs sowohl in Deutschland als auch in anderen Nationen, nimmt dann kritisch dazu

Stellung und setzt sich schließlich mit bisherigen Erkenntnissen zu dessen

Raumwirksamkeit auseinander. Auf dieser Basis sollen dann in den folgenden Kapiteln

am Beispiel der o.g. Neubaustrecke und der beiden ICE-Bahnhöfe einige Teilaspekte der 

Raumwirksamkeit von schienengebundenem HGV erarbeitet werden. 

4.1 Revolutionen der Geschwindigkeit

„Alles ist jetzt ultra: Reichtum und Schnelligkeit ist das,
 was die Welt bewundert und wonach jeder strebt.“ 

(Johann Wolfgang von GOETHE, 1823, zitiert in SCHMITZ 2001, S. 294)

Die Betrachtung des schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs lässt sich in

die fast schon philosophisch anmutende Diskussion um Beschleunigung und 

Geschwindigkeitserhöhung einbinden. Danach ist die Geschichte des Menschen als 

endloser Wettlauf mit der Zeit zu beschreiben, in dem es darum geht, Geschwindigkeiten 

zu erhöhen und Zeitabläufe zu beschleunigen. Nach langen Phasen geringer

Beschleunigung löste die industrielle Revolution gleichzeitig eine Geschwindigkeitsrevo-

lution aus, denn nun konnte der Mensch Techniken im Bereich der Verkehrssysteme

entwickeln, die eine beschleunigte Raumüberwindung zulassen (vgl. HENCKEL 1997, S.

257). Die allgemeine Wohlstandsentwicklung trug zur Realisierung der technischen

Möglichkeiten bei und erlaubte immer mehr Haushalten die Teilnahme an immer

schnelleren Verkehrsformen (vgl. SCHMITZ 2001, S. 174). 

Die Steigerung der Transportgeschwindigkeit ist dabei nur eine von vielen Erschei-

nungsformen einer allgemeinen Geschwindigkeitserhöhung, die in jüngster Zeit immer 

mehr Lebensbereiche, Tätigkeiten und Prozesse erfasst, darunter auch die Beschleuni-

gung der Kommunikation, der Wissensvermehrung, der Innovations- und Produktzyklen

etc. (vgl. HENCKEL 1994, S. 151). 
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4.2 Die Entwicklung des schienengebundenen Hochgeschwindigkeits-

verkehrs

Das HGV-Bahnnetz besteht aus eigens für hohe Geschwindigkeiten von mindestens

250 km/h gebauten Strecken, den sog. Neubaustrecken (NBS), und für Geschwindigkei-

ten von mindestens 200 km/h ausgebauten Strecken, den sog. Ausbaustrecken (ABS) 

(vgl. HUNTEMANN 2001, S. 31). HGV-Neubaustrecken dienen in der Regel ausschließlich 

dem Personenverkehr und verbinden auf möglichst direktem Wege großstädtische

Oberzentren. Die Streckenführung verläuft dabei zwischen den Zentren meist außerhalb 

der Hauptsiedlungsgebiete, so dass kaum Unterwegsbahnhöfe eingerichtet werden und 

die Haltestellenabstände größer sind als bei konventionellen Schienenstrecken. Typische

Konstruktionsmerkmale der NBS sind von der natürlichen Topographie weitgehend 

losgelöste Trassierungen mit weiten Gleisbögen und geringen Neigungen, die die

Errichtung entsprechender Kunstbauten (Tunnel, Brücken, Geländeeinschnitte)

erforderlich machen, um die hohen Geschwindigkeiten erreichen zu können (vgl.

SCHLIEBE 1983, S. 214). 

Das Zeitalter des Schienen-HGV begann 1964 mit Inbetriebnahme des japanischen

Hochgeschwindigkeitssystems unter Einsatz des Hochgeschwindigkeitszuges 

Shinkansen (vgl. JUCHELKA 1995, S. 8). Anschließend plante die französische 

Eisenbahngesellschaft SNCF mit dem Hochgeschwindigkeitszug TGV ab 1966 ebenfalls

den Aufbau eines HGV-Systems, das schließlich 1981 mit Inbetriebnahme der Linie TGV

Sud-Est zwischen Paris und Lyon eröffnet wurde. Es folgte der Ausbau der bestehenden

Netze und der Aufbau weiterer HGV-Systeme, nach Japan und Frankreich zunächst mit

der italienischen Schienenschnellverbindung Direttissima zwischen Rom und Florenz, 

auf der der in Italien für den HGV entwickelte Triebwagenzug Pendolino eingesetzt wird

(vgl. SCHWARZ 2002, S. 484). 

In Deutschland bestanden bereits Ende der 1960er Jahre Überlegungen zur Aufnahme

des HGV. Als Beitrag zum BVWP legte die DB 1970 ihr „Ausbauprogramm für das Netz 

der DB“ vor, das rund 3.500 km Neu- und Ausbaustrecken mit einer Entwurfsgeschwin-

digkeit von 300 km/h für die NBS-Abschnitte vorsah. Durch die Ölkrise erfuhren die 

Bemühungen um den Aufbau eines HGV-Systems in Deutschland Mitte der 1970er

Jahre einen Rückschlag, indem die Entwurfsgeschwindigkeit auf 250 km/h, die reale 

Bauausführung sogar auf 200 km/h zurückgenommen wurde – eine Geschwindigkeit, die 

im DB-Netz schon seit 1965 gefahren wurde (vgl. ZÄNGL 1993, S. 17ff.). 

1982 wurden die Planungen für die ersten beiden NBS mit Höchstgeschwindigkeiten von 

250 km/h zwischen Hannover und Würzburg sowie zwischen Stuttgart und Mannheim

wieder aufgenommen. Die DB beschloss, u.a. auch als Folge eines „spätpubertären

Wettbewerbs“ (MONHEIM 2004, S. 159) mit japanischen und französischen Bahningeni-

30



4. DER SCHIENENGEBUNDENE HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR

euren, die ja bereits den Shinkansen und den TGV „vorgelegt“ hatten, nun ebenfalls die 

Entwicklung eines neuen Zugtyps für den HGV. Der InterCity Express (ICE) wurde

1985 fertiggestellt und überschritt 1988 als erstes Schienenfahrzeug der Welt die 

400 km/h-Grenze. 

Der BVWP `85 enthielt 1.230 km Hochgeschwindigkeits-Schienenstrecken für 

Geschwindigkeiten bis 200 km/h, 680 km Strecken für 280 km/h und die 176 km lange 

NBS Köln-Rhein/Main für bis zu 300 km/h. 1991 nahm die BRD mit der Hochgeschwin-

digkeitsverbindung zwischen Hamburg und München, die die NBS Hannover-Würzburg 

beinhaltet, nach Japan, Frankreich und Italien als viertes Land weltweit ihr HGV-

System in Betrieb (JÄNSCH 1991, S. 367f.). Derzeit umfasst das ICE-Streckennetz drei

Neubauabschnitte mit einer Länge von insgesamt 653 km für höchste Geschwindigkei-

ten zwischen 250 und 300 km/h: Die ICE-Neubaustrecken Hannover-Würzburg,

Mannheim-Stuttgart und Köln-Rhein/Main (ebd., S. 548). Auf letztere wird in Kapitel

5.1 detailliert eingegangen. 

In Zukunft soll das deutsche HGV-Netz weiter ausgebaut werden. Bis Ende 2004 soll die 

2. Ausbaustufe der Schienenstrecke zwischen Berlin und Hamburg für den

Hochgeschwindigkeitsverkehr bis 230 km/h fertiggestellt sein. Zum Fahrplanwechsel im

Dezember 2006 sollen die derzeit laufenden Bauarbeiten an der Hochgeschwindigkeits-

strecke zwischen Nürnberg und München abgeschlossen sein, die zwischen Nürnberg 

und Ingolstadt als NBS und im weiteren Verlauf als ABS angelegt wird. Ebenfalls im

Jahr 2006 soll die ABS Saarbrücken-Ludwigshafen als Teil der ABS Paris-

Ostfrankreich-Südwestdeutschland fertiggestellt sein. Des Weiteren ist die

Inbetriebnahme einer Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel für das Jahr 2012 und 

längerfristig auch eine NBS Stuttgart-Ulm vorgesehen (vgl. DB AG 2004a). 

Darüber hinaus befindet sich ein europaweites HGV-Netz im Aufbau. Nach dem „EU-

Leitschema des europäischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes 2010“ sollen die 

nationalen Systeme integriert und die HGV-Strecken verknüpft werden (vgl. SCHÜTZ

1996, S. 8). Bis 2015 soll ein Netz aus Neu- und Ausbaustrecken von 30.000 km Länge 

entstehen, ein ehrgeiziges Vorhaben angesichts der jahrzehntelangen Planungs- und 

Bauzeiten für einzelne Strecken und der überwiegend schwierigen technischen 

Kompatibilität der einzelnen Systeme mit unterschiedlichen Spurbreiten, Stromsyste-

men, Signal- und Sicherheitstechniken (vgl. FROMHOLD-EISEBITH 1994, S. 272). 
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4.3 Bewertung des HGV 

„Was nützt Geschwindigkeit, wenn der Verstand unterwegs ausläuft?“
(Karl KRAUS, zitiert in SCHMITZ 2001, S. 294)

Der Bau neuer Eisenbahnstrecken stellt die Ausnahme dar, die Regel ist ein 

fortdauernder Streckenabbau. Grundsätzlich sind daher Bahninvestitionen sowie der 

Bau neuer Bahnstrecken zu begrüßen, zumal sich solche Entwicklungen „wider den 

Zeitgeist der totalen Autogesellschaft“ (WOLF 1988, S. 106) richten. Bezüglich der 

Entwicklung des schienengebundenen HGV in Deutschland ist jedoch in vielerlei 

Hinsicht Kritik laut geworden, deren wichtigste Aspekte im Folgenden zusammenge-

fasst werden sollen.

4.3.1 Der HGV und seine Netzstruktur

Um die für den Hochgeschwindigkeitsverkehr notwendigen Durchschnittsgeschwindig-

keiten zu erreichen und somit Zeitvorteile gegenüber dem „normalen“ Bahnverkehr

realisieren zu können, strebt die DB möglichst große Abstände von mindestens 100 km

zwischen den Bahnhöfen des schienengebundenen HGV an (vgl. WOLF 1988, S. 108). Die

Netzdichte ist dabei sehr gering, da sich die Bahn auf den Neu- und Ausbau weniger

Hauptstrecken für die Hochgeschwindigkeitsbahn konzentriert. Bei gleichzeitiger

Ausdünnung der ländlichen Bahnnetze (vgl. Kapitel 4.3.5) gibt die Bahn somit ihren

Anspruch als Flächenbahn zugunsten des Konzeptes der „Korridorbahn“ (MON-

HEIM/NAGORNI 2004, S. 8) auf. 

Der dezentralen und polyzentrischen Siedlungsstruktur im föderalistischen Deutschland 

kommt dies keineswegs entgegen, da eigentlich ein eng vermaschtes (aber entsprechend

kostenaufwändiges) Hochgeschwindigkeitsnetz erforderlich wäre, um alle Zentren

einzubinden. Überdies besteht auf dem deutschen Verkehrsmarkt ohnehin nur eine 

marginale Nachfrage nach Fernreisen über Distanzen von 300 km und mehr, da der 

überwiegende Teil aller Mobilität auf Reisen im Nah- und Mittelbereich entfällt. Die

Voraussetzungen für einen rentablen Hochgeschwindigkeitsverkehr in Deutschland sind 

somit denkbar gering (vgl. MONHEIM 2004, S. 159ff.). 

Anders stellt sich die Situation in den beiden anderen „großen HGV-Nationen“ dar: 

Frankreich ist ein monozentrisch strukturiertes Land, fast alle Funktionen des Staates

sind im Raum Paris gebündelt, daneben existieren nur wenige weitere Ballungsgebiete 

bei einer ansonsten geringen Einwohnerdichte. Die wichtigsten Fernverkehrsströme

sind radial auf die Île de France ausgerichtet, was den Ausbau nur weniger HGV-

Korridore mit wenigen Unterwegshalten begünstigt (vgl. SCHWARZ 2002, S. 486). Japan 

zeichnet sich durch eine lineare Raum- und Siedlungsstruktur aus, so dass ein einziger
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Hochgeschwindigkeitsbahn-Korridor genügt, um die großen Verkehrsströme zu

bewältigen (vgl. MONHEIM 2004, S. 160). 

Kennzeichnend für die Neubaustrecken ist weiterhin die Strategie der DB, zeitsparende

ortsferne Trassierungen zu wählen und lediglich an peripheren Standorten abseits der 

Stadtzentren und der bestehenden Bahnhöfe (Beispiel Kassel-Wilhelmshöhe), an 

Flughäfen und „auf der grünen Wiese“ (Beispiel Montabaur und Limburg, auf diese 

beiden Bahnhöfe wird in Kapitel 5.2 näher eingegangen) ICE-Bahnhöfe einzurichten

(vgl. LINKE 1999, S. 34). Laut Kritikern wendet sich die Bahn dabei von ihrem Slogan 

„Sicher ins Herz der Städte“ ab (SRL 1991, S. 37). 

Die DB wirbt zwar mit der guten Kfz-Erreichbarkeit der peripheren ICE-Bahnhöfe und

ausreichend Parkmöglichkeiten. Bei separaten ICE-Bahnhöfen wird die Verknüpfung 

von Schienenfernverkehr einerseits und den übrigen öffentlichen Verkehrsträgern, insb. 

dem Schienennah- und Regionalverkehr, andererseits jedoch erschwert (vgl. LINKE 1999, 

S. 34). Die Verlagerung der ICE-Bahnhöfe auf die grüne Wiese macht die Anfahrt zum 

Fernbahnhof mit dem Auto zudem oft unausweichlich und trägt nicht der Tatsache

Rechnung, dass „nach wie vor 80 % aller Menschen ihre Bahnhöfe zu Fuß oder mit dem 

Fahrrad erreichen“ (MONHEIM 2004, S. 156). 

4.3.2 HGV – Doppelt so schnell wie das Auto...

Ein Werbeslogan der DB für den ICE-Verkehr lautet: „Halb so schnell wie das Flugzeug,

doppelt so schnell wie das Auto.“ Die Schnelligkeit ist ein wichtiges Qualitätsmerkmal

für Verkehrsverbindungen. Weil die Bahn früher das schnellste Verkehrsmittel war,

dominierte sie lange Zeit im Fernverkehr gegenüber anderen Verkehrsmitteln, fiel 

jedoch im Wettbewerb infolge fehlender infrastruktureller Verbesserungen seit dem 

zweiten Weltkrieg immer weiter zurück (vgl. PETZMANN 1991, S. 28). Mit dem HGV 

erlebt die Bahn zumindest im Fernverkehr wieder eine Renaissance und einen

Prestigegewinn, denn der ICE begeistert viele Technik-Fans und Reisende als schnelles

und komfortables Verkehrsmittel mit hohem Imageeffekt. Neben seiner Schnelligkeit 

wird die Sicherheit des HGV hoch bewertet, wenngleich die Katastrophe von Eschede 

bewies, dass auch der HGV in punkto Sicherheit nicht unfehlbar ist (vgl. PETZMANN

1991, S. 28). 

Auf bestimmten Relationen oder für bestimmte Fahrtzwecke stellt der HGV wieder eine

Alternative zu Auto und Flugzeug dar. Im Kurz- und Mittelstreckenbereich fällt die

Entscheidung umso häufiger zugunsten der Schienenschnellfahrstrecke aus, je 

überlegener ihre Reisegeschwindigkeit gegenüber dem IV ist – und angesichts

überlasteter Straßen ist der HGV häufig schneller als das Auto, wenn auch teurer. 
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Allerdings muss bei der Kalkulation der Reisegeschwindigkeit noch der Zeitaufwand für

Zu- und Abgangswege zum HGV-System eingerechnet werden (vgl. HOFFMANN 1985,

S. 22). Mit der geringen Anzahl von Systemhalten zum Erreichen höherer Durch-

schnittsgeschwindigkeiten nimmt die räumliche Erschließungsfähigkeit des HGV ab und 

es werden somit längere Zu- und Abgangswege erforderlich. Da für Reisende nicht die

Höchstgeschwindigkeit zählt, sondern die Reisegeschwindigkeit „von Tür zu Tür“,

besteht bei längeren Zu- und Abgangswegen die Gefahr, dass die Reisezeitgewinne auf

den HGV-Relationen insgesamt wieder verloren gehen. Sobald die Quell- und Zielorte 

nicht im näheren Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe liegen, bleibt der PKW zeitlich

gesehen somit häufig das günstigere Verkehrsmittel (vgl. SCHLIEBE 1983, S. 222). 

Bei kritisch-nüchterner Betrachtung wird der Hochgeschwindigkeits-Bahnverkehr den 

MIV mittelfristig also nicht substantiell tangieren (vgl. KÖHLER/DREWNICK 1998,

S. 369). Geschwindigkeitsbeschränkungen auf den Straßen und steigende Kosten für den

motorisierten Individualverkehr, z.B. durch Mautsysteme, könnten allerdings die 

Konkurrenzfähigkeit des HGV deutlich erhöhen.

4.3.3 ... halb so schnell wie das Flugzeug 

Während also der HGV unter heutigen Rahmenbedingungen keine allumfassende

Konkurrenz zum Autoverkehr sein kann, werden in den HGV große Hoffnungen

bezüglich einer Verlagerung des Flugverkehrs im Kurzstreckenbereich auf die 

vergleichsweise umweltfreundlichere Schiene gesetzt. Auf Distanzen bis zu 600 km ist

der HGV schneller als das Flugzeug, da die Zu- und Abgangszeiten zu den Flughäfen

vergleichsweise lang sind, während der HGV bis „ins Herz“ (zumindest ausgewählter) 

Städte vordringt (vgl. JUCHELKA 1995, S. 8). Im Bereich längerer Strecken verliert der 

HGV zwar seinen Geschwindigkeitsvorteil, besitzt allerdings einen eindeutigen

Kostenvorteil gegenüber dem Flugverkehr – abgesehen vom Angebot der Billigfluganbie-

ter, die im Bereich kurzer Flugstrecken als Konkurrenz zum Bahnverkehr äußerst

kritisch zu beurteilen sind.

Die Erfahrungen aus Japan und Frankreich, aber auch aus Deutschland belegen, dass 

viele Luftverkehrsreisende auf den Flugrelationen mit entsprechender HGV-Verbindung 

tatsächlich auf die Hochgeschwindigkeitszüge umgestiegen sind. So berichtet

HOLLBACH-GRÖMIG (1997, S. 135), dass der TGV Paris-Lyon 93 % der Fluggäste auf 

dieser Relation abgeworben hat. Im ersten Betriebsjahr nutzten 5,6 Mio. Reisende den 

TGV, rund 425.000 davon stiegen nach HOFFMANN (1985, S. 152) vom Flugzeug auf den

TGV um. 
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Abb. 3: Entwicklung des Binnenluftverkehrs in Frankreich nach der Inbetriebnahme des TGV 
Sud-Est Paris-Lyon

Quelle: SCHÜTZ 1996, S. 57

Auch in Japan mussten die mit den Shinkansenstrecken in Konkurrenz stehenden

Luftverkehrsrelationen teilweise erhebliche Nachfrageeinbußen hinnehmen, so dass

viele Shinkansen-parallele Flugverbindungen eingestellt wurden (vgl. HOFFMANN 1983, 

S. 254). YAMAOKA (1975, S. 205) nennt das Beispiel der 1,7 Mio. Einwohner zählenden 

japanischen Stadt Nagoya, deren Flughafen vor Inbetriebnahme des Shinkansen 

300.000 Passagiere hatte. Diese Zahl reduzierte sich infolge der HGV-Anbindung dann

auf 70.000. In Deutschland wird die Verlagerung von Flugverkehr auf die Schiene sogar 

durch die Luftfahrtgesellschaften unterstützt, denn nach Aussage des Vorstandsvorsit-

zenden der Lufthansa AG ist „Fliegen im Entfernungsbereich unter 400 km nicht

wirtschaftlich, die Bahn bietet dort Vorteile.“ So stellte die Lufthansa ihre Flüge 

zwischen Hamburg und Berlin ein, und auch zwischen Frankfurt a.M. und Berlin sowie

München konnte die Bahn mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr Passagiere der 

Fluglinien abwerben (vgl. SCHMID 2002). 

Die Entlastung des Ökosystems durch eine Verlagerung von Kurzstreckenflugverkehr

auf die Schiene wird allerdings dann wieder aufgezehrt, wenn mit der Verringerung des

Kurzstreckenangebots der Fluglinien eine Ausweitung auf die langen Flugrouten

einhergeht (vgl. LOWE 1995, S. 41). 
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4.3.4 HGV und Umweltproblematik

Die Bahn besitzt im Allgemeinen den Ruf, ein umweltfreundliches, energiesparendes

und sicheres Verkehrsmittel zu sein. Hinsichtlich seiner ökologischen Qualität wird der

schienengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr jedoch äußerst kontrovers beurteilt,

so dass die Neubaustrecken stets erheblichen Widerstand seitens der Bevölkerung und 

Umweltverbänden hervorrufen (vgl. SCHMID 2001). 

Befürworter betonen, dass eine zweigleisige Schnellbahnstrecke nur etwa die halbe 

Breite einer Autobahn mit zwei Fahrstreifen je Richtung misst und dennoch eine 

deutlich höhere Transportkapazität aufweist. HOFFMANN (1983, S. 261) führt einen

Vergleich der Flächeninanspruchnahme französischer Hochgeschwindigkeitsstrecken

mit Autobahnen an. Danach „verbraucht“ die TGV-Linie Paris-Lyon 2,3 ha pro

Streckenkilometer, die Autobahn Paris-Lyon hingegen 6-8 ha pro Kilometer. Aufgrund

der elektrischen Traktion seien Schadstoffemissionen durch HGV-Strecken zudem quasi

ausgeschlossen (vgl. SCHLIEBE/WÜRDEMANN 1990, S. 227). 

Auch wenn die o.g. Zahlen für den HGV sprechen, geht „jede Beschleunigung immer mit 

Landnahme einher“ (STEINER 1991, S. 26). Mit steigender Geschwindigkeit steigt die

Flächeninanspruchnahme eines Verkehrssystems überproportional an, da längere 

Bremswege, höhere Kurven- und Sicherheitsradien und geringere Steigungen

erforderlich sind (vgl. HOLZAPFEL 1986, S. 37). So sind die Landschaftseingriffe und

-zerschneidungen durch die von der Topographie losgelösten Neubaustrecken dennoch 

enorm, durch die zahlreichen Tunnel, Brücken und Geländeeinschnitte entstehen 

„unwirkliche Kunstlandschaften“ (SRL 1991, S. 96), die „keine Rücksicht auf die 

Qualitäten der Mittelgebirgslandschaft“ nehmen (BARTNICK et al. 1988, S. 10). Die Bahn 

wirbt zwar im Rahmen der NBS mit der „Minimierung von Eingriffen in Natur und 

Landschaft als höchste Priorität“ und von „Pionierleistungen auf dem Gebiet 

landschaftsschonender Verkehrsplanung“ (ZÄNGL 1993, S. 23), die Ausgleichs- und 

Rekultivierungsmaßnahmen der Neubautrassen sind jedoch allenfalls „kosmetische

Operationen“ (SRL 1991, S. 76) und ändern nichts an der Tatsache, dass durch die

Neubaustrecken Landschaft und Biotope in höchstem Maße zerstört werden.

Mit steigender Geschwindigkeit wird die Eisenbahn des Weiteren laut Kritikern durch 

einen höheren Primärenergieverbrauch energetisch ähnlich ungünstig wie der 

Autoverkehr: So ist der Energieverbrauch eines unterdurchschnittlich besetzten ICE 

laut HENCKEL (1994, S. 151) pro Kopf höher als bei einer im Fernverkehr üblichen

Besetzung eines Mercedes S-Klasse. Der Energieverbrauch eines Hochgeschwindigkeits-

zuges ist bei einer Geschwindigkeit von 250 km/h doppelt so hoch wie bei 200 km/h, was

in „keinem gesunden Verhältnis“ zum damit erreichten Zeitgewinn steht (LEWANDOWSKI

1992).
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Mögen schließlich auch die Schadstoffemissionen im unmittelbaren Umfeld der HGV-

Trassen im Vergleich zu Autobahnen geringer sein, so sind die Lärmemissionen doch 

erheblich und mindern die Wohn- und Lebensqualität in direkter Nachbarschaft zu den 

Schnellbahnstrecken.

4.3.5 HGV als Konkurrenz zum Nahverkehr

Neben der Beeinträchtigung des Ökosystems werden insbesondere die hohen Kosten für

Bau und Unterhalt des Hochgeschwindigkeitssystems und die dazugehörigen Fahrzeuge 

kritisiert. Trotz von der Bahn immer wieder genannter hoher Fahrgastzahlen im HGV 

hat der „kostspielige Höhenrausch“ (WOLF 1988, 65) der Hochgeschwindigkeitsstrecken

wesentlich zu Verschuldung und hohen Betriebsdefiziten der DB beigetragen (vgl. 

ZÄNGL 1993, S. 76). 

Bei insgesamt seit 1975 kontinuierlich zurückgehenden Investitionen der Bahn

verlagern sich die Investitionsschwerpunkte immer weiter vom Nahverkehr zum Fern- 

bzw. Hochgeschwindigkeitsverkehr (vgl. WOLF 1992, S. 404f.) – nicht zuletzt, weil

spektakuläre Großprojekte äußerst medieneffektiv sind und mit positiven wirtschaftli-

chen Impulsen für die beteiligten Bauunternehmen geworben werden kann (vgl.

MONHEIM 2004, S. 165f.). Während Milliardensummen in den Neu- und Ausbau der

Schnellbahntrassen für den Fernverkehr fließen, werden Nahverkehrsstrecken

stillgelegt, die Fahrpläne für den Nahverkehr ausgedünnt und Bahnhöfe und

Haltestellen vernachlässigt. Dabei ist nach ZÄNGL (1993, S. 56) das Verkehrsaufkommen

im Nahverkehr zehn mal höher als im Fernverkehr, so dass das Verhältnis der 

Investitionen in den Nah- und Fernverkehr aus den Fugen gerät und es kaum

wirtschaftlich sein kann, „für einen kleinen Markt riesige Summen auszugeben“ 

(MONHEIM/NAGORNI 2004, S. 99). 

Mit dem HGV zieht die Bahn sich zunehmend aus der Fläche zurück und hängt große

Teile der Bevölkerung ab, obwohl die Modernisierung und der Ausbau der bestehenden 

Strecken zur Verwirklichung eines integrierten, flächendeckenden Schienenverkehrssys-

tems dringend vonnöten wäre – und dies ist nicht nur das Problem des deutschen 

Hochgeschwindigkeitsverkehrs. Auch in Frankreich bemängelt ein Fahrgastverband die

Vernachlässigung des Nahverkehrs zugunsten des HGV: „La SNCF mène une politique 

de suppression des petits trains ou des petits lignes au profit du seul réseau à grande

vitesse“ (BROADBENT 1993, S. 212). 
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4.3.6 Der HGV als „Exklusivverkehrsmittel“

Die Bahn wirbt für ihren Hochgeschwindigkeitszug ICE mit seinem hohen Komfort,

Konferenzabteilen und modernen Kommunikationseinrichtungen wie Laptopanschlüs-

sen und Bereichen mit verbessertem Mobilfunkempfang, die den Zug zum „rollenden

Büro“ machen (vgl. DB AG 2004b). Damit erfolgt eine Konzentration auf die ganz 

spezifische Klientel der finanzkräftigen Dienst- und Geschäftsreisenden, die aufgrund 

hoher Zeitkosten die Geschwindigkeit eines Verkehrsmittels wichtiger bewerten als die 

Mobilitätskosten (vgl. HOFFMANN 1985, S. 185). Dies schlägt sich in entsprechend teuren

Fahrpreisen für den HGV nieder. In den Augen der Kritiker sind die Hochgeschwindig-

keitszüge „Bonzenschleudern“ (LEWANDOWSKI 1992, S. 64), die eine „Hypermobilität“ 

(LOWE 1995, S. 42) für eine kleine Gruppe von „Jet-Set-Kunden“ (BARTNICK et al. 1988, 

S. 19) schaffen, während der weitaus größere Teil der Bevölkerung sich im Regelfall die 

„unsozial“ hohen Preise (ZÄNGL 1993, S. 56) für eine Bahnfahrt nicht leisten kann. Mit 

der Entscheidung für die Höchstgeschwindigkeit verabschiedet sich die Bahn somit nach

BARTNICK et al. (1988, S. 37) von dem Anspruch, ein „allgemein zugängliches und 

preiswertes Massenverkehrsmittel“ zu sein und wandelt sich zu einem „Exklusivver-

kehrsmittel“ für ausgewählte Kunden, die es sich eben leisten können.

4.3.7 HGV – Reiseerlebnis oder reine Fortbewegung? 

„Je höher die Reisegeschwindigkeit ist, umso weniger kann man – in Tunneln und 
Betoneinschnitten und hinter Lärmschutzwänden be- und vergraben – feststellen,

wie hässlich dieses Land bereits geworden ist.“ 
(ZÄNGL 1993, S. 16) 

Die Einführung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs gilt als „die radikalste Veränderung

der Reisekultur in der 150jährigen Bahngeschichte“ (STEINER 1991, S. 27). Zwar

fasziniert er viele Menschen durch die Möglichkeit, in – für den Schienenverkehr bislang 

ungewohnt – kurzer Zeit auch entfernte Reiseziele aufzusuchen. Mit dem früheren

Eisenbahn-Reisen hat der HGV jedoch kaum mehr etwas gemein. War Reisen früher mit 

Ruhe, Zeit zum Nachdenken und dem Entdecken der durchfahrenen Landschaft 

verbunden, dominiert heute laut Kritikern die „Rast-, Ruhe- und Erlebnislosigkeit“ 

(ZÄNGL 1993, S. 13). Als Preis für die Beschleunigung muss nämlich auf den 

Neubaustrecken die „Aussichtslosigkeit“ endloser Kilometer in Taleinschnitten, hinter 

Lärm- und Sichtschutzwänden und in Tunneln hingenommen werden. Der Raum 

zwischen Start und Ziel bleibt dabei weitgehend unerkannt, kann nicht mehr erlebt 

werden, sondern wird nur noch als „zu überwindender Störfall“ (ebd.) wahrgenommen.

Der schienengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr hat jedoch nicht nur 

Auswirkungen auf das subjektive Raumempfinden zur Folge, sondern auch räumliche 
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Strukturen selbst können dadurch Veränderungen erfahren. Auf diese Raumwirksam-

keit des HGV soll im nun folgenden Kapitel 4.4 eingegangen werden. 

4.4 Die Raumwirksamkeit des schienengebundenen Hochgeschwindig-

keitsverkehrs

Das folgende Kapitel gibt einen Überblick über die räumlichen Auswirkungen des 

schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs, die die Verkehrsinfrastruktur, die 

regionale Wirtschaftsstruktur sowie die Umwelt- und Siedlungsstruktur betreffen

können. Im Rahmen dieser Arbeit liegt dabei der Fokus auf siedlungsstrukturellen sowie 

regionalwirtschaftlichen Raumwirkungen, die von kleinräumigen Effekten im 

unmittelbaren Trassen- und Bahnhofsumfeld bis hin zur Beeinflussung der 

Regionalentwicklung sowie des großräumigen Raum-Zeit-Gefüges reichen und dabei

auch die zentralörtliche Hierarchiestruktur tangieren können.

4.4.1 Allgemeine Forschungsproblematik

Ein eindeutiger Nachweis über die Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge zwischen der 

Einrichtung einer Schienenschnellfahrstrecke und Änderungen in der Raumstruktur

wird durch verschiedene Faktoren erschwert. Die „starke Beharrungstendenz physischer

Strukturen“ (HOFFMANN 1985, S. 398) bewirkt, dass sich raumstrukturelle Effekte des

Hochgeschwindigkeitsverkehrs „weniger als ein spektakuläres Ereignis, sondern 

vielmehr als in kleinen Schritten dosierte Ereignisse“ (SCHLIEBE 1983, S. 216)

bemerkbar machen, was einen langen Beobachtungszeitraum erfordert, um eine 

Raumwirksamkeit aufzudecken. 

Während dieses Zeitraums muss die Eigendynamik der Raumentwicklungsprozesse vor

dem Hintergrund technischer, wirtschaftlicher und gesellschaftspolitischer

Rahmenbedingungen berücksichtigt werden und es überlagern sich zudem eine Vielzahl 

von Impulsen aus verschiedensten Maßnahmen mit Raumbedeutsamkeit, so dass die

Isolierung einzelner Wirkungskräfte und ihrer Wirkungsintensität nicht einfach ist.

Gerade in Agglomerationsräumen verlieren sich etwaige Wirkungsimpulse des HGV in

einer Vielzahl übriger Raumstrukturdeterminanten, während sich die Raumwirksam-

keit des HGV in Mittelzentren besser nachvollziehen lässt (vgl. HOFFMANN 1985,

S. 398). 

Wenngleich also die Effekte von Schienen-Hochgeschwindigkeitsstrecken auf die

Raumstruktur nur schwer eindeutig nachgewiesen werden können, besteht in der
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Fachliteratur aber doch weitgehend Konsens darüber, dass der HGV die Änderung der 

Raumstruktur mit beeinflusst.

4.4.2 Räumliche Wirkmuster

4.4.2.1 „Raumschrumpfung“

„Durch die Geschwindigkeit wird der Raum getötet, und es bleibt nur noch die Zeit übrig.“
(Heinrich HEINE, 1843, zitiert in HOLLBACH-GRÖMIG 1997, S. 115)

Die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und -technik und somit auch die

Entwicklung des schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs hat zu einer 

enormen Beschleunigung der Raumüberwindung und zu einer Reduzierung des

Raumwiderstandes geführt, den Raum „durchlässiger“ gemacht (vgl. SCHMITZ 1993,

S. 857). Große Entfernungen können also in immer kürzerer Zeit überwunden werden,

so dass das Raum-Zeit-Gefüge sich verändert und der Raum zu „schrumpfen“ scheint.

Dabei schrumpft der Raum natürlich nicht faktisch, aber die Zeiteinheiten, die zur

Überwindung einer Distanz benötigt werden, reduzieren sich und Orte rücken „raum-

zeitlich“ gesehen zusammen (vgl. HENCKEL 1997, S. 264). Abb. 4 stellt schematisch dar,

wie sich das Raum-Zeit-Gefüge in Deutschland durch die Geschwindigkeitserhöhung im

Transportwesen verändert. „Die Elemente der Karte werden in einem zweidimensiona-

len Raum so dargestellt, dass die Abstände zwischen zwei Punkten der Karte nicht mehr 

proportional zur räumlichen Distanz zwischen ihnen sind, sondern proportional zu den 

Reisezeiten“ (HOLLBACH-GRÖMIG 1995, S. 21). Nah beieinander liegende Regionen

entsprechen folglich einer kurzen Reisezeit9.

Beschleunigte Transportsysteme, die heute zunehmend finanziell auch erschwinglich

sind, beeinflussen die individuellen Raum-Zeit-Budgets der Menschen. Nicht mehr die

Entfernung zwischen zwei Orten ist relevant, sondern die Zeit, die zur Überwindung der

Distanz erforderlich wird. Die Bewegungsfreiheit im Raum wächst, so dass erhöhte

Geschwindigkeit den potenziellen Aktionsradius erweitern kann – sie lässt sich aber 

auch in mehr disponible Zeit umsetzen, da der Zeitaufwand für einzelne Verkehrsvor-

gänge reduziert werden kann (vgl. STEINER 1991, S. 25). Empirische Untersuchungen

belegen jedoch nach SCHMITZ (1993, S. 857f.), dass in der Gesellschaft die Bereitschaft

besteht, für die Verkehrsteilnahme ein bestimmtes Zeitbudget zu akzeptieren, so dass 

sinkende Raumwiderstände tatsächlich nicht zur Zeitersparnis, sondern zur 

Distanzvergrößerung und Ausdehnung des individuellen Aktionsraumes genutzt 

werden. Dieses Phänomen wurde ja in Kapitel 3.3.4 bereits am Beispiel der 

9 Deutlich erkennbar ist die raum-zeitliche Wirkung der NBS Köln-Rhein/Main für das nordöstliche
Rheinland-Pfalz, das (verglichen mit 1993) im Jahr 2010 „zusammengestaucht“ wird.
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Berufspendler dargestellt, die bei seit Jahrzehnten annähernd konstantem Zeitaufwand 

für den Arbeitsweg immer längere Wegstrecken zurücklegen.

Abb. 4: Die scheinbare „Verkleinerung“ des Raumes durch Geschwindigkeitserhöhung im 
Schienenverkehr. Oben: 1993, unten: 2010 
Quelle: SPIEKERMANN/WEGENER 1993, S. 485

Schnelle Verkehrsmittel wie die Hochgeschwindigkeitszüge unterstützen somit die

Fernorientierung, erweitern die Beweglichkeit im Raum sowie die Teilnahmechancen an 

weit entfernten Aktivitäten und Angeboten. Den raumordnerischen Leitbildern zur

Verkehrsvermeidung läuft die Reduzierung des Raumwiderstands jedoch zuwider, und

auch Kritiker wie JUCHELKA (1995, S. 9) fragen: „Müssen wir denn wirklich immer

schneller werden und überall hin?“ Denn „wo Geschwindigkeit das Tor zu vorher 

unerreichbaren Räumen aufstößt, zerstört sie gleichzeitig bestehende Raumstrukturen,

wo sie Horizonte erweitert, engt sie kleinräumige Beziehungen ein“ (STEINER 1991,

S. 25), lenkt die Aufmerksamkeit also von nahen auf weiter entfernte Räume. 
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4.4.2.2 Ausdehnung der Ballungsräume

Die eben beschriebene „Raum-Zeit-Kompression“ durch den schienengebundenen HGV 

führt – wie bei jeder Geschwindigkeitserhöhung der Verkehrssysteme – zu einer 

Ausweitung der Aktionsradien und damit auch zu einer Ausdehnung der Einzugsberei-

che der an den HGV angeschlossenen Räume (vgl. HENCKEL 1997, S. 264). Nach

SCHMITZ (1993, S. 858) wird „das gesamte Raumnutzungsgefüge verändert“, da Orte und

Regionen noch näher als bisher zusammenrücken. SCHÜTZ (1998, S. 374f.) spricht von

einem „neuen Schub in der Raumentwicklung“ durch den HGV, der „bisherige 

Ordnungsvorstellungen von Raum und Siedlung in Frage stellt.“ 

Die Verflechtungsbereiche der Agglomerationsräume im HGV-Netz werden über ihre 

bisherigen Grenzen hinausspringen, indem z.B. gewerbliche und Wohnfunktionen

entlang der Schienenschnellfahrstrecken weit in die Peripherie der Ballungsräume 

verlagert werden – in den Bereich von Systemhalten des HGV, von denen aus der 

Ballungskern dennoch schnell zu erreichen ist, die sich aber durch niedrigere

Bodenpreise auszeichnen (vgl. STIENS 1992, S. 300). 

Vor dem Hintergrund sich weiter ausdehnender Ballungsräume ist insbesondere damit 

zu rechnen, dass die Pendlerverflechtungen der Agglomerationen sich mit Einrichtung 

von Hochgeschwindigkeitsschienenstrecken über ihr bisheriges Maß hinaus erweitern

(vgl. SCHÜTZ 1996, S. 67). Die Wohnbevölkerung folgt dabei, wie in Kapitel 2.2.1 

beschrieben, dem Preisgefälle zwischen Kernstadt und Umland, um Wohnpräferenzen

wie das freistehende Einfamilienhaus realisieren zu können und profitiert dabei von der 

guten Verkehrserreichbarkeit durch den HGV, denn so lässt sich die hohe Wohnqualität

außerhalb des Verdichtungsraums mit den Vorteilen des Arbeitsplatzes im 

Verdichtungskern verknüpfen (vgl. BECKMANN/KREITZ/RINDSFÜSSER 2002, S. 251). 

SCHÜTZ (1996, S. 108f.) zeigt schematisch verschiedene grundsätzliche Möglichkeiten

der Siedlungsentwicklung mit Hochgeschwindigkeitsverkehr in Abhängigkeit der

Ausgestaltung der komplementären Verkehrsmittel auf (vgl. folgende Abb. 5). Dabei 

wird deutlich, dass eine solche Siedlungsentwicklung um so disperser verläuft, je größer 

die Bedeutung des Kfz als komplementäres Verkehrsmittel ist. 
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Abb. 5: Potenzielle Siedlungsstruktureffekte durch schienengebundenen HGV
Quelle: SCHÜTZ 1996, S. 108f.

4.4.2.3 Impulse für die Regionalentwicklung

Der HGV beeinflusst als Standortfaktor nicht nur die Wohnsiedlungsentwicklung,

sondern er ist als leistungsfähige, schnelle Verkehrsanbindung auch ein hochrangiger 

Standortfaktor für Wirtschaftsunternehmen. Der Anschluss an das Hochgeschwindig-

keitsnetz erhöht für die an den betroffenen Standorten lokalisierten Betriebe die 
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Kommunikationschancen mit Kunden und Zulieferern und erleichtert die insb. für 

dienstleistungsorientierte Unternehmen so wichtige Face-to-face-Kommunikation (vgl. 

HOLLBACH-GRÖMIG 1997, S. 115). 

So schafft der Hochgeschwindigkeitsverkehr an seinen Systemhalten günstige

Vorraussetzungen für die Ansiedlung von Dienstleistungs- und Gewerbebetrieben. Die 

Nachfrage nach gewerblichem Bauland steigt und es entstehen neue Großprojekte, die 

die Entwicklung von Büro-, Kongress-, Handels- oder Freizeiteinrichtungen beinhalten

(vgl. HENCKEL 1997, S. 273). Diese Prozesse finden jedoch häufig nur in unmittelbarem, 

fußläufigen Umfeld der Bahnhöfe statt, da die Unternehmen möglichst nah an die 

Zugangspunkte zum HGV streben, um die Erreichbarkeitsvorteile nicht durch lange Zu- 

und Abgangswege zu relativieren.

Analog zur Wohnsiedlungsentwicklung, die durch die Schnellbahnstrecken noch jenseits

der bisherigen Grenzen der Verdichtungsräume Impulse erhält, begünstigt der HGV 

auch die Verlagerung gewerblicher Funktionen aus den Zentren und dem näheren

Umland der Agglomerationen hinaus an die nächstgelegenen Bahnhöfe des HGV, die

sich zwar durch geringere Bodenpreise auszeichnen, aber annähernd gleich gut 

erreichbar sind wie die vorherigen Standorte (vgl. BILLARDON 1991, S. 29). 

Da der HGV aufgrund seiner geringen Netzdichte und Taktfrequenz in der Regel nicht 

die Funktion eines Nahverkehrsmittels übernehmen kann, wird er allerdings kein

flächiges Ausufern der Ballungsrandzonen bewirken, sondern die siedlungsstrukturellen

Effekte werden sich vielmehr punktuell auf das Umfeld der HGV-Systemhalte

beschränken – im Gegensatz etwa zu Fernstraßen, die aufgrund des unvergleichlich

größeren Flächenerschließungspotenzials eher linienförmige siedlungsstrukturelle 

Verdichtungs- und Suburbanisierungsprozesse auslösen (vgl. HOFFMANN 1985, S. 398).

Eine Ausnahme könnten diesbezüglich die im Rahmen dieser Arbeit untersuchten ICE-

Bahnhöfe in Limburg und Montabaur (sowie in Siegburg) darstellen, die in nur geringen,

für den schienengebundenen HGV äußerst untypischen Abständen zueinander 

eingerichtet wurden. Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird die siedlungsstrukturelle

Wirkung der o.g. Bahnhöfe vor dem Hintergrund sich stetig weiter ausdehnender 

Agglomerationsräume noch detailliert untersucht werden. 

Schienenschnellfahrstrecken können also mittelbar positive Impulse für die 

Wirtschaftsstruktur und die gesamte Regionalentwicklung geben. Als „Gewinner dieser 

Beschleunigungsentwicklungen“ gelten nach HOLLBACH-GRÖMIG (1997, S. 135) vor 

allem die großen Metropolen, die näher aneinanderrücken, und einige Zentren, die durch 

den Anschluss an das Hochgeschwindigkeitsnetz und daraus folgenden Fahrtzeitverkür-

zungen erst in den Einzugsbereich großer Metropolen gelangen und sich diese „neue“ 

raum-zeitliche Nähe zunutze machen. 
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Dabei bleibt stets zu beachten, dass neben der guten Erreichbarkeit noch eine „endogene 

Basis-Attraktivität“ (GIFFEL/STEINKE 1998, S. 260) im Sinne weiterer günstiger 

Standortbedingungen wie der Nähe zu Absatz- und Beschaffungsmärkten oder der 

Verfügbarkeit qualifizierter Arbeitskräfte vorhanden sein muss – der HGV allein reicht

nicht aus, um wirtschaftliche Wachstumsprozesse zu induzieren (vgl. ECK 2002, S. 490). 

4.4.2.4 Beeinflussung der Zentralitätsstruktur

Wie im vorangehenden Abschnitt erläutert, können an das Hochgeschwindigkeitsnetz

angeschlossene Orte Entwicklungsimpulse erfahren und somit in ihrer zentralörtlichen

Funktion gestärkt werden. Es gibt allerdings auch Leidtragende dieser Entwicklung.

Veränderte Erreichbarkeitsverhältnisse und die Ausdehnung der Verflechtungsbereiche 

durch den HGV können dazu führen, dass sich die Funktionsbereiche zweier im HGV-

Netz befindlicher und infolge dessen in direkte raum-zeitliche Nachbarschaft gerückter

Zentren fortan überlappen, so dass deren Entfernungsschutz wegfällt und die Zentren

nun in eine Konkurrenzsituation treten (vgl. HOFFMANN 1985, S. 50ff.). 

Dies kann zu einer Verlagerung von Teilfunktionen auf das stärkere, besser

ausgestattete Zentrum führen, indem beispielsweise Unternehmen oder Freizeiteinrich-

tungen aus dem schwächeren Zentrum abwandern. Ähnliche Effekte treten bei 

benachbarten Zentren auf, von denen sich eines im HGV-Netz befindet und das anderen 

nicht, wobei hier sogar ein relativer Funktionsverlust des stärkeren Zentrums denkbar 

ist, wenn das (bislang) schwächere Zentrum über den HGV-Anschluss verfügt (vgl.

HOFFMANN 1983, S. 262). 

Die Veränderung der Zentralitätsstruktur kann nach GIFFEL/STEINKE (1998, S. 183) 

soweit führen, dass neuerdings in die Nachbarschaft bedeutsamer Arbeitsmarktzentren

gerückte Orte zu reinen „Schlafstädten“ degradiert werden, während Erwerbsmöglich-

keiten und andere Funktionen sich in das mit dem HGV gut erreichbare stärkere

Zentrum verlagern – zumal die  Ausdehnung der Pendlerverflechtungen durch den

schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehr eine großräumige Trennung von

Wohnen und Arbeiten ermöglicht. Wenn jedoch „im Extremfall an den Haltestellen der 

„größten S-Bahn der Welt“ nur riesige Park&Ride-Plätze und im Anschluss daran

weitläufige Wohngebiete mit geringer städtebaulicher Dichte liegen, so ist dies kein 

wünschenswertes Bild der zukünftigen Siedlungsentwicklung“ (SCHÜTZ 1996, S. 106). 
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4.4.2.5 Hierarchisierung des Raumes

Durch die veränderten Erreichbarkeitsverhältnisse wird nicht nur die Zentralität der an

den HGV angebundenen Städte und deren zentralörtliche Beziehungen mit ihrem

Umland bzw. untereinander beeinflusst, sondern es findet vielmehr eine Verschiebung

der funktionalen Bedeutung aller Zentren und Regionen zueinander statt. Dabei stehen 

sich die Regionen mit HGV-Anschluss und die nicht in das HGV-Netz eingebundenen

Regionen gegenüber. 

Da der HGV in erster Linie den Fernverkehr bewältigen und hohe Durchschnittsge-

schwindigkeiten erreichen soll, werden entlang der Strecken – wie schon in Kapitel 4.3.1

beschrieben – nur wenige und möglichst weit voneinander entfernt liegende 

Haltepunkte eingerichtet, so dass folglich fast ausschließlich großstädtische Oberzentren 

und Agglomerationsräume eine Anbindung an die Hochgeschwindigkeitsstrecken

erhalten (vgl. ZÄNGL 1993, S. 8). Die Anbindung weiterer Städte, nämlich der

Mittelzentren, würde nach BARTNICK (1988, S. 37) die Zielsetzung der DB „Halb so

schnell wie das Flugzeug, doppelt so schnell wie das Auto“ gefährden und wird –

insbesondere bei der Realisierung der Neubaustrecken – demnach als „lästiger 

Geschwindigkeitseinbruch“ (ZÄNGL 1993, S. 19) betrachtet, so dass zahlreiche Städte

und Regionen vom Hochgeschwindigkeitsnetz „abgehängt“  werden. 

Der HGV trägt somit dazu bei, den Raum zu polarisieren und zu hierarchisieren, wie

beispielsweise BILLARDON (1991, S. 23) bei Betrachtung des französischen TGV-Netzes

feststellt: „Des moyens de transport rapides ont pour conséquence de rendre l’espace 

discontinu, de le polariser et de le hiérarchiser.“ Es entsteht auf der einen Seite ein Netz 

aus wenigen, an den schienengebundenen HGV angeschlossenen Zentren, die eine „neue

obere Ebene in der zentralörtlichen Hierarchie des hiesigen Siedlungssystems“ (STIENS

1992, S. 299) bilden und die von den eben beschriebenen möglichen positiven Effekten

der HGV-Erreichbarkeit profitieren können. 

Auf der anderen Seite werden der Raum und die Zentren zwischen den großen Maschen

des HGV-Netzes „tendenziell negiert“ (ebd.) und geraten in einen „Verkehrsschatten“

(KÖHLER/DREWNICK 1998, S. 369), denn der Hochgeschwindigkeitsverkehr verbessert 

zwar die Erreichbarkeitsverhältnisse der angebundenen Regionen, die Konsequenz für 

die vom HGV durchfahrenen Korridorräume und verkehrsfern gelegene Periphergebiete

ist jedoch eine relative Erreichbarkeitsverschlechterung. Diese birgt die Gefahr eines

Substanzverlustes durch den Abzug bedeutsamer Betriebe und Verwaltungseinrichtun-

gen und deren Konzentration an besser erreichbaren Standorten in der Nähe von

Systemhalten des HGV (vgl. SCHLIEBE 1983, S. 224). 

Bereits bestehende Ungleichgewichte in der überregionalen Raumstruktur können

infolge der weiteren räumlichen Hierarchisierung durch Hochgeschwindigkeitsnetze
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folglich noch verstärkt werden (vgl. BILLARDON 1991, S. 27). Dies erklärt u.a. das – in

Kapitel 5.2 am Beispiel von Montabaur und Limburg dargestellte – Interesse und die 

hohe Konfliktbereitschaft von Städten, für die Einbindung in das Hochgeschwindigkeits-

Schienennetz zu kämpfen. 

4.4.3 Steuerungsbedarf durch die Raumordnung

In den vorangegangenen Abschnitten wurde dargestellt, dass die raumstrukturellen

Effekte durch den schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehr sowohl Chancen

als auch Risiken für die an den HGV angebundenen bzw. nicht angebundenen Zentren 

und Regionen bedeuten. Um diese Prozesse in Einklang mit den Zielvorstellungen der 

Raumordnung zu bringen, bedürfen sie einer Steuerung durch die Raumordnung. 

Wenngleich Schienenschnellfahrstrecken tendenziell lediglich punktförmige

siedlungsstrukturelle Impulse an ihren Bahnhöfen freisetzen und in der Regel kein

umfassendes, flächiges Ausufern der Agglomerationsräume bewirken, etabliert der HGV 

dennoch erweiterte Verflechtungsbeziehungen über größere Distanzen, die neue 

Siedlungsflächeninanspruchnahme sowie neuen Verkehr induzieren. Insbesondere den 

an den HGV angebundenen kleineren und mittelgroßen Zentren im Umland der

Agglomerationsräume droht die Gefahr des Bedeutungsverlustes i.S. der Degradierung

zur „Schlafstadt“ für die benachbarten, dominierenden Ballungskerne. Gleichzeitig ist 

die Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz aber immer auch ein möglicher

Impulsgeber für die wirtschaftliche bzw. die gesamte Regionalentwicklung.

Für die mittelgroßen Städte im Umland der Ballungsräume besteht daher die 

Notwendigkeit, Konzepte zu erarbeiten, um nicht nur die Wohnfunktion für den

Ballungskern zu übernehmen, sondern auch die Chancen einer eigenständigen

Entwicklung durch den Hochgeschwindigkeitsverkehr zu nutzen. Solche Städte ließen

sich beispielsweise als Entlastungszentren im Sinne des Leitbilds der dezentralen

Konzentration ausbauen (vgl. SCHÜTZ 1998, S. 377). 

Zur Umsetzung dieses Leitbilds kann der HGV nur dann eine positive Rolle spielen,

wenn er das Rückgrat eines auf den HGV abgestimmten und auf den Umweltverbund

aufbauenden Verkehrsnetzes bildet, auf dessen Basis sich eine kompakte und

ÖV-orientierte Siedlungsstruktur entwickeln ließe. Wenig wünschenswert wäre

hingegen die Dominanz des PKW als komplementäres Verkehrsmittel und Hauptzu-

bringer zum HGV, wodurch die Entwicklung einer dispersen Siedlungsstruktur, insb. 

hinsichtlich der Wohnbauflächen, im Umfeld der Bahnhöfe begünstigt würde. 

Da tendenziell lediglich die Zentren der Agglomerationen in das HGV-Netz eingebunden 

werden, sollten sich insbesondere die wenigen Mittelstädte, die dennoch Haltepunkte
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des HGV sind, der dadurch entstehenden besonderen Chancen bewusst sein und sie in

eine positive Entwicklung umsetzen. 

Schließlich würde die gezielte Einbeziehung peripherer und/oder strukturschwacher

Räume in das Hochgeschwindigkeitsnetz die Möglichkeit bieten, auch deren

Regionalentwicklung zu forcieren und eine Inwertsetzung des dortigen ökonomischen 

Potenzials zu erreichen (vgl. HOFFMANN 1985, S. 50ff.). 

4.5 Raumbeispiele

Im folgenden Kapitel sollen die oben dargestellten, eher verallgemeinernden Aussagen 

anhand einiger konkreter Raumbeispiele verdeutlicht werden. Empirische Untersu-

chungen zur Raumwirksamkeit des schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs

liegen bislang insbesondere für Japan und (in geringerem Maße) für Frankreich vor, da

die Hochgeschwindigkeitssysteme hier bereits seit mehreren Jahrzehnten in Betrieb

sind und entsprechend des erforderlichen langen Beobachtungszeitraums somit am

ehesten die Chance besteht, etwaige raumstrukturelle Effekte feststellen zu können.

Dabei sind Raumordnungseffekte eher für die Quell- und Zielgebiete des HGV und

weniger für die Transiträume untersucht worden (vgl. ARL 1991, S. 16), außerdem kann

die Raumwirksamkeit des schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs nach

HOFFMANN (1985, S. 398) am ehesten bei der Einrichtung von Neubaustrecken

beobachtet werden. 

4.5.1 Raumstruktureffekte des japanischen Shinkansen-Systems

4.5.1.1 Beeinflussung der Zentralitätsstruktur

HOFFMANN10 (1985, S. 364ff.) hat am japanischen Beispiel besonders detailliert die 

Verschiebungen der zentralörtlichen Hierarchiestruktur aufgrund der Einrichtung des

Shinkansen-Systems dokumentiert. So rückte das vorher gleichrangige Oberzentrum 

Nagoya (1,7 Mio. Ew.) mit Bau des Shinkansen in den unmittelbaren Einflussbereich

der stärkeren Zentren Tokio und Osaka, in denen sich im Verlauf des Industrialisie-

rungsprozesses die wirtschaftliche und kulturelle Entwicklung konzentriert hatte und 

die gegenüber Nagoya über Agglomerationsvorteile verfügten. Mit Wegfallen des 

Entfernungsschutzes verlor Nagoya zahlreiche zentralörtliche Teilfunktionen an die 

benachbarten Zentren, z.B. reduzierte sich das Verhältnis der Anzahl von Führungs-

kräften zu „normalen“ Arbeitern. Insgesamt wurde die Dominanz der Zentren Tokio und

Osaka durch den Shinkansen verstärkt, während Nagoya in der zentralörtlichen 

10 Die folgenden Ausführungen beziehen sich auf diese Quelle.
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Hierarchie eine gewisse Rückstufung hinnehmen musste (vgl. dazu auch YAMAOKA 1975, 

S. 206). 

Bei den benachbarten Mittelzentren Mishima (mit Shinkansen-Anbindung) und

Numazu (ohne Shinkansen-Anbindung) konnte anhand der Zuwachsraten von

Bevölkerung und Erwerbstätigen nachgewiesen werden, dass der nicht angebundene Ort 

eine räumliche Einschränkung seines Versorgungsbereiches hinnehmen musste und sich 

zentralörtliche Funktionen bzw. die gesamte Entwicklungsdynamik auf das an den 

Shinkansen angebundene Zentrum Mishima verlagert hat. Vor Inbetriebnahme des

Hochgeschwindigkeitssystems wies Numazu nämlich deutlich höhere durchschnittliche 

Wachstumsraten der Einwohner- und der Erwerbstätigenzahl auf als Mishima, nach der 

Eröffnung der Shinkansen-Linie kehrte sich dieser Entwicklungstrend um, so dass das 

an den Shinkansen angebundene Zentrum mittelzentrale Funktionen des konkurrieren-

den Nachbarzentrums ohne Shinkansen-Anschluss an sich ziehen konnte. 

Im Rahmen seiner Untersuchungen hat HOFFMANN vier Varianten möglicher 

Überformung zentralörtlicher Funktionsbereiche durch die Einrichtung von 

Schienenschnellfahrstrecken erarbeitet, die in Abb. 6 dargestellt und erläutert werden.

Abb. 6: Mögliche Überformung zentralörtlicher Funktionsbereiche durch HGV-Strecken
Quelle: HOFFMANN 1983, S. 352
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4.5.1.2 Überregionale Siedlungsstruktur

Bezüglich der großräumigen japanischen Siedlungsstruktur stellt YAMAOKA (1975, S.

307) fest, dass der Shinkansen das gesamte Verhältnis der japanischen Regionen und 

Großstädte beeinflusst hat. Demnach wurden durch den gesunkenen Raumwiderstand 

„ganze Städtegruppen in ein riesiges Ballungsgebiet zusammengeschweißt“ und die 

beiden wirtschaftlichen und politischen Mittelpunkte des Landes, Tokio und Osaka, sind 

so nahe aneinandergerückt, dass sich deren Austauschbeziehungen erheblich

intensiviert haben. 

Die Ballungsräume haben sich aufgrund des HGV-Systems ausgedehnt und ihre

Verflechtungsbereiche erweitert, so dass insb. die neu errichteten Shinkansen-Bahnhöfe

der ländlich geprägten Gebiete in der Nähe der Agglomerationen zum Mittelpunkt einer

rasch zunehmenden Wohnbebauung geworden sind. HOFFMANN (1985, S. 341) 

beobachtete diese Entwicklung z.B. in den Städten Shin-Yokohama bei Tokio und 

Hakata bei Fukuoka – trotz der Tatsache, dass der Shinkansen aufgrund seiner 

Tarifstruktur und der hohen Bezuschussung von Zeitkarten des konventionellen

Schienenverkehrs als Verkehrsmittel zum Berufspendeln in Japan nicht in Frage

kommt.

4.5.1.3 Kleinräumige Flächennutzungseffekte im Trassen- und Bahnhofsbereich

Im Bereich neuer Haltestationen an den Neubaustrecken des Shinkansen sind nach

HOFFMANN (1983, S. 225) v.a. in den angebundenen Mittelzentren unmittelbare 

siedlungsstrukturelle Effekte wirksam geworden. Besonders die Errichtung neuer

Bahnhöfe außerhalb der Stadtzentren führte oftmals zu einer Aufwertung der

betroffenen Stadtviertel durch Neubau- oder Sanierungsmaßnahmen, z.B. im Zuge von 

Umstrukturierungen des Bahnhofsbereiches zu einem Dienstleistungszentrum mit 

Verwaltungs- und Bürogebäuden sowie Einzelhandelseinrichtungen.

Die Intensität der Siedlungsentwicklungseffekte war stets dort am größten, wo eine

zusätzliche Stimulierung des Prozesses durch lokale Bau- und Planungsbehörden

initiiert wurde, was dann zudem mit Preissteigerungen auf dem Grundstücksmarkt

einherging. YAMAOKA (1975, S. 310) weist beispielsweise für die Stadt Okayama

(480.000 Einwohner) bereits unmittelbar nach der Bekanntgabe der Shinkansen-

Anbindung einen Anstieg der Grundstückspreise im geplanten Bahnhofsbereich nach. 

Nach Fertigstellung der Shinkansen-Station wurde das Bahnhofsgebiet umgestaltet und 

u.a. ein unterirdisches Einkaufszentrum gebaut.
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4.5.2 Die Ausdehnung des Agglomerationsraumes Paris durch den TGV

Für das französische TGV-System ist in erster Linie untersucht worden, inwieweit sich 

der Einflussbereich von Paris durch die Einrichtung der Schienenschnellfahrstrecken

ausdehnt. HENCKEL (1997, S. 271f.) merkt an, dass die Grenzen des Großraums Paris

durch den TGV immer weiter ins Umland fließen, da zahlreiche Städte fortan nur noch 

eine TGV-Stunde von Paris entfernt liegen und somit in die Tagespendlerdistanz zur 

Metropole rücken. Die betroffenen Städte erkennen zwar die Chancen, die daraus für 

ihre Stadtentwicklung entstehen, es überwiegen jedoch Befürchtungen, durch die raum-

zeitliche Nähe zu Paris in eine Vorortsituation zu gelangen und zur Schlafstadt oder

zum „Satelliten“ (METTON 1989, S. 118) von Paris zu werden, während sich

wirtschaftliche Funktionen in die Metropole verlagern (vgl. THOMPSON 1994, S. 168). 

BILLARDON (1991, S. 29) legt z.B. am Beispiel von Le Mans, Tours und Vendôme dar:

„En particulier, les villes de la couronne du bassin parisien, situées à une heure du 

centre de la capitale par le TGV, comme Le Mans, Tours ou Vendôme, risquent de

connaître le syndrome de la „banlieusardisation“ et de la ville-dortoir.“ HENCKEL (1997, 

S. 271) erwartet, dass Lille durch das TGV-System und das europäische Hochgeschwin-

digkeitsnetz nicht nur zum Vorort von Paris werden könnte, sondern sogar die Rolle als

„Überlaufgefäß“ für Paris, London und Brüssel übernehmen wird. 

Infolge solcher Befürchtungen wurde in Frankreich die „Association des villes 

européennes TGV“ gegründet, mit dem Ziel, alle vom TGV betroffenen Institutionen,

Städte und Regionen in einer Vereinigung zusammenzubringen, um Konzepte zur 

Steuerung der räumlichen Auswirkungen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zu

entwickeln (vgl. GIFFEL/STEINKE 1998, S. 224). So besteht seitens der Vereinigung 

beispielsweise die Forderung nach einem Regionalkonzept für das Pariser Becken als

Leitschema für eine stärkere polyzentrische Organisation der Region. Um eine 

„Schlafstadt-Entwicklung“ zu vermeiden, soll eine abgestimmte Neuverteilung der 

Funktionszuweisungen der Städte um Paris vorgenommen werden, wobei nicht nur die 

Wohnfunktion, sondern auch gewerbliche oder administrative Funktionen von Paris 

bewusst dezentralisiert werden. Ähnlich dem deutschen Konzept der dezentralen

Konzentration würde so eine eigenständige Entwicklung der Mittelstädte im Raum 

Paris ermöglicht (vgl. SCHÜTZ 1996, S. 118). 
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4.5.3 Zur Raumwirksamkeit des HGV in Deutschland

4.5.3.1 Derzeitiger Forschungsstand

In Deutschland beschränken sich Untersuchungen zur Raumwirkung des schienenge-

bundenen HGV bislang überwiegend auf den Versuch der Übertragung bekannter

Wirkungszusammenhänge durch andere Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen, z.B. den

S-Bahn-Bau. Empirische Arbeiten speziell zur Wirkung des ICE-Systems sind allein 

schon aus dem Grund selten, dass der Aufbau des deutschen Hochgeschwindigkeitsnet-

zes und insb. die Einrichtung der Neubaustrecken eine noch relativ junge Entwicklung

darstellen (vgl. SCHÜTZ 1996, S. 11). 

Die Arbeit von HOFFMANN (1985) liefert zwar empirisch abgesicherte Erkenntnisse im

Zusammenhang mit dem japanischen Shinkansen-System, eine direkte Übertragbarkeit

dieser und auch der französischen Ergebnisse auf Deutschland ist jedoch allein schon 

aufgrund der in Kapitel 4.3.1 erläuterten Unterschiede in der Siedlungsstruktur und

damit völlig unterschiedlichen Voraussetzungen für schienengebundenen HGV nicht 

unproblematisch (vgl. SCHÜTZ 1996, S. 5). 

Im Folgenden sollen daher mangels umfassender Erkenntnisse zur Raumwirksamkeit 

des HGV in Deutschland zunächst siedlungsstrukturelle Auswirkungen der Anfang der 

1970er Jahre in Betrieb genommenen Münchener S-Bahn dargestellt werden, die 

Gegenstand einer ganzen Untersuchungsreihe war. Anschließend erfolgt ein Überblick

über die Ergebnisse einer ersten Analyse raumstruktureller Effekte der ICE-

Neubaustrecke Hannover-Würzburg am Beispiel des Bahnhofes Kassel-Wilhelmshöhe.

4.5.3.2 Exkurs: Siedlungsstrukturelle Auswirkungen der S-Bahn München

Im Mai 1972 wurde die Münchener S-Bahn in Betrieb genommen, infolgedessen fand

eine erhebliche Veränderung der Erreichbarkeitsverhältnisse zwischen Kernstadt und

Umland statt. Um zu erwartende siedlungsstrukturelle Folgen der Netzgestaltung von

Schnellbahnsystemen künftig besser abschätzen zu können, wurde vom Bundesministe-

rium für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau die „S-Bahn-Studie München“ in 

Auftrag gegeben, die insb. der Frage nachgehen sollte, ob und wie die Eröffnung des S-

Bahn-Betriebes das Verhalten der Wohnbevölkerung beeinflusst hat, wie sich das neue 

Verkehrsmittel beispielsweise auf die Wahl der Fahrtziele und der Verkehrsmittel, aber

auch auf die Umzugsbereitschaft oder die Bestimmung sowie die Zufriedenheit mit dem 

Wohnstandort ausgewirkt hat11. Dazu wurden in Form einer Vorher-Nachher-

Untersuchung mehrere Befragungen und zahlreiche ausführliche Interviews mit 

11 Die folgenden Ausführungen beziehen sich auf: BUNDESMINISTERIUM FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND

STÄDTEBAU 1982, ECKSTEIN et al. 1975, BREMER/ROMAUS 1973a, BREMER/ROMAUS 1973b, BREMER/ROMAUS 1974,
BREMER et al. 1978.
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Experten und Personen aus 1.300 Haushalten durchgeführt; das Untersuchungsgebiet

umfasste einen Radius bis ca. 60 km Luftlinie um München. 

Bereits im Vorfeld der S-Bahn-Inbetriebnahme stiegen die Boden- und Mietpreise im

Umfeld der geplanten Haltepunkte. Die bereits dort ansässige Bevölkerung hatte diese

Entwicklung erwartet, außerdem rechnete man mit verstärkter Bautätigkeit und 

verstärkten Zuzügen, insb. in den noch ländlich geprägten Gemeinden im weiteren

Umland Münchens. Diese würden mit der S-Bahn eine schnelle, attraktive Verbindung

in die Kernstadt erhalten, somit „vorstädtischen Charakter“ bekommen und als 

Wohnstandort interessant werden, da bei höherer Wohnqualität die Grundstücks- und 

Mietpreise günstiger seien als in der Kernstadt.

Die S-Bahn-Studie München konnte den empirischen Nachweis liefern, „dass

Schnellbahneffekte im Hinblick auf die Siedlungstätigkeit in den Orte des stadtnahen

Umlandes“ existieren (BUNDESMINISTERIUM FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND

STÄDTEBAU 1982, S. 112). Die größte Dynamik der Einwohnerentwicklung im

Untersuchungsraum konzentrierte sich im Zeitraum um die Inbetriebnahme der S-Bahn

„auf Teilgebiete, in denen sich die Verkehrslage und die Erreichbarkeitsverhältnisse am 

stärksten verbessert haben; hier scheint also ein enger Zusammenhang zur

Verkehrsinfrastrukturentwicklung zu bestehen“ (BREMER et al. 1978, S. 87). Es fanden

Impulse auf Wohnungsbautätigkeit und Wohnstandortverhalten statt, davon betroffen

waren insb. die Gemeinden im weiteren, ländlich geprägten Münchener Umland,

während sich in den unmittelbaren Stadtrandgemeinden solche Effekte nur schwer 

nachweisen ließen. 

Durch die gestiegenen Boden- und Mietpreise manifestierten sich mit Eröffnung der

S-Bahn in vielen Umlandgemeinden Segregations- und Verdrängungseffekte, da 

zahlreiche Alteingesessene der Entwicklung finanziell nicht gewachsen waren und auf 

günstigere Wohnstandorte ausweichen mussten, gleichzeitig siedelten sich in den

„neuen“ S-Bahn-Gemeinden überwiegend wohlhabendere Haushalte an, die dort ihren 

Wunsch nach einem besseren Wohnumfeld zu verwirklichen suchten. Die Studie wies

außerdem nach, dass für die Zugezogenen die S-Bahn-Anbindung ein wichtiges

Standortmerkmal gewesen war, da sie die gute Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und 

anderer Einrichtungen in der Innenstadt gewährleistet. 

Des Weiteren zeigte sich, dass für Eigenheimerwerber und Bauwillige das Preisniveau

im direkten Umfeld der S-Bahn-Haltepunkte zu hoch war, so dass sich die Bautätigkeit 

auch auf Bereiche zwischen den S-Bahn-Achsen verlagerte, die durch öffentliche 

Verkehrsmittel nur unzureichend erschlossen waren. Das Ziel der Stadtentwicklung, die 

Siedlungstätigkeit insb. auf die Orte mit S-Bahn-Haltepunkt oder gleichwertiger 

ÖV-Anbindung zu lenken, konnte folglich vielfach nicht realisiert werden. Stattdessen
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bewirkte der Bau der Münchener S-Bahn eine allgemeine Ausweitung des Verflech-

tungsbereichs um die Kernstadt und eine disperse Siedlungsentwicklung, die nicht nur 

an den S-Bahn-Achsen orientiert war, sondern auch zusätzlichen motorisierten

Individualverkehr induzierte.

Schließlich ist nach Angaben der im Rahmen der Studie befragten Experten zu 

berücksichtigen, dass zwar ein offensichtlicher Zusammenhang zwischen Einrichtung 

der S-Bahn und Wohnsiedlungsentwicklung im Umland Münchens besteht, dass sich

dies aber gleichzeitig mit „normalen“ Suburbanisierungsprozessen überlagert und die 

beobachteten Effekte somit nicht ausschließlich auf die S-Bahn zurückzuführen sind.

4.5.3.3 Raumstruktureffekte des ICE-Bahnhofs Kassel-Wilhelmshöhe

SCHÜTZ12 liefert erste gesicherte Befunde über die Raumwirksamkeit von HGV in

Deutschland anhand des ICE-Bahnhofs Kassel-Wilhelmshöhe an der ICE-

Neubaustrecke Hannover-Würzburg. Kassel-Wilhelmshöhe ist nach SCHÜTZ (1998,

S. 370) im Jahr 1996 das „einzig ergiebige“ Untersuchungsobjekt in der BRD, da der 

Bahnhof vor der ICE-Anbindung als „unbedeutender Vorstadtbahnhof“ (ebd.) nicht 

einmal IC-Haltepunkt war, mit dem HGV im Jahr 1991 also ein spürbarer Qualitäts-

sprung in der Verkehrsanbindung stattfand und die Effekte des HGV folglich „unter 

Laborbedingungen“ (ebd.) beobachtbar sind. 

Zwischen 1989 und 1992 hatte die Stadt Kassel zwar Bevölkerungszuwächse zu 

verzeichnen, was nach SCHÜTZ jedoch kein eindeutiger Hinweis auf einen entsprechen-

den Impuls durch die ICE-Anbindung ist, da fast gleichzeitig die deutsche Wiederverei-

nigung stattfand, die Kassel ins geographische Zentrum Deutschlands rückte und für

eine verstärkte Zuwanderung aus den neuen Bundesländern sorgte. Die verbesserte

Verkehrsanbindung war dieser Entwicklung jedoch „sicherlich nicht hinderlich“ (SCHÜTZ

1996, S. 79). 

Neben der Einwohnerentwicklung betrachtet SCHÜTZ die Siedlungsentwicklung im

unmittelbaren Bahnhofsumfeld. Während im übrigen Stadtgebiet von Kassel die 

Baulandpreise im o.g. Zeitraum nahezu gleich blieben, haben sich die Grundstückspreise

am Bahnhof Wilhelmshöhe mehr als verdoppelt. Auch in den benachbarten

Wohngebieten konnte noch eine deutliche Steigerung beobachtet werden. Bezüglich der 

Wohnungs-Mietpreise haben der Bahnhof und sein städtebaulicher Impuls dafür 

gesorgt, dass das Mietniveau in Wilhelmshöhe gehalten werden konnte, während die 

Preise in anderen Lagen bröckelten. 

Der ICE-Anschluss löste im Umfeld des ICE-Bahnhofs Kassel-Wilhelmshöhe eine

deutlich verstärkte Bautätigkeit aus und es etablierte sich ein „zweites Stadtzentrum“

12 Die folgenden Ausführungen beziehen sich auf SCHÜTZ 1996 und 1998.
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um den Bahnhof. Dabei flossen die getätigten Investitionen fast ausschließlich in den

Dienstleistungs- und Einzelhandelsbereich. So entstanden z.B. ein Bürokomplex mit 

Tagungszentrum, in dem sich eine Reservierungszentrale der Lufthansa mit 200

Mitarbeitern und ein privates Forschungsunternehmen ansiedelten. Nach dem 

Shop-in-shop-Konzept entstand weiterhin ein Verbrauchermarkt mit Fachgeschäften

und Gastronomie unter einem Dach. Eine Induktion von Wohnbautätigkeit fand durch

den ICE-Anschluss im Bahnhofsumfeld nicht statt, stattdessen ließen sich „geringe

Anzeichen der Nutzungsverdrängung, d.h. der Umwandlung von Wohnungen zu

Gewerbeflächen erkennen.“

SCHÜTZ stellt für Kassel-Wilhelmshöhe klare Entwicklungsimpulse durch die 

Einbindung in das HGV-Netz fest, auch wenn hier die typische Überlagerung vieler 

Impulse zu beachten ist, die es erschweren, einen eindeutigen Zusammenhang zwischen 

der Einrichtung der ICE-Neubaustrecke und den beobachteten Entwicklungen 

herzustellen (vgl. Kapitel 4.4.1). Denn auch die Wiedervereinigung hat die positive

Entwicklung von Kassel mit beeinflusst, und für einige der am ICE-Bahnhof 

entstandenen Projekte war der ICE-Anschluss zwar sicher ein wichtiger Standortfaktor,

aber auch die allgemein zentrale Lage Kassels im vereinten Deutschland mag 

ausschlaggebend für deren Ansiedlung gewesen sein. 

55



5. DIE ICE-NBS KÖLN-RHEIN/MAIN UND DIE ICE-BAHNHÖFE LIMBURG UND MONTABAUR

5 DIE ICE-NEUBAUSTRECKE KÖLN-RHEIN/MAIN UND DIE 

ICE-BAHNHÖFE MONTABAUR UND LIMBURG

Untersuchungsgegenstand dieser Diplomarbeit sind die ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg an der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main. Kapitel 5 soll daher deren 

Entstehungsgeschichte(n) und heutige Situation dokumentieren; dabei soll auch

aufgegriffen werden, dass und aus welchen Gründen sowohl die Neubaustrecke als auch 

die o.g. Bahnhöfe immer wieder Gegenstand kontroverser Diskussionen waren. 

5.1 Die Entwicklung der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main

5.1.1 Allgemeine Daten zur Strecke 

Nach sechs Jahren Bauzeit wurde im Mai 2002 die ICE-Neubaustrecke Köln-

Rhein/Main fertig gestellt. Auf annähernd direktem Weg13 durch Westerwald und 

Taunus verbindet sie die beiden wichtigsten Siedlungs- und Wirtschaftsschwerpunkte

der BRD, den Ballungsraum Rhein-Ruhr mit rund 10 Mio. Einwohnern und das Rhein-

Main-Gebiet mit rund 2,8 Mio. Einwohnern (vgl. BLIND 1990, S. 190). 

Mit den Abzweigen nach Wiesbaden und zum Flughafen Köln-Bonn ist die NBS 219 km

lang und ist ferner Teil des Rheinkorridors, des stärksten Verkehrsstroms Europas (vgl. 

BLIND/BUSSE/MOLL 1990, S. 1057). Dabei bildet sie nicht nur ein wichtiges Kernstück

des HGV-Netzes in Deutschland, sondern nimmt zugleich im europäischen 

Hochgeschwindigkeitsnetz eine zentrale Stellung ein, da sie ein entscheidendes

Bindeglied sowohl in den Nord-Süd- als auch in den Ost-West-Relationen darstellt. So ist

die NBS Köln-Rhein/Main beispielsweise ein bedeutsamer Lückenschluss in den

Magistralen von Paris oder London über Brüssel, Amsterdam nach Prag oder über Wien 

nach Budapest, sowie in Richtung Süden über Basel oder München zur Schweiz und 

nach Italien (vgl. JÄNSCH 2001, S. 549). 

Die Trasse dient ausschließlich dem Personen-Hochgeschwindigkeitsverkehr und wurde

als bislang einzige Strecke in Deutschland speziell auf den Bautyp ICE 3 zugeschnitten,

der maximale Steigungen von 4 % und sehr enge Kurvenradien bewältigen kann. Um in

der bewegten Mittelgebirgslandschaft von Westerwald und Taunus dennoch

Spitzengeschwindigkeiten von bis zu 300 km/h erreichen zu können, verlaufen 21,5 %

13 Luftliniendistanz zwischen Frankfurt a.M. und Köln: 160 km, Länge der NBS zwischen Köln Hbf. und 
Frankfurt a.M. Hbf.: 177 km.

56



5. DIE ICE-NBS KÖLN-RHEIN/MAIN UND DIE ICE-BAHNHÖFE LIMBURG UND MONTABAUR

der Strecke durch insgesamt 30 Tunnel und 2,9 % der Strecke über insgesamt 

18 Talbrücken (siehe Abb. 7; vgl. DB AG 2004c). 

Karte 2: Streckenverlauf der ICE-NBS Köln-Rhein/Main
Quelle: WERSKE 2004

Systemhalte befinden sich, wie oben dargestellt, in Köln-Deutz, Siegburg, Montabaur,

Limburg und am Frankfurter Flughafen, seit Juni 2004 wird zudem der Flughafen

Köln/Bonn über eine „Schleife“ angebunden. 

Abb. 7: Kunstbauten an der ICE-NBS Köln-Rhein/Main
Quelle: KANDLER 2002, S. 18

Das 219 km lange Bauprojekt verursachte enorme Baukosten von ca. 6 Mrd. €, wobei der 

Bund sich mit einem Betrag von 4 Mrd. € beteiligte. Zum Vergleich: Die ICE-
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Neubaustrecken Hannover-Würzburg und Mannheim-Stuttgart kosteten zusammen

„nur“ 8,2 Mrd. € für 427 km. 

Trotz der Rekordbauzeit von sechs Jahren ist die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main 

hinsichtlich ihrer gesamten Planungszeit eines der langwierigsten Projekte für den Bau 

von Hochgeschwindigkeitsstrecken in ganz Westeuropa (vgl. LÖTTGERS 1993, S. 47). 

Zwischen den ersten Vorplanungen und der Inbetriebnahme der Strecke liegen mehrere 

Jahrzehnte, da langwierige Diskussionen um die Streckenführung stattfanden und es

unzählige Interessen unter einen Hut zu bringen galt. Die wichtigsten Etappen und 

Diskussionspunkte des Planungsprozesses sollen daher im Folgenden vorgestellt 

werden.

5.1.2 Der Weg zur ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main

5.1.2.1 Die Situation des Schienenverkehrs im Mittelrheintal

Vor dem Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke durch Westerwald und Taunus führte

der Bahnverkehr zwischen Köln und Frankfurt a.M. auf zwei Schienenstrecken 

beiderseits des Rheins durch das Mittelrheintal. Mit täglich rund 600 Reise- und

Güterzügen14  war die Relation eine der am stärksten belasteten Verkehrsachsen in ganz 

Europa, deren Leistungsfähigkeit bereits in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts an

ihre Grenzen stieß (vgl. WEHNER 2002, S. 161ff.). 

Aufgrund der topographischen Verhältnisse im engen Mittelrheintal weitet sich die am

Flusslauf orientierte, kurvenreiche Verbindung von Köln nach Frankfurt a.M. auf eine 

Länge von 222 km aus und lässt nur niedrige Geschwindigkeiten zu. Die Folge ist eine

vergleichsweise lange Fahrtzeit von ca. 2 ¼ Stunden (BLIND/BUSSE/MOLL 1990, S. 1057). 

Ein Ausbau für die angestrebten Höchstgeschwindigkeiten von 250 bis 300 km/h erwies

sich aufgrund der Topographie als schwierig (vgl. BLIND 1990, S. 190). 

5.1.2.2 Erste Überlegungen

So wurden schon vor Jahrzehnten Überlegungen für den Bau einer neuen, direkten und 

leistungsfähigeren Bahnstrecke zwischen Köln und Frankfurt a.M. angestellt. Erste

konkrete Projektplanungen der DB Mitte der 1960er Jahre gingen bereits so weit, dass

sie in Teilen Eingang in regionale Raumordnungspläne fand. Mit der Unterstützung der 

Bundesregierung floss das Vorhaben in das 1970 vorgelegte „Ausbauprogramm für das

Netz der DB“ ein, das bis 1985 u.a. sieben Neubaustrecken für Höchstgeschwindigkeiten

von 300 km/h vorsah (vgl. WEHNER 2002, S. 165ff.). 1973 wurde die Neubaustrecke als 

sogenannte „Relation Köln-Groß-Gerau“ mit zwei Planungsvarianten Bestandteil des 

14 Stand 1990, vgl. BLIND/BUSSE/MOLL 1990, S. 1057.
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Bundesverkehrswegeplans: Die erste Variante entsprach etwa der heutigen Trasse 

durch die Mittelgebirge, die zweite sah einen Ausbau der linksrheinischen Strecke bis

Koblenz und anschließend eine Neutrassierung durch den Taunus vor (vgl. LÖTTGERS

1993, S. 48). 

Infolge der Energiekrise und ersten Diskussionen um die grundsätzlichen und 

großräumigen Trassenfragen konzentrierten sich die Bemühungen fortan auf die

schneller voran gebrachten Neubaustrecken Hannover-Würzburg und Mannheim-

Stuttgart, so dass die NBS Köln-Rhein/Main im BVWP `80 nicht mehr auftauchte (vgl.

BLIND 1990, S. 190). 

5.1.2.3 Die Konkretisierung des Projektes

Erst 1984 kam die NBS wieder ins Gespräch, als der DB-Vorstand das Projekt 

„Hochgeschwindigkeitsverkehr der 90er Jahre und Inbetriebnahme der Neu- und 

Ausbaustrecken“ ins Leben rief. Dabei stand eine kürzeste Anbindung der Ballungsräu-

me Rhein-Ruhr und Rhein-Main unter Einbeziehung des Frankfurter Flughafens im

Vordergrund, was einer rechtsrheinischen Streckenführung durch die Mittelgebirge

entsprach.

Im BVWP `85 wurde die neue Schienenverbindung zwischen Rhein-Ruhr und Rhein-

Main, auf der der ICE mit maximal 250 km/h zum Einsatz kommen sollte, schließlich als 

„vordringlicher Bedarf“ und wichtigstes neues Bahn-Projekt deklariert. Die Bahn

favorisierte aus ökonomischen und ökologischen Gründen eine nahezu direkte 

Verbindung zwischen Köln und Frankfurt a.M. parallel zur Autobahn A3, seitens der

Landesregierungen herrschte jedoch Uneinigkeit über die Streckenführung. Nordrhein-

Westfalen und Rheinland-Pfalz forderten die Prüfung eines linksrheinischen Ausbaus 

mit Anbindung von Bonn und Koblenz, Hessen lehnte aufgrund der zu erwartenden

Umweltzerstörungen, der Belastung der betroffenen Bewohner und den im Verhältnis

zum erwarteten Nutzen zu hohen Kosten das Projekt zunächst sogar pauschal ab, lenkte 

aber – unter Forderung eines Systemhaltes im Raum Limburg und eines Streckenab-

zweigs nach Wiesbaden – schließlich ein (vgl. BLIND 1992, S. 1061). 

Aufgrund dieser Unklarheiten blieb die Trassierung der Neubaustrecke im BVWP `85

noch völlig offen und wurde lediglich als flächiges Planungsfeld ausgewiesen (siehe 

folgende Karte), mit dem Hinweis, dass Varianten noch untersucht werden (vgl. MENG

1987, S. ZB1). 
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Karte 3: Möglicher Trassenverlauf der NBS Köln-Rhein/Main gemäß BVWP `85
Quelle: BLIND 1990, S. 190 

Den unterschiedlichen Länderpräferenzen folgend wurden von 1985 bis 1989 insgesamt

fünf großräumige Trassenvarianten geprüft, die in der nachfolgenden Karte 4 dargestellt 

sind.

Variante 0
Köln – Siegburg/Bonn – Limburg –Rhein/Main

Variante 1 
Köln – Bonn Hbf. – Limburg – Rhein/Main

Variante 2 
Köln – Bonn Hbf. – Koblenz – Wiesbaden – Rhein/Main

Variante 3 
Köln – Bonn Hbf. – Koblenz – Rhein/Main

Variante 4 

Köln – Bonn Hbf. – Koblenz – Mainz – Rhein/Main

Karte 4: Die Trassenvarianten der ICE-NBS Köln-Rhein/Main
Quelle: KANDLER 2002, S. 5
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5.1.2.4 Die Diskussion um die Trassenführung

Wie in Tab. 7 und Abb. 8 veranschaulicht, wurde Variante 0 hinsichtlich des 

Kostenaufwands, der Reisedauer und der Streckenlänge, dem zu erwartenden 

Fahrgastaufkommen, der Wirtschaftlichkeit sowie auch der ökologischen Auswirkungen 

als eindeutig am vorteilhaftesten bewertet und seitens der Bahn, Nordrhein-Westfalens

sowie Hessens befürwortet (vgl. LÖTTGERS 1993, S. 48). 

Variante 0 1 2 3 4

Entfernung Köln Hbf. – 
Frankfurt a.M. Hbf. (km)

177 186 185 187 224

Reisezeit (min.) 63 67 80 74 92

zusätzliches jährliches Fahrgast-
aufkommen (Mio. Fahrgäste)

6,8 6,0 6,4 6,4 6,0

jährliche Verbesserung des
Wirtschaftsergebnisses der DB (Mio. DM)

660 570 550 540 450

Investitionsvolumen (Mrd. DM) 4,5 5,5 6,4 6,3 6,4

Tab. 6: Vergleich wichtiger Parameter der Streckenvarianten 0 bis 4
Quelle: eigene Darstellung nach LÖTTGERS 1993, S. 48 
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Abb. 8: Graphischer Vergleich wichtiger Parameter der Streckenvarianten 0 bis 4
Quelle: eigene Darstellung nach LÖTTGERS 1993, S. 48 

Dennoch blieben die von Rheinland-Pfalz geforderte linksrheinische Trassenvariante mit

Anbindung von Koblenz und die von der damaligen Bundeshauptstadt Bonn geforderte

Anbindung des linksrheinischen Bonner Hauptbahnhofs noch lange Zeit strittige

Punkte, über die in den Bundesländern und Gemeinden im Planungskorridor

kontroverse Debatten geführt wurden. Bonn lenkte bald ein, sich auch mit der 

rechtsrheinischen Variante 0 zufrieden zu geben, wenn dafür zumindest im

rechtsrheinischen Bonn-Vilich ein Bahnhof eingerichtet würde. Für das nördliche 

Rheinland-Pfalz bestand bei der Streckenführung über den Westerwald gemäß 

Variante 0 jedoch die Gefahr, völlig vom Hochgeschwindigkeitsnetz „abgehängt“ zu 

werden. „Ohne eine Anbindung an das HGV-Netz würde der mittelrheinische 

Wirtschaftsraum im Verhältnis zu anderen Räumen Standortnachteile erfahren, in eine

verkehrsferne Lage abgleiten und ausschließlich die negativen Beeinträchtigungen der
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Neubautrasse hinnehmen müssen“ (PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 1993a,

S. 3). Die Erhöhung der großräumigen Standortgunst sei zudem grundlegendes Ziel der 

Landes- und Regionalplanung, so dass sich insbesondere die rheinland-pfälzische 

Landesregierung vehement für eine linksrheinische Trassenvariante mit Anbindung von

Koblenz einsetzte.

Als sich 1989 in Bonner Regierungskreisen eine klare Tendenz zur Realisierung der 

rechtsrheinischen Trasse herauskristallisierte, ließ Rheinland-Pfalz mit seiner „lokalen 

Kirchturmspolitik“ das Schienenprojekt nach Worten des damaligen Verkehrsministers

Zimmermann endgültig zur „Provinzposse“ werden: Das Land versuchte unter 

Klageandrohung, die Entscheidung doch noch zugunsten der linksrheinischen Strecke 

mit Anbindung von Koblenz zu beeinflussen und drohte, bei Verwirklichung der 

rechtsrheinischen Variante die Abstimmung des Teilstreckenverlaufs mit der

Landesplanung zu erschweren, die Realisierung somit hinauszuschieben und das Projekt

letztlich unrentabel zu machen (vgl. WEHNER 2002, S. 170). 

Wenige Tage vor der geplanten parlamentarischen Festlegung der großräumigen

Trassierung brachte Rheinland-Pfalz zudem noch eine bis dato ungeprüfte Trassenvari-

ante (die sog. „Variante S“) ins Gespräch, die zwar weitgehend der favorisierten 

Variante 0 entsprach, aber rund 90 km hinter Köln einen „Abstecher“ nach Koblenz 

vorsah, um von dort aus wieder zum projektierten Streckenraum entlang der A3

zurückzukehren. Nach eingehender Prüfung zeigte sich jedoch, dass diese Variante 

aufgrund erheblicher Mehrkosten, längerer Fahrtzeit und ökologischer Gegebenheiten

nicht in Betracht kommen konnte (vgl. BLIND 1990, S. 192). 

Nach ausgiebiger gutachterlicher Untersuchung der fünf Großvarianten, der 

Beseitigung der oben geschilderten politischen Konfliktfelder und der gewandelten 

Haltung Hessens, das das Schienenprojekt nicht mehr kategorisch ablehnte, traf das

Bundesverkehrsministerium am 19. Juli 1989 die Entscheidung, die Neubaustrecke

gemäß der Variante 0 durchgehend rechtsrheinisch, parallel zur Autobahn A3 zu 

realisieren. Am 20. Dezember 1989 stimmte das Bundeskabinett dieser Grundsatzent-

scheidung des großräumigen Trassenverlaufs zu, bei der zunächst Bahnhöfe an den

Flughäfen Köln/Bonn und Frankfurt, im Raum Bonn-Vilich oder Siegburg und im Raum 

Limburg vorgesehen waren und die auch die Möglichkeit eines Haltes im „Raum 

Koblenz“ einschloss (BLIND/BUSSE/MOLL 1990, S. 1058). Der Verlauf des folgenden

Entscheidungsprozesses zu den ICE-Bahnhöfen in Limburg und Montabaur wird in 

Kapitel 5.2.1 detailliert beschrieben. 

Die genaue Streckenführung wurde in den ab 1991 durchgeführten Raumordnungsver-

fahren und den ab 1994 durchgeführten Planfeststellungsverfahren erarbeitet. Am 9.

Dezember 1996 begannen die ersten Arbeiten für die Neubaustrecke am Autobahnkreuz 
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Frankfurt, die ersten ICE 3 befuhren die Strecke im Oktober 2001 im Rahmen von Test- 

und Abnahmeprogrammen, die offizielle Eröffnung fand am 25. Juli 2002 statt und am

15. Dezember 2002 wurde die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main schließlich in den 

europäischen Fahrplan aufgenommen (vgl. DB AG 2004c). Gegenüber der Verbindung 

durch das Mittelrheintal verringert sich damit die Distanz zwischen Köln und Frankfurt

auf der Schiene um 45 km, die Fahrzeit reduziert sich von mehr als zwei Stunden auf ca. 

eine Stunde. 

Die Meilensteine des Projekts „ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main“

1965 erste konkrete Überlegungen der DB zu einer neuen Verbindung der 
Ballungsräume Rhein-Main und Rhein-Ruhr

1970 das Vorhaben wird Bestandteil des „Ausbauprogramms für das Netz der DB“ 

1973 die NBS wird als sog. „Relation Köln-Groß-Gerau“ in den BVWP `73 
aufgenommen

1984 kürzestmögliche Verbindung der Ballungsräume Rhein-Main und Rhein-Ruhr 
steht im Vordergrund des Projekts „Hochgeschwindigkeitsverkehr der 90er
Jahre und Inbetriebnahme der Neu- und Ausbaustrecken“ der DB 

1985 im BVWP `85 wird die NBS als wichtigstes neues Bahn-Projekt zum 
vordringlichen Bedarf erklärt, Ausweisung eines großräumigen Streckenkorri-
dors

1989 Bundeskabinett stimmt der Entscheidung des Bundesverkehrsministeriums für
die sog. „Variante 0“ zu: NBS soll durchgehend rechtsrheinisch, parallel zur
Bundesautobahn A3 verlaufen

1991 Einleitung der ersten Raumordnungsverfahren

1994 Durchführung der ersten Planfeststellungsverfahren

1996 Beginn der Bauarbeiten

2002 Eröffnung der NBS Köln-Rhein/Main

Tab. 7: Die Meilensteine des Projekts „ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main“
Quelle: eigene Zusammenstellung

5.1.3 Bewertung der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main

Neben dem langwierigen Planungsverlauf, der gemäß der „Top-Down“-Philosophie die 

Bürger weitgehend ausklammerte und durch die oben geschilderten politischen 

Auseinandersetzungen um die Trassenführung, die durch „Egoismus vieler Lokal- und 

Regionalfürsten“ (WEHNER 2002, S. 172) geprägt waren und die Umwelt- und 

Kostenaspekte zugunsten der Anbindung bestimmter Orte hintenan stellten, ist die NBS 

Köln-Rhein/Main auch in mancherlei anderer Hinsicht äußerst kontrovers diskutiert 

worden.

Die NBS verbindet mit dem Rhein-Ruhr-Gebiet und dem Rhein-Main-Gebiet zwei dicht 

besiedelte Ballungsräume und lässt sich auch einfach in den Agglomerationsraum 

Rhein-Neckar weiterführen. Aufgrund dessen bezeichnet WOLF (1988, S. 106) das

Projekt sinnvoller als z.B. die ICE-Neubaustrecke Würzburg-Hannover, die „keine
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wirklichen Ballungsräume“ verbindet und somit ein weitaus geringeres Fahrgastpoten-

zial erschließt. Aufgrund der teuren Tickets wird die NBS Köln-Rhein/Main allerdings

von weniger Passagieren genutzt als geplant15, hinzu kommen die – ebenfalls nicht in

dem Maße einkalkulierten – hohen Baukosten, so dass die Strecke derzeit nicht rentabel 

betrieben werden kann und die DB sich wegen der NBS umfangreich verschulden

musste (vgl. EDERER 2004).

Begrüßt wird überwiegend die schnelle Verknüpfung der Flughäfen Frankfurt und 

Köln/Bonn, die mit dem ICE nicht einmal mehr eine Stunde voneinander entfernt liegen.

Die NBS bietet somit eine umweltgerechte und ökonomische Alternative zu den 

innerdeutschen Kurzstreckenflügen. Fraglich ist dabei jedoch, ob die Flüge wirklich 

völlig substituiert werden oder die freiwerdenden Kapazitäten sich nicht bloß auf andere 

Fluglinien verlagern. 

Die Bündelung der NBS mit bereits bestehender Infrastruktur, die durch den Verlauf

parallel zur Autobahn A3 bewirkt wird (vgl. Abb. 9), vermindert neue Flächenzerschnei-

dungen, reduziert den Flächenbedarf, hält Eingriffe in Natur und Ökosystem – im 

Vergleich zu einer nicht gebündelten Trasse – gering und ist somit aus ökologischer 

Sicht noch verhältnismäßig positiv zu bewerten (vgl. BLIND 1990, S. 191). Auch die

Beschränkung auf reinen Personenverkehrsbetrieb mit dem Bautyp ICE 3 ermöglicht 

eine Landschaftsschonung, da für Güterzüge weitere Kurven und niedrigere Steigungen 

und somit noch mehr Kunstbauten erforderlich gewesen wären (vgl. BLIND 1992, S. 

1065).

Abb. 9: Bündelung der ICE-NBS Köln-Rhein/Main mit der A3 
Quelle: KANDLER 2002, S. 34

15 Die Auslastung der Strecke konnte immerhin von 37 % (nach Angaben im Kölner Stadtanzeiger vom
26.7.2003, zitiert in HESSE 2004, S. 103) auf 45 % gesteigert werden (Stand 06/2004, Angaben der DB, zitiert
bei STADT LIMBURG 2004).
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Auch wenn die DB mit sorgfältigen Ausgleichsmaßnahmen und der Anlage wertvoller 

Biotope wirbt, sind die Umweltzerstörungen dennoch gewaltig und die Neubaustrecke

stellt zweifelsohne eine weitere Belastung für den Trassenkorridor dar. Die Anwohner

werden nur schwerlich der Aussage beipflichten, „der ICE werde durch den bereits 

erzeugten Lärm der A3 nicht weiter ins Gewicht fallen“ (KERN 2003). 

Das als Transitraum äußerst belastete Mittelrheintal, das aufgrund des hohen

Verkehrsaufkommens für Bewohner und touristische Nutzungen immer unattraktiver 

wird, konnte durch die Neubaustrecke Köln-Rhein/Main vom Fernverkehr entlastet 

werden und bietet nun neue Gestaltungsspielräume für den Regional- und Güterverkehr

(vgl. BAUER/WILLICH-MICHAELIS 1990, S. 2). Die Freude darüber, vom ICE-Netz 

weitgehend „abgehängt“ worden zu sein16, dürfte in den betroffenen Städten, insb. in 

Koblenz, aber gering ausfallen. Es stellt sich die Frage, ob sich hinsichtlich des

Mittelrheintals nicht doch Alternativen zum jetzigen Trassenverlauf der NBS angeboten

hätten. WOLF (1992, S. 483) beispielsweise vertritt die These, die Pendolino-Technik

hätte auf der Rheinstrecke angewandt werden können, bei gleichzeitiger Einführung

eines Tempolimits auf der Autobahn hätten damit konkurrenzfähige Geschwindigkeiten

erzielt werden können und die Neubaustrecke hätte sich erübrigt. Zudem hätten die

eingesparten Finanzmittel z.B. zur Modernisierung regionaler Schienenstrecken wie der 

Lahntalbahn zwischen Koblenz und Limburg oder gar zur Reaktivierung stillgelegter 

Strecken in der Region verwendet werden können.

5.1.4 Exkurs: Stillgelegte Eisenbahnstrecken im Umfeld der ICE-Bahnhöfe

Limburg und Montabaur

Da im Zuge der Eröffnung der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main und ihrer Bahnhöfe

in Limburg und Montabaur die Reaktivierung (für den Personenverkehr) stillgelegter

Schienenstrecken im Umfeld der beiden ICE-Bahnhöfe verstärkt diskutiert wird, soll an

dieser Stelle ein kurzer Überblick über die Thematik gegeben werden. 

Besonders stark betroffen von der Ausdünnung des regionalen Schienennetzes ist der 

Raum Montabaur. Abgesehen von der ICE-Neubaustrecke ist Montabaur nur noch an 

eine Eisenbahnstrecke angeschlossen: Die Unterwesterwaldbahn von Limburg über

Montabaur, die in Siershahn für den Personenverkehr endet17. Früher existierte mit der

Westerwaldquerbahn eine Schienenverbindung von Montabaur Richtung Nordosten,

über Westerburg nach Herborn/Dill, und auch eine Verlängerung der Unterwesterwald-

16 Laut ICE-Netzplan der DB (Abb. 18) erfolgt die ICE-Bedienung von Koblenz und Bingen nur noch durch 
„einzelne Züge“, in Montabaur halten täglich 44 ICE, in Koblenz nur noch 9 (Quelle: eigene Recherche).
17 Die Karte im Anhang A vermittelt einen topographischen Überblick über die Region um Montabaur
und Limburg. Die stillgelegten Schienenstrecken sind in dieser Karte sogar überwiegend noch 
eingezeichnet.
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bahn Richtung Nordwesten: die Holzbachtal-Strecke von Siershahn über Dierdorf bis

Altenkirchen, von wo aus z.B. eine Weiterfahrt nach Köln möglich ist. Der Personenver-

kehr wurde jedoch 1984 auf der Holzbachtal-Strecke eingestellt. 

Der Bestand der Strecke ist zumindest teilweise gesichert. Seit 1998 betreibt die 

Westerwaldbahn GmbH auf dem nördlichen Teil der Strecke von Altenkirchen nach

Raubach wieder Güterverkehr (vgl. STROWITZKI 2002, S. 64). Auf einem südlichen

Teilstück zwischen Selters und Siershahn verkehren seit 2003 ebenfalls wieder 

Güterzüge. Das dazwischenliegende, nur wenige Kilometer lange Teilstück scheint

derzeit noch dem Verfall preisgegeben, die Westerwaldbahn GmbH setzt sich jedoch 

gemeinsam mit dem Land Rheinland-Pfalz für eine Wiederaufnahme des Güterverkehrs

auch auf diesem Teilstück ein. 

Eine weitere stillgelegte Eisenbahnstrecke in unmittelbarer Nachbarschaft zum ICE-

Bahnhof Montabaur ist die Brexbachtal-Bahn von Siershahn nach Engers am Rhein.

Der Personenverkehr wurde dort 1989 eingestellt, zehn Jahre später erfolgte die 

Gesamtstilllegung der Strecke. Mit Inbetriebnahme des ICE-Bahnhofs Montabaur wird 

der Brexbachtal-Bahn eine neue Bedeutung beigemessen, da sie aus dem dichtbesiedel-

ten Rheintal als Zubringer fungieren könnte. Weil die rheinland-pfälzische 

Landesregierung an der Stärkung des in Konkurrenz zu Limburg stehenden ICE-

Bahnhofs Montabaur interessiert ist, engagiert sie sich finanziell für die Reaktivierung 

(STROWITZKI 2002, S. 56f.) – wobei diese Finanzmittel bislang überwiegend für

Gutachten und Voruntersuchungen statt für die Streckensanierung verwandt wurden. 

Während nach STROWITZKI (2002, S. 82) die Reaktivierung der Brexbachtal-Bahn sowie 

die Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf der Holzbachtal-Bahn kurzfristig und 

mit geringem Aufwand möglich wäre, unter Einbeziehung eines Teils der Westerwald-

querbahn sogar ein Schienenringverkehr gebildet werden könnte, der alle Hauptorte der 

zehn Verbandsgemeinden im Westerwaldkreis an den ICE-Bahnhof Montabaur 

anbindet, erachten andere Gutachten beispielsweise die Holzbachtal-Bahn für den

Personenverkehr als nicht reaktivierungswürdig oder die Brexbachtal-Bahn als zu

investitionsbedürftig, so dass aufgrund fehlender Finanzmittel eine baldige 

Reaktivierung unwahrscheinlich erscheint. 

Im Raum Limburg existiert mit der Aartalbahn, die von Diez nach Wiesbaden führt,

ebenfalls eine stillgelegte Schienenstrecke. Die Gesamtstilllegung fand hier im Jahr 

2000 statt. Die Nassauische Touristikbahn e.V. erhält das südliche, hessische Teilstück 

von Wiesbaden nach Hohenstein (Nassau) als Museums- und Touristikbahn, auf dem

nördlichen, rheinland-pfälzischen Teilstück finden Draisinenfahrten statt. Ein

Arbeitskreis setzt sich zwar für die Reaktivierung der Aartalbahn ein, von politischer

Seite zeigt sich jedoch kein offensichtliches Engagement, wie es eben hinsichtlich der 
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Brexbachtal-Bahn geschildert wurde. Dem ICE-Bahnhof Limburg kommt im Rahmen

der Diskussion um die Reaktivierung der Aartalbahn schließlich nur eine untergeordne-

te Rolle zu. Ein Grund hierfür mag darin bestehen, dass keine direkte Übergangsmög-

lichkeit von der Aartalbahn zur ICE-Neubaustrecke realisiert werden kann – darauf soll 

aber u.a. im folgenden Kapitel detailliert eingegangen werden. 

5.2 Die ICE-Bahnhöfe Limburg Süd und Montabaur 

Die Entstehungsgeschichte der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur ist keine 

gewöhnliche. In den betroffenen Regionen, aber auch weit über deren Grenzen hinaus

haben die ICE-Bahnhöfe in Medien und Öffentlichkeit enormes Aufsehen erregt und 

heftige Diskussionen aufkommen lassen. Kapitel 5.2 dokumentiert den Weg zur

Realisierung der Bahnhöfe, erklärt deren Brisanz und Problematik und liefert somit 

einen Beitrag zum besseren Verständnis der Besonderheiten der ICE-Bahnhöfe Limburg 

und Montabaur. 

5.2.1 Chronologie der Entscheidungsfindung

5.2.1.1 ICE-Bahnhof Montabaur

Im Rahmen früher Überlegungen und erster Planungen für eine Hochgeschwindigkeits-

Bahnstrecke zwischen den Ballungsräumen Rhein-Ruhr und Rhein-Main war ein ICE-

Bahnhof in Montabaur nie vorgesehen. Mit Abschluss des großräumigen Linienbestim-

mungsverfahrens 1989 fiel die Entscheidung zugunsten der parallel zur Autobahn A3

geführten Streckenvariante durch den Westerwald und damit gegen die von Rheinland-

Pfalz gewünschte Anbindung von Koblenz.

Um zu verhindern, dass das nördliche Rheinland-Pfalz zum „reinen Transitland“ wird

und um einen Zugang zum Hochgeschwindigkeitsnetz sicherzustellen, forderte der

derzeit amtierende rheinland-pfälzische Ministerpräsident noch im gleichen Jahr die 

Einrichtung eines Bahnhofes an der ICE-Strecke. Im März 1990 schlossen die

Ministerpräsidenten von Rheinland-Pfalz und Hessen mit dem Bundesminister für 

Verkehr eine „Vereinbarung zur geplanten DB-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main“, die

Montabaur, Mittelzentrum und Kreisstadt des Westerwaldkreises mit rund 13.500

Einwohnern, „im Bereich der Verdichtungsrandzone des Raums Mittelrhein-

Westerwald“ (PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 1993a, S. 2) gelegen,

erstmals als einzig geeigneten Standort für die Realisierung eines Fernbahnhofes nennt 

(vgl. WEHNER 2002, S. 174ff).
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Die Hauptanstrengungen von Land, Region, Kreis und der Stadt Montabaur richteten

sich fortan auf die Argumentation für einen Bahnhof in Montabaur, wofür sie zunächst 

nur „ein müdes Lächeln ernteten und die DB gar an einen Witz glaubte“ (MAURER 2002). 

Es folgte die Erstellung mehrerer Gutachten zum potenziellen Einzugsbereich, 

Nutzerpotenzialen etc.; im Rahmen des ab 1991 durchgeführten Raumordnungsverfah-

rens wurden die Möglichkeiten eines ICE-Halts in Montabaur aufgezeigt. 

Das „Verwirrspiel“ (ebd.) endete nach vier Jahren, als nach Abschluss des Raumord-

nungsverfahrens die Einrichtung eines Bahnhofes an der ICE-Neubaustrecke in 

Montabaur bekannt wird – und für bundesweit negative Schlagzeilen sorgt, denn selbst

innerhalb der Region bestehen Zweifel, ob ein ICE-Bahnhof in einem Mittelzentrum mit

rund 13.500 Einwohnern sinnvoll ist. 

Nach Kürzung von Investitionsmitteln seitens des Eisenbahnbundesamtes kristallisierte

sich bei Realisierung des Bahnhofes eine „Sparpolitik“ (WEHNER 2002, S. 206) der DB 

heraus, so dass Land, Westerwaldkreis und Kommune 1995 „in einer finanziellen

Kraftanstrengung beschließen, für ein vernünftiges Bahnhofsgebäude zu sorgen“ (PATT

2003) und sich an der Verwirklichung des Projektes zu beteiligen. 1997 begann die 

Bauphase des ICE-Bahnhofs Montabaur, der 2001 schließlich – zunächst als 

Nahverkehrsbahnhof – in Betrieb genommen wird. Da die Gleise der ICE-Trasse auf 

einem hohen Bahndamm über dem umgebenden Geländeniveau verlaufen, wurde unter 

dem Gleiskörper eine Bahnhofspassage mit mehreren hundert Quadratmetern Laden- 

bzw. Geschäftsflächen sowie DB-Reisezentrum errichtet – zu einem Zeitpunkt, als in

Limburg noch nicht einmal der erste Spatenstich für den Bau des ICE-Bahnhofs 

stattgefunden hat (vgl. ebd.). 

5.2.1.2 ICE-Bahnhof Limburg Süd 

Da Rheinland-Pfalz nach der Entscheidung gegen eine Trassenführung durch das

Rheintal 1989 an der Verwirklichung eines Bahnhofes im Landesgebiet festhielt,

entstand nun auch seitens des Landes Hessen die Forderung eines Bahnhofes an der 

ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main, der im Umfeld der Stadt Limburg a.d. Lahn,

Mittelzentrum18 und Kreisstadt des Landkreises Limburg-Weilburg mit rund 36.000

Einwohnern, eingerichtet werden sollte. In der o.g. Vereinbarung der Ministerpräsiden-

ten von Rheinland-Pfalz und Hessen „besteht Einvernehmen darüber, dass ein Halt im 

Raum Limburg unverzichtbar ist.“ 

18 Limburg ist in Kooperation mit dem rheinland-pfälzischen Diez als „Mittelzentrum mit Teilfunktion eines
Oberzentrums“ ausgewiesen. Die Regionalversammlung Mittelhessen befürwortet eine Aufstufung von
Limburg/Diez zum länderübergreifenden Oberzentrum. Die Landesregierung befürwortet dies jedoch
nicht, da die rheinland-pfälzische Landesregierung bezüglich Diez einen entsprechenden Vorbehalt
gemacht hat (vgl. RP GIEßEN 2001, S. III).
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Favorisiert wurde dabei die Verknüpfung der ICE-Neubaustrecke mit den regionalen

Schienenstrecken, die den Eisenbahnknotenpunkt Limburg bilden – der Lahntalbahn,

die von Koblenz über Diez und Limburg nach Gießen führt, der Oberwesterwaldbahn

von Limburg über Altenkirchen nach Au/Sieg, sowie der Unterwesterwaldbahn von 

Siershahn über Montabaur nach Limburg. Letztere ist nicht zuletzt aufgrund ihrer

Eignung als Zubringer zur ICE-Neubaustrecke überhaupt noch in Betrieb. Zur

Verknüpfung mit dem vorhandenen Schienennetz wurden im Zuge des Raumordnungs-

verfahrens mehrere potenzielle Bahnhofsstandorte geprüft, die Standortdiskussion um

den ICE-Bahnhof Limburg gestaltete sich jedoch äußerst komplex (vgl.

BLIND/BUSSE/MOLL 1990, S. 1063). 

Für die von der DB bevorzugten möglichen Standorte in Limburg-Staffel und Limburg-

Eschhofen (siehe Karte 5) ergab sich nach hydrologischen Bodenerkundungen die 

Notwendigkeit von Tunnelbauten, die erhebliche Mehrkosten verursacht hätten. Die

Standortalternativen im benachbarten Diez und am Hauptbahnhof Limburg hätten eine 

optimale Verknüpfung mit dem Regionalbahn- und Nahverkehr ermöglicht, erforderten

aber ebenfalls hohe Investitionen und bedeuteten gleichzeitig einen hohen Fahrzeitver-

lust.

Karte 5: Räumliche Lage des ICE-Bahnhofs Limburg Süd 
Quelle: MÖLLER 1996, S. 22 

Nach der langwierigen Standortdiskussion fiel letztlich die bedauerliche Entscheidung 

gegen eine Verknüpfung von Schienennah- bzw. Regionalverkehr mit der ICE-

Neubaustrecke und für einen Bahnhofsstandort „auf der grünen Wiese“, den ICE-

Bahnhof Limburg Süd, 2 ½ Kilometer von der Limburger Innenstadt entfernt, mit

möglichst geringem Kostenaufwand und möglichst geringem Fahrzeitverlust für die DB 

(vgl. WEHNER 2002, S. 187).
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Aufgrund der bereits genannten Sparpolitik des Bundes, die nicht nur den ICE-Bahnhof 

Montabaur betraf, begannen die Bauarbeiten für den ICE-Bahnhof Limburg erst 2001,

nachdem die Planungen für den Bahnhof reduziert wurden und die Stadt und das Land 

Hessen sich zu einer finanziellen Beteiligung an den Baukosten bereit erklärten (vgl.

MOLITOR 2001, S. 62). 

Abb. 10: Der ICE-Bahnhof Limburg Süd im Mai 2004 
Quelle: eigene Aufnahme

Erst im November 2003, Monate nach Inbetriebnahme der ICE-NBS Köln-Rhein/Main,

wurde das Bahnhofsgebäude fertiggestellt. Die lange Bauzeit erklärt sich aus

„erheblichen Baumängeln am Empfangsgebäude, unerwartet hohen Kosten für den 

Ausbau und mit der geringen Nachfrage nach vermarktbaren Flächen“ (WWZ 19.11.03). 

Der ICE-Bahnhof Limburg Süd verfügt mit 300 Quadratmetern für Geschäftsräume und 

Ladenlokale über weit weniger Nutzfläche als sein Pendant in Montabaur. Im 

Erdgeschoss befindet sich ein DB-Reisezentrum, das Obergeschoss bietet weitere 

Räumlichkeiten.

5.2.2 Bewertung der Standorte 

Am Beispiel der ICE-Bahnhöfe in Limburg und Montabaur musste die DB AG erfahren,

dass die ursprünglich beabsichtigte Trassierung ohne unterwegs eingerichtete Bahnhöfe

„an den Interessen der durchfahrenen Regionen vorbeifährt und letztlich nicht 

durchsetzbar ist“ (SRL 1991, S. 11). Vor dem Hintergrund des deutschen Föderalismus 

und der polyzentralen Siedlungsstruktur ist der Einsatz der betroffenen Kommunen für

die Realisierung der Bahnhöfe durchaus nachvollziehbar, denn Montabaur und Limburg 

konnten verhindern, in den bereits zitierten „Verkehrsschatten“ zu geraten.

Stattdessen ist es ihnen gelungen, Bestandteil eines „Netzes höchster Ordnung“ (STIENS

1992, S. 298) zu werden, eines Städtesystems, das mit dem HGV durch „gut ausgebaute

Achsen oberster Hierarchiestufe“ (ebd.) verbunden ist. Die potenziellen Entwicklungs-

chancen für an den schienengebundenen HGV angeschlossene Regionen wurden ja in
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Kapitel 4.4.2.3 bereits aufgezeigt und eröffnen sich nunmehr auch für Montabaur, 

Limburg und ihr Umland. Dabei wurden nie zuvor zwei so kleine und dicht beieinander 

liegende Orte (Montabaur und Limburg liegen nur gut 20 Straßenkilometer voneinander 

entfernt) an das europäische Hochgeschwindigkeitsnetz angeschlossen. Karte 6

verdeutlicht dies: Montabaur und Limburg zählen zu den wenigen Städten mit maximal

50.000 Einwohnern, die überhaupt einen ICE-Bahnhof besitzen und stellen – 

gemeinsam mit Siegburg – an Neu- und Ausbaustrecken bezüglich ihrer Einwohnerzahl 

eine absolute Ausnahme dar. 

Bemerkenswert ist ferner, dass in der deutschen Nachkriegszeit mit der anhaltenden 

finanziellen Misere der Bahn nur wenige neue Bahnhöfe errichtet wurden. Größere

Neubauten fanden lediglich in den 1950er und 1960er Jahren in Heidelberg, 

Braunschweig, Ludwigshafen und Kempten statt (vgl. SRL 1991, S. 37), so dass Limburg

und Montabaur, neben Kassel-Wilhelmshöhe an der ICE-Neubaustrecke Hannover-

Würzburg, zu den ersten Städten zählen, die in jüngerer Vergangenheit einen neuen

Bahnhof erhalten haben. 

Doch trotz der Chancen für Entwicklungsimpulse durch die ICE-Anbindung bleiben die 

ICE-Systemhalte Montabaur und Limburg „wirtschaftliche Grenzfälle“ (BLIND 1992, S. 

1067), deren Einrichtung aus verkehrs- und betriebstechnischen Gesichtspunkten

fragwürdig erscheint. Schienengebundener Hochgeschwindigkeitsverkehr ist erst ab 

einer bestimmten Geschwindigkeit und einem bestimmten Haltepunktabstand rentabel,

für letzteres stellen die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur ein „Kuriosum“ (Der

SPIEGEL, Nr. 46/1997, S. 47) dar, und trotz der Höchstgeschwindigkeit von 300 km/h

benötigt der ICE mit seinen Zwischenhalten in Limburg, Montabaur und Siegburg ca.

eine Stunde und fünfzehn Minuten für die Fahrt von Frankfurt nach Köln, was einer

Durchschnittsgeschwindigkeit von nur noch 135 km/h entspricht. 

Als besonders brisant wird die überwiegend politisch motivierte Einrichtung der

Bahnhöfe in Limburg und Montabaur bewertet. Sie seien „politische Erpressung“ 

gewesen (MOLITOR 2001, S. 62), „politische Stops ohne Rücksicht auf Kosten“ (EDERER

2004), „ehrgeiziger Unsinn“ (Der SPIEGEL, Nr. 46/1997, S. 48), „teure Prestigeobjekte

geltungssüchtiger Kommunal- und Landespolitiker“ (WDR 2001). Die Verwirklichung 

der beiden Bahnhöfe sei der Preis gewesen, den die Bahn zahlen musste, „um den Weg

durch bürokratische Instanzen abzukürzen“ (Der SPIEGEL, Nr. 46/1997, S48), denn ohne 

die Bahnhöfe in der Provinz hätten die durchfahrenen Korridorregionen womöglich 

versucht, den Planungs- und Realisierungsprozess der NBS Köln-Rhein/Main zu

verzögern und der Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke von Frankfurt a.M. nach

Köln hätte wohl Jahrzehnte gedauert. 
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Karte 6: ICE-Streckennetz in Deutschland und Systemhalte nach Einwohnerzahl
Quelle: eigener Entwurf, verändert nach WERSKE 2004
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Ein Kompromiss hätte vielleicht darin bestanden, für Montabaur, Limburg und ihr 

Umland nur einen ICE-Bahnhof für die gesamte Region einzurichten, zumal sich die 

Einzugsbereiche der beiden Bahnhöfe überschneiden19. Statt des nunmehr entstandenen

Standortwettbewerbs und der Konkurrenzsituation hätten z.B. Fördergelder fokussiert 

eingesetzt und eingesparte Mittel zum Ausbau bzw. zur Reaktivierung des regionalen

Schienennetzes verwendet werden können, regionale Entwicklungsimpulse hätten sich 

auf einen Standort konzentriert, statt über zwei Standorte gestreut zu werden etc. (vgl.

dazu auch ECK 2002, S. 491). 

Da ICE-Haltepunkte nicht nur Quell-, sondern auch bedeutsame Zielräume von 

Wirtschaftsverkehr sein sollten, bezweifeln Kritiker, dass an den ICE-Bahnhöfen 

Limburg und Montabaur ein ausreichendes Verkehrsaufkommen entsteht, um sie 

langfristig aufrecht zu erhalten (ebd.). Die Befürworter räumen ein, dass die Städte

allein, insb. Montabaur mit seinen nur rd. 13.500 Einwohnern, in der Tat kein

adäquates Fahrgastpotenzial aufbringen könnten. Im gesamtregionalen Kontext sei 

jedoch ein erhebliches Fahrgastpotenzial vorhanden, denn der ICE-Bahnhof Limburg sei

in 30 Minuten von ca. 300.000 Menschen im Straßenverkehr erreichbar, der ICE-

Bahnhof Montabaur sogar von 500.000 Menschen – zum Vergleich: im 30-Minuten-

Einzugsbereich des ICE-Bahnhofes Fulda leben 420.000 Menschen (PLANUNGSGEMEIN-

SCHAFT MITTELRHEIN-WW 1993a, S. 27). 

Bis 2007 hat die DB AG den beiden Bahnhöfen einen „Bestandsschutz“ eingeräumt:

Während dieser Zeit gilt es, deren Wirtschaftlichkeit und positive Effekte für die 

Regionen zu beweisen. Nach Ablauf dieser Zeit erfolgt laut einer Vereinbarung mit der 

DB aus dem Jahr 1993 „die Optimierung des Betriebsbildes entsprechend der Nutzung“

– erweisen sich die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur dann als nicht rentabel,

muss mit ihrem Ausschluss als Systemhalt im ICE-Netz gerechnet werden. Konkrete

Kriterien, anhand derer dies beurteilt werden wird, z.B. mindestens erforderliche 

tägliche Fahrgastzahlen, sind jedoch nicht bekannt. 

5.2.3 Verkehrliche und städtebauliche Integration 

Sowohl der ICE-Bahnhof Montabaur als auch der ICE-Bahnhof Limburg sind abseits der 

Stadtzentren „auf der grünen Wiese“ lokalisiert. Im Folgenden sollen diese 

Standortentscheidungen hinsichtlich der verkehrlichen und städtebaulichen Integration 

der Bahnhöfe diskutiert und deren jeweilige Situation vergleichend bewertet werden.

19 Vgl. dazu die Karten 10 und 11 in Kapitel 6.6.4.
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5.2.3.1 ICE-Bahnhof Montabaur

Für den Standort des ICE-Bahnhofs Montabaur wurden im Verlauf des Raumordnungs-

verfahrens zwei Varianten diskutiert, die Entscheidung fiel schließlich auf die 

stadtnähere Variante, so dass sich der ICE-Bahnhof nun ca. einen Kilometer vom 

Stadtzentrum entfernt befindet und von dort aus somit noch relativ zeitnah fußläufig

oder per Fahrrad über einen Fußweg erreichbar ist. Nachstehende Abb. 11 verdeutlicht 

die Lage des ICE-Bahnhofs zur Stadt Montabaur (im Vordergrund die Autobahn A3,

dahinter die Gleisanlagen mit dem Bahnhof; das Stadtzentrum befindet sich hinter dem

Schlossberg am Bildrand oben links). 

Abb. 11: Räumliche Einordnung des ICE-Bahnhofs Montabaur
Quelle: VG MONTABAUR 2002

Im MIV wird eine hervorragende Erreichbarkeit durch die Autobahn A3 gewährleistet, 

deren Anschlussstelle Montabaur eigens für eine optimale Anbindung des Bahnhofs 

verlegt und umgebaut wurde. Im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs stehen mehrere

hundert kostenfreie Parkplätze für die ICE-Passagiere bereit. 

Im Zuge der Neubaumaßnahme wurden die bestehenden Gleisanlagen der Unter-

westerwaldbahn20, die etwa 500 Meter südlich der ICE-Trasse näher am Stadtzentrum

verliefen, mitsamt des ursprünglichen Bahnhofs aufgegeben, nach Norden verlegt und in 

den ICE-Bahnhof Montabaur integriert21. Eine Verknüpfung von regionalem

Schienenverkehr und Hochgeschwindigkeitsverkehr wird somit in Montabaur zwar

20 Relation Siershahn – Montabaur – Limburg, Bedienung im 2-Stunden-Takt, der jedoch z.T. an
Schülerverkehr angepasst wurde.
21 Der alte Bahnhof Montabaur ist als rotes Gebäude zwischen ICE-Bahnhof und Schlossberg in Abb. 11 
erkennbar.
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prinzipiell ermöglicht, eine Vertaktung der Fahrpläne wurde jedoch nicht realisiert, so

dass sich nur gelegentliche und zufällige Anschlussmöglichkeiten ergeben. 

Weiteres Element der Entwicklungen rund um den ICE-Bahnhof Montabaur ist der neu 

eingerichtete „Zentrale Omnibusbahnhof“ auf der dem Stadtzentrum zugewandten Seite 

des ICE-Bahnhofes. Alle geeigneten Buslinien der lokalen Nahverkehrsgesellschaften

werden über den zentralen Omnibusbahnhof geführt, außerdem verkehren hier drei

Regiobuslinien, die sich in Trägerschaft des Zweckverbands Schienenpersonennahver-

kehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV Nord) befinden und von denen zwei eigens als 

Zubringer zum ICE-Bahnhof Montabaur neu eingerichtet wurden.

5.2.3.2 ICE-Bahnhof Limburg

Wie bereits erwähnt, befindet sich der ICE-Bahnhof Limburg an einem nicht 

integrierten Standort, zwei Kilometer vom Zentrum Limburgs im Lahntal entfernt, auf

einem Hochplateau oberhalb des Flusstals (siehe Abb. 12). 

Abb. 12: Lage des ICE-Bahnhofs Limburg im Stadtgebiet

Quelle: www.railport.de

Der Bahnhof wird durch die Autobahn A3 und die Höhenlage von der Innenstadt

abgeschnitten und ist fußläufig oder per Fahrrad bestenfalls noch von einigen kleineren

benachbarten Stadtteilen günstig erreichbar. Wie auch sein Montabaurer Pendant

befindet sich der ICE-Bahnhof Limburg unmittelbar an einer Anschlussstelle der 

Autobahn A3, hält in seinem Umfeld nahezu unbegrenzte KfZ-Stellflächen vor und 

begünstigt somit eine Anreise im motorisierten Individualverkehr. 
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Abb. 13: Blick vom ICE-Bahnhof Limburg Richtung Stadtzentrum. Die Innenstadt befindet sich
in ca. 2 km Entfernung im Lahntal (Bildhintergrund).

Quelle: eigene Aufnahme

Eine Integration von Schienennah-, Regional- und Fernverkehr wurde, wie oben 

beschrieben, am ICE-Bahnhof Limburg aber versäumt. Zur Kompensation dieses

Umstandes wurde ein Shuttlebusverkehr zwischen dem Hauptbahnhof und dem ICE-

Bahnhof Limburg initiiert, dessen kostenfreie Nutzung mit ICE-Fahrschein möglich ist. 

Die Fahrtzeit beträgt fünf Minuten, der Fahrplan des Shuttlebus orientiert sich an den 

Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Hochgeschwindigkeitszüge. Die Übergangszeiten 

variieren hierbei jedoch zwischen 3 und 18 Minuten und sind folglich z.T. zu knapp oder 

zu großzügig kalkuliert und dürften sich in diesem Falle negativ auf die Nutzungsbereit-

schaft der Fahrgäste auswirken. Auch insgesamt betrachtet kann der Shuttleverkehr

allenthalben als die „zweitbeste Lösung“ bezeichnet werden und wiegt wohl kaum das 

Versäumnis der Integration der verschiedenen Schienenverkehrssysteme in Limburg 

auf.

Obwohl in Limburg ein Stadtbusverkehr des RMV existiert, wird der ICE-Bahnhof 

Limburg von dessen Linien nicht angesteuert. Neben dem Shuttlebus wird nur eine 

einzige Buslinie über den ICE-Bahnhof Limburg geführt: eine Regiobuslinie von 

Limburg über Diez und durch den Rhein-Lahn-Kreis bis nach St. Goarshausen am

Rhein. Aus Sicht der verkehrlichen Anbindung und der Integration in das städtebauli-

che Gesamtgefüge stellt sich also die Situation des ICE-Bahnhofs Montabaur deutlich

positiver dar als die des ICE-Bahnhofs Limburg. 

5.2.3.3 Exkurs: Die Fernverkehrsergänzungskarte des RMV 

Neben der Forderung nach einem 1-Stundentakt nach Frankfurt sowie einem 2-

Stundentakt nach Wiesbaden war die Öffnung der ICE-Neubaustrecke, bzw. der im 

Verbundgebiet liegenden ICE-Relationen22 für Verbundfahrkarten des RMV

ursprünglich eine „Voraussetzung für ein positives Votum der Planungsregion

Mittelhessen zur Neubaustrecke“ (RP GIEßEN 2001, S. 90) gewesen, analog dem auf der 

ICE-Relation Frankfurt-Fulda bereits praktizierten Modell, wonach

22 Zu diesen Relationen zählen auch Limburg-Frankfurt a.M., Limburg-Wiesbaden und Limburg-Mainz.
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RMV-Zeitkartenbesitzer die Hochgeschwindigkeitsverbindungen unter Zahlung eines 

Zuschlags nutzen können. 

Die Forderung wurde jedoch in dieser Form nicht erfüllt. Stattdessen führte der RMV im 

Zuge der Eröffnung der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main sog. Fernverkehrsergän-

zungskarten ein, um jenen regelmäßigen ICE-Nutzern (z.B. Berufspendlern) dennoch

eine tarifliche Ermäßigung zu bieten, die das Nahverkehrsangebot des RMV nutzen 

möchten.

Für ICE-Verkehr gültige Streckenzeitkarten der DB berechtigen zwar auf den 

entsprechenden DB-Relationen zur Nutzung von „nachrangigen“ Zugprodukten wie RE, 

RB oder S-Bahnen und auch zur Nutzung des Shuttlebusses zwischen dem ICE-Bahnhof 

und dem Hauptbahnhof Limburg, die anderen Nahverkehrsmittel (Busse, U-Bahnen

etc.) im Vor- und Nachlauf zum ICE-Verkehr dürfen jedoch nicht genutzt werden. Um

diese ÖPNV-Angebote in Anspruch nehmen zu können, bietet der RMV Inhabern von 

persönlichen Streckenzeitkarten der DB mit ICE-Berechtigung exklusiv die

Fernverkehrsergänzungskarten an, mit denen dann auch der ÖPNV im RMV-

Verbundgebiet genutzt werden darf. Der Kauf einer – weitaus teureren – RMV-Zeitkarte

ist dann nicht mehr erforderlich. 

Für die regelmäßigen ICE-Nutzer wie die Berufspendler wäre das ursprünglich 

geforderte Modell sicherlich die bessere Lösung gewesen, insb. für jene Personen, die 

ohnehin schon Besitzer einer RMV-Zeitkarte waren. Die Handlungsträger in Limburg 

setzen sich auch nach wie vor für eine solche Regelung ein, derzeit laufen diesbezüglich

Gespräche mit der DB, dem RMV und den lokalen Nahverkehrsgesellschaften. Für das

RMV-Verbundgebiet existiert aber immerhin die Option der Integration von ICE- und 

öffentlichem Personennahverkehr in einem Tarifmodell, wenn auch „nur“ in Form der 

Fernverkehrsergänzungskarte. ICE-Pendler, die z.B. nach Köln ins Verbundgebiet des 

Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (VRS) pendeln, können nämlich nicht von einem 

vergleichbaren Angebot profitieren. 
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5.3 Die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg als Motoren regionalwirt-

schaftlicher Entwicklung? 

„Neue Verkehrsadern lassen das Leben pulsieren. An ihren Knotenpunkten entfalten sie eine 
starke Anziehungskraft. Aufbruchstimmung macht sich breit. Neue Quartiere entstehen, wo 

Menschen wohnen, arbeiten und leben.“
(VG MONTABAUR o.J.)

In Kapitel 4.4.2.3 wurden die theoretisch möglichen positiven Impulse der Einrichtung

von Bahnhöfen an Hochgeschwindigkeitsschienenstrecken für die regionalwirtschaftli-

che Entwicklung der betroffenen Regionen aufgezeigt. An dieser Stelle soll diskutiert

werden, welche Hoffnungen, Erwartungen, Konzepte und Planungen die Akteure rund 

um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur in diesem Kontext beschäftigen und wie

die Ausgangssituation der Regionen für potenzielle Entwicklungen zu beurteilen ist. 

Die Fragestellung und das Untersuchungsziel dieser Diplomarbeit sowie der dadurch

vorgegebene Rahmen erlauben keine ausführliche Beschäftigung mit den möglichen

wirtschaftlichen Impulsen der ICE-Bahnhöfe für Montabaur, Limburg und ihr Umland,

dieser Thematik allein lassen sich ganze Diplom-/Forschungsarbeiten widmen bzw. sind

bereits gewidmet worden23. Da aber die – im Rahmen dieser Arbeit zu untersuchende – 

Wohnsiedlungsentwicklung und das Zuwanderungsverhalten eng mit der regionalwirt-

schaftlichen Entwicklung verwoben sind bzw. diese sich gegenseitig bedingen, sollen die

erwarteten/erhofften Wirtschaftsstruktureffekte und die dafür durchgeführten

Entwicklungsmaßnahmen an den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur nicht außer 

Acht gelassen, sondern im Folgenden kurz  aufgegriffen und diskutiert werden. 

5.3.1 Potenzielle regionalwirtschaftliche Impulse

Eine gute Erreichbarkeit durch Fernverkehrsinfrastrukturen gilt als wichtige 

Voraussetzung für die wirtschaftliche Entwicklung einer Region (vgl. PLANUNGSGE-

MEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 1993a, S. 2). Die Städte und Regionen um die ICE-

Bahnhöfe Limburg und Montabaur sehen daher in der Einrichtung der Systemhalte

einmalige Chancen aufgrund ihrer neuen Standortqualität und erwarten bzw. erhoffen 

sich durch die Neupositionierung im Hochgeschwindigkeitsnetz eine Attraktivierung

ihres Wirtschaftsraumes sowie deutliche Impulse für die regionalwirtschaftliche

Entwicklung (vgl. PLANUNGSGRUPPE SEIFERT 1996, S. 70). 

Die Einrichtung eines ICE-Bahnhofes allein ist natürlich noch kein „Selbstläufer“ (ECK

2002, S. 491); die Regionen müssen noch über weitere positive Standortfaktoren

verfügen, und zur Ansiedlung von Wirtschaftsunternehmen bedarf es eines gezielten

Standortmarketings zwecks Bekanntmachung der verbesserten Erreichbarkeit und der 

23 Z.B. von COERS 1998 im Rahmen einer Diplomarbeit an der Universität Bonn.
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übrigen Standortvorteile – für die Regionen um die ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg zählen dazu z.B. eine allgemein günstige verkehrliche Lage sowie im Vergleich 

zu den Agglomerationsräumen niedrige Mieten, Grundstückspreise und Gewerbesteuer-

sätze.

Montabaur wirbt mit einem „vielfältigen mittelständischen Branchenmix, der der

Region eine Stabilität gesichert hat, die es ihr ermöglicht, sich trotz schwieriger

wirtschaftlicher Zeiten stetig fortzuentwickeln“ (BERRESSEM 2003, S. 22). Als besondere

Impulsgeber und Imagefaktor bezeichnen die Akteure vor Ort das in Montabaur

ansässige Unternehmen United Internet (1&1), einem der „profitabelsten Internet-

Unternehmen Deutschlands“ (o.A. 2003) mit rund 500 Mitarbeitern und die „Akademie

der deutschen Genossenschaften“, die als private Bildungseinrichtung die Räumlichkei-

ten des Montabaurer Schlosses nutzt und dort Seminare und Fortbildungsveranstaltun-

gen für leitenden Bankangestellte der Genossenschaftsbanken durchführt. Zudem

zählen die Arbeitsmarktdaten der Region zu den besten in Rheinland-Pfalz: der 

Westerwaldkreis hat eine Arbeitslosenquote von 6,1 %, im Landesdurchschnitt liegt 

diese bei 7,7 %, im Bundesdurchschnitt bei 10,5 % (Stand 09/2003, Quelle: BBR 2003). 

Auch die Region Limburg kann eine „positive Arbeitsplatzentwicklung und 

unterdurchschnittliche Arbeitslosigkeit“ vorweisen (WILLICH-MICHEALIS 1996, S. 19).

Die Arbeitslosenquote des Kreises Limburg-Weilburg liegt bei 6,7 %, die durchschnittli-

che Quote des Landes Hessen beträgt 7,5 %. (Stand 09/2003, Quelle: BBR 2003). Das

Standortprofil der Region zeichnet sich außerdem durch eine „ausgewogene 

Branchenstruktur aus, die nicht die Gefahr der Abhängigkeit von Monostrukturen in 

sich birgt“ (WILLICH-MICHAELIS 1996, S. 19). Limburg ist einerseits regionales

Dienstleistungszentrum mit einem Einzugsbereich von 200.000 Einwohnern, aber 

gleichzeitig auch gewerbliches Zentrum, in dem sich z.B. bedeutsame Betriebe wie der 

Pharmakonzern Mundipharma oder der Verpackungshersteller Tetra Pak angesiedelt

haben (vgl. STADT LIMBURG o.J.). Nach einer im Auftrag der Flughafen Frankfurt Main

AG (Fraport AG) erstellten Studie eignet sich der Standort ICE-Bahnhof Limburg von 21

betrachteten Standorten im Rhein-Main-Gebiet am zweitbesten für die Ansiedlung

„passagierrelevanter Dienstleistungsbetriebe“, für luftfrachtrelevante Produktionsbe-

triebe rangiert er auf Position 6 von 21 (FRÄNKLE/FLUNKERT 2003, S. 19f.). 

Kritischer Punkt im Standortprofil ist die hohe Außenorientierung der Region, insb. zum

Rhein-Main-Gebiet, andererseits sind aber auch „wirtschaftliche Überschwappeffekte“

aus dem benachbarten Agglomerationsraum zu beobachten (RP GIEßEN 2001, S. 159), 

die die Stadt Limburg durch die Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsschienennetz 

zu intensivieren hofft. In diesem Kontext ist auch die Idee einer „Brückenfunktion“

zwischen dem Rhein-Main-Gebiet und dem Ballungsraum Rhein-Ruhr entstanden, da
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mit der Schnellbahnstrecke eine neue Lagegunst zu beiden Agglomerationen entstanden

ist (vgl. BAUER/WILLICH-MICHAELIS 1990, S. 55ff.).

5.3.2 Städtebauliche Entwicklung des Bahnhofsumfeldes 

Um den potenziellen und erhofften Impulsen für die regionale Wirtschaftsentwicklung

Raum zu geben, haben die Städte Montabaur und Limburg im Umfeld der ICE-Bahnhöfe 

städtebauliche Entwicklungsbereiche mit großzügigen Flächenreserven ausgewiesen

und erschlossen, auf denen in erster Linie die Ansiedlung von gewerblichen und 

Dienstleistungsbetrieben angestrebt wird. 

5.3.2.1 ICE-Park Montabaur

Die Entwicklung der Stadt Montabaur in Richtung Norden wurde von jeher durch die

Gleisanlagen der Unterwesterwaldbahn gehemmt. Mit deren Verlegung und Integration

in die ICE-Trasse eröffnet sich nun die Chance, Montabaur um einen neuen Stadtteil – 

den ICE-Park Montabaur – zu erweitern. In finanzieller Kooperation mit dem Land 

Rheinland-Pfalz und dem Westerwaldkreis hat die Stadt Montabaur im Rahmen einer 

städtebaulichen Entwicklungsmaßnahme zunächst Flächen im Umfang von 52 ha

erworben, erschlossen und Bebauungspläne aufgestellt. 

Abb. 14: Rahmenplan zum städtebaulichen Entwicklungsgebiet „ICE-Park Montabaur“
Quelle: VG MONTABAUR 2004

Im Umfeld des ICE-Bahnhofs Montabaur soll bis ca. 2010 ein „neues, urbanes 

Dienstleistungs-, Gewerbe- und Wohngebiet“ (VG MONTABAUR 2002) mit 4.000 neuen

Arbeitsplätzen, Wohnungen und ergänzendem Kultur- und Freizeitangebot  entstehen

(vgl. Abb. 14). Im Kerngebiet, dem zentralen Bereich um den ICE-Bahnhof, ist die
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Errichtung eines Büro- und Dienstleistungsparks mit drei- bis fünfgeschossigen 

Gebäuden vorgesehen. Anvisiert wird ferner die Ansiedlung eines Tagungshotels „zur

Stärkung von Montabaur als Kongress- und Weiterbildungsstandort“ (BERRESSEM 2003,

S. 23) und eines Factory Outlet Centers, zu dessen raumordnerischer Bewertung derzeit

ein Raumordnungsverfahren durchgeführt wird.

5.3.2.2 Limburg Railport

Auch die Stadt Limburg möchte mit der Einrichtung des ICE-Bahnhofes vor ihren Toren

die Entwicklung von „Limburg Railport“, eines „modernen Stadtteils für Dienstleister

und neue Technologien“ (STADT LIMBURG o.J.) initiieren. Der sich unmittelbar an den 

ICE-Bahnhof anschließende städtebauliche Entwicklungsbereich erstreckt sich 

insgesamt über eine Fläche von ca. 40 ha, die jedoch in drei Bauabschnitte gegliedert ist. 

Ein rechtskräftiger Bebauungsplan existiert bislang nur für den vollständig

erschlossenen ersten Bauabschnitt mit einer Fläche von 20 ha (vgl. Abb. 15). 

Abb. 15: Städtebaulicher Entwicklungsbereich „Limburg Railport“
Quelle: www.railport.de

Hier soll ein „gemischt genutztes, lebendiges Stadtquartier“ mit einer bis zu 

achtgeschossigen Bebauung und 3.500 bis 11.000 neuen Arbeitsplätzen entstehen.

Zunächst war ein gewisser Wohnanteil an den Nutzungen vorgesehen, aufgrund der 

immissionsträchtigen Lage des Gebietes wurde dieser allerdings sehr kritisch diskutiert

und schließlich abgelehnt. Auch die Ansiedlung eines Factory Outlet Centers wurde im 

Rahmen früher Planungen diskutiert, wegen der gemäß eines Gutachtens zu

erwartenden negativen Auswirkungen auf den innerstädtischen Einzelhandel lehnte die 

Stadtverordnetenversammlung dies jedoch ab (vgl. BOPP-SIMON 1999, S. 21). 

Mittlerweile wurde das Projekt „Limburg Railport“ daher auf ein Standortprofil

ausgerichtet, das überwiegend an gewerblichen und tertiären Nutzungen orientiert ist, 

die die Wirtschaftsbranchen Telekommunikation, Freizeit/Gastronomie, Gesundheit
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sowie den Kongress- und Messebetrieb beinhalten (vgl. BOPP-SIMON 1999, S. 15). Der 

zweite Bauabschnitt (ca. 7,5 ha) des Entwicklungsgebietes am ICE-Bahnhof Limburg 

soll erst dann einer baulichen Nutzung zugeführt werden, wenn 70 % der Flächen des 

ersten Abschnittes vermarktet wurden, Abschnitt 3 bietet anschließend die Option 

weiterer Entwicklungen.

5.3.3 Derzeitiger Stand der Entwicklungen

5.3.3.1 ICE-Bahnhof Montabaur

Nachdem sich herausstellte, dass die Entwicklung des ICE-Parkes für die Stadt 

Montabaur angesichts einer angespannten Finanzlage trotz Zuschüssen durch Land und 

Kreis einen nicht zu bewältigenden Kraftakt darstellt, wurde das Entwicklungsgebiet im 

Mai 2004 von 52 ha um mehr als ein Drittel der Fläche reduziert. Danach sind das 

geplante Wohngebiet sowie das Mischgebiet im östlichen Bereich nicht mehr Bestandteil

der städtebaulichen Entwicklungsmaßnahme. Zu gegebener Zeit besteht hierfür die

Option der Erschließung mittels eines herkömmlichen Bebauungsplans (vgl. SCHAEFER

2004b).

Die Realisierung der übrigen Planungen läuft zwar schleppend, da aufgrund der 

konjunkturellen Situation kaum Risiko- und Investitionsbereitschaft besteht,

verwirklicht wurde bislang aber immerhin ein Teil des Büro- und Dienstleistungskom-

plexes im Kerngebiet des ICE-Parks Montabaur – durch den heimischen Investor 

Dommermuth, Inhaber des in Montabaur ansässigen Unternehmens United Internet. 

Abb. 16 zeigt den ICE-Bahnhof, den Bahnhofsvorplatz mit dem zentralen Omnibus-

bahnhof, am rechten Bildrand die Fassade des ersten Bürogebäudes, das auf einer 

Fläche von ca. 5.000 m² knapp 300 Arbeitsplätze bietet und bereits fast vollständig

vermietet ist (Mieter sind z.B. das Autobahnamt Montabaur und die Rhein-Mosel-

Verkehrsgesellschaft mbH). 

Ein zweites Gebäude, spiegelbildlich zum ersten auf der anderen Seite des Busbahnhofs,

befindet sich derzeit in Bau und ist bereits fast vollständig durch Mieter belegt. U.a. 

wird Mitte 2005 das Unternehmen United Internet dort seinen telefonischen

Kundendienst abwickeln und die Industrie- und Handelskammer Montabaur ihre 

Geschäftsstelle dorthin verlagern (vgl. NNP 15.1.04). Im Mischgebiet, das südöstlich an 

das Kerngebiet des städtebaulichen Entwicklungsbereiches anschließt, wurde eine

ehemalige Eisengießerei bereits 2002 als Kino umgebaut bzw. umgenutzt, außerdem

wurde hier im Juli 2004 ein Einkaufszentrum mit Lebensmitteldiscounter, 

Getränkemarkt und Bäckerei eröffnet. 
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Abb. 16: Der ICE-Bahnhof Montabaur im Mai 2004 
Quelle: eigene Aufnahme

Die Vermietung der Geschäftsflächen im ICE-Bahnhof ging zunächst ebenfalls sehr

schleppend voran. Grund waren für den Standort inadäquate Mietforderungen seitens 

der DB und die vergleichsweise kurze Aufenthaltsdauer sowie allgemein geringe 

Frequentierung des Bahnhofs durch Fahrgäste. Im April 2004 (rund 1 ½ Jahre nach

Inbetriebnahme der ICE-Strecke!) öffnete schließlich mit Unterstützung des

Westerwaldkreises ein Reisebedarfsladen, laut Aussage des Landrats „ein Meilenstein in 

der jungen Geschichte des Bahnhofs“, denn die leerstehenden Läden hätten dessen

Attraktivität gefährdet (vgl. WWZ 31.3.04). Als Kooperationsprojekt des Kreises, der

Stadt und der Verbandsgemeinde Montabaur wurde außerdem im Mai 2004 ein

Regionalmarketing-Büro sowie eine Ausstellungs- und Präsentationsfläche eingerichtet. 

5.3.3.2 ICE-Bahnhof Limburg

Ähnlich wie in Montabaur wird die Inwertsetzung des städtebaulichen Entwicklungsbe-

reiches am ICE-Bahnhof Limburg durch die allgemeine konjunkturelle Situation und

mangelnden Siedlungsdruck aus den benachbarten Ballungsräumen bezüglich

gewerblicher Nutzungen erschwert, denn das Rhein-Main-Gebiet verfügt derzeit über

erhebliche Flächenreserven, für die keine Nachfrage besteht: Hier stehen allein 1,5 Mio.

Büroflächen leer (vgl. WT 28.06.2004). Auf dem Gelände des Limburg Railport wurde

bislang lediglich die Errichtung des Softwarehauses der Straton AG realisiert (vgl. Abb.

17 am rechten Bildrand). 
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Abb. 17: Derzeitige städtebauliche Situation am ICE-Bahnhof Limburg 
Quelle: eigene Aufnahme

Nach langen Verhandlungen mit der Stadt Limburg, die immer wieder bereits

gescheitert zu sein schienen, gab eine holländischer Investorengruppe im Juni 2004

bekannt, die Finanzierung eines Hotels mit 180 bis 200 Betten sei gesichert und ein 

Betreiber gefunden. Auf einem 30.000 m² großen Grundstück am ICE-Bahnhof Limburg 

plant der Investor neben der Realisierung dieses Hotels auch die Errichtung eines Fast-

Food-Restaurants und einer Tankstelle. Des Weiteren verhandelt die Stadt Limburg mit 

dem Land Hessen über die Ansiedlung einer Bodenmanagementbehörde im 

städtebaulichen Entwicklungsgebiet. Ob diese Vorhaben tatsächlich umgesetzt werden,

ist jedoch noch offen (vgl. WT 28.06.2004). 

Auch die Belebung des Empfangsgebäudes des ICE-Bahnhofs Limburg konnte bislang 

nicht verwirklicht werden – mit den selben Ursachen, die diese Entwicklung auch in 

Montabaur zunächst hemmten: hohe Mieten für die Geschäftsflächen und eine kurze

Verweildauer der Fahrgäste im Bahnhof. Darüber hinaus mindert die Lage des 

ICE-Bahnhofs an einem städtebaulich nicht integrierten Standort ohne Übergangsmög-

lichkeit zum regionalen Schienenverkehr die Attraktivität des Bahnhofs. Während in 

Montabaur die Verwaltungen vor Ort versuchen, durch eigenes Engagement und 

Investitionen eine Initialzündung für den Aufschwung in der Ladenpassage des ICE-

Bahnhofs zu liefern, befindet sich im ICE-Bahnhof Limburg Süd derzeit lediglich ein 

Verkaufsschalter der DB sowie ein Getränke- und Snackautomat. Auf dem

Bahnhofsvorplatz steht seit Anfang Mai 2004 immerhin ein mobiler Kiosk, es sind aber 

weder ein beheizter Warteraum noch stationäre sanitäre Einrichtungen vorhanden. 

5.3.3.3 Vergleich

Bei vergleichender Betrachtung des Entwicklungsstandes der beiden ICE-Bahnhöfe und 

ihres Umfeldes wird deutlich, dass die Verwirklichung der ehrgeizigen Ziele zur 

Belebung und Inwertsetzung der ICE-Bahnhöfe nur zögerlich voranschreitet, im und am 

ICE-Bahnhof Montabaur jedoch mehr Erfolge vorzuweisen sind – entgegen früherer 

Prognosen, denn Limburg wurden bezüglich wirtschaftlicher Entwicklungen im

Zusammenhang mit dem ICE-Bahnhof die besseren Chancen eingeräumt. Limburg ist 

größer, urbaner, bereits gewerbliches Zentrum mit diversifizierter Branchenstruktur, in
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der zentralörtlichen Hierarchie höher eingestuft als Montabaur, und auch „angesichts

der Nähe zum Rhein-Main-Gebiet, der bereits vorhandenen Fühlungsvorteile sowie der 

in Ansätzen existierenden tertiären Struktur mit einem Anteil des Dienstleistungssek-

tors von über 70 % an der Bruttowertschöpfung“ (ECK 2002, S. 491) wurde Limburg als

„sicher für Investoren die erste Wahl gegenüber Montabaur“ (ebd.) eingestuft. 

Dass die Entwicklungen am ICE-Bahnhof Montabaur derzeit weiter fortgeschritten sind,

mag aus den oben bereits erwähnten „Initialzündungen“ der Verwaltungen resultieren,

oder auch aus der glücklichen Lage, dass sich dort ein heimischer Investor engagiert. 

Für den ICE-Bahnhof Limburg hingegen dürfte es nicht gerade zuträglich sein, dass die

z.T. noch im Bauzustand befindlichen Außenanlagen dem Bahnhof immer noch einen

„provisorischen Charakter“ verleihen. Mit den o.g. Verhandlungen um die Ansiedlung

der Bodenmanagementbehörde bemüht sich die Stadt Limburg nun immerhin ebenfalls

um eine „Initialzündung“ für ihren Bahnhof. 

5.3.4 Entwicklung der Anbindungsqualität und der Fahrgastzahlen 

5.3.4.1 Bedienung und Anbindungsqualität

Die ICE-Bahnhöfe Limburg Süd und Montabaur werden von jeweils zwei ICE-Linien

bedient, die im 2-Stunden-Takt verkehren (vgl. nachstehende Abb. 18): Beide Bahnhöfe

sind Systemhalte der ICE-Linie 45 (Köln Hbf. – Stuttgart Hbf.), im ICE-Bahnhof 

Montabaur halten außerdem Züge der Linie 41 (Essen Hbf. – Nürnberg Hbf.) und im

ICE-Bahnhof Limburg Züge der Linie 40 (Münster Hbf. – Frankfurt Hbf.). Diesem

Schema zufolge werden die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg auf der Relation

Köln – Frankfurt mit den Linien 40 und 41 alternierend bedient, d.h. in der Regel hält

kein ICE in Montabaur und in Limburg, um eine möglichst kurze Fahrtzeit zwischen 

den Ballungsräumen Rhein-Main und Rhein-Ruhr zu gewährleisten.

Kurz nach Eröffnung der NBS Köln-Rhein/Main konnten in Montabaur noch 20 ICE-

Stopps pro Werktag gezählt werden, in Limburg waren es 19 (WWZ 23.04.2003). Um der 

– laut DB – „positiven Nachfrage gerecht zu werden“ (ebd.) und nicht zuletzt auch auf 

Initiative zahlreicher Kommunal- und Landespolitiker erhöhte sich dann aber die 

Summe der Zughalte peu à peu mit jedem Fahrplanwechsel, so dass mit dem

Fahrplanwechsel im Dezember 2003 an Werktagen 44 ICEs in Montabaur und 43 in

Limburg Station machten. Zum „kleinen Fahrplanwechsel“ im Juni 2004 fand jedoch

erstmals an einem der beiden Bahnhöfe insg. eine Reduzierung der Zughalte statt – am

ICE-Bahnhof Limburg wurden sieben Halte der Linie 40 ersatzlos gestrichen (vgl. FNP 

27.05.04).
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Abb. 18: Position der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg Süd im ICE-Netz 2004 
Quelle: DB AG 2004d

In Relation zur Stadtgröße zeichnen sich Montabaur und Limburg durch überdurch-

schnittlich viele ICE-Stopps aus. Zum Vergleich: in den um ein Vielfaches größeren

Städten Dresden (475.000 Einwohner) und Freiburg (210.000 Einwohner) halten täglich

36 bzw. 57 Hochgeschwindigkeitszüge. Wesentlich größer als die Zahl der haltenden

ICEs ist in Limburg und Montabaur allerdings die Zahl jener Züge, die die Bahnhöfe 

Limburg und Montabaur ohne Halt passieren – für letzteren Bahnhof summierte sich 

diese Zahl beispielsweise im April 2004 auf 77 (vgl. SCHAEFER 2004a). 

5.3.4.2 Fahrgastzahlen

Ebenso positiv wie die Anbindungsqualität entwickelten sich auch die Fahrgastzahlen

an den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur: Bezüglich der täglich ein- und 

aussteigenden Passagiere wurde eine kontinuierlich zunehmende Frequentierung der 

Bahnhöfe beobachtet, wobei die Fahrgastentwicklung die Erwartungen der Akteure vor 

Ort sogar übertrifft. Eine Fahrgastzählung am ICE-Bahnhof Montabaur im April 2003 

ergab durchschnittlich rund 1.100 Ein- und Aussteiger täglich, im September 2003

wurden bereits 1.400 Fahrgäste gezählt und nach Angaben der Westerwälder Zeitung
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konnte sich dieser Wert bis Juli 2004 noch weiter auf rund 2.000 Fahrgäste täglich

steigern.

Der ICE-Bahnhof Limburg erreichte in den ersten Monaten nach seiner Inbetriebnahme

keine vergleichbaren Fahrgastzahlen, es fand aber immerhin ebenfalls eine Zunahme

von 900 täglichen Ein- und Aussteigern im April 2003 auf 1.300 im September 2003

statt. Nach der letzten Fahrgastzählung im Mai 2004 konnte der ICE-Bahnhof Limburg 

mit durchschnittlich 1.825 ankommenden und abfahrenden Passagieren pro Tag aber 

schließlich fast zum benachbarten Bahnhof „aufschließen“.

Über die Frage, ob trotz kontinuierlicher Zunahme die Anzahl der Reisenden, die die 

beiden ICE-Bahnhöfe täglich frequentieren, zur deren dauerhafter Bestandssicherung 

ausreicht, existieren mangels eines von der DB geforderten Mindestwertes nur 

Spekulationen. Der SPD-Fraktionsvorsitzende im Westerwälder Kreistag geht 

beispielsweise „davon aus, dass Montabaur mindestens 3.000 bis 4.000 Fahrgäste pro

Tag braucht, damit der ICE auch 2010 noch dort hält“ (SCHAEFER 2003). Zum Vergleich: 

Im ICE-Bahnhof Kassel-Wilhelmshöhe verkehren täglich 12.500 Fernreisende (SCHÜTZ

1996, S. 79). Insbesondere in Montabaur blickt man angesichts der positiven

Fahrgastentwicklung jedoch optimistisch in die Zukunft. 

Ob und inwieweit Berufspendler ein Fahrgastpotenzial für die beiden ICE-Bahnhöfe 

darstellen und ob sie als solches einen Beitrag zur Bestandssicherung der Bahnhöfe

leisten können, soll u.a. im nun folgenden Kapitel analysiert und diskutiert werden.
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6 DIE NUTZUNG DES ICE DURCH BERUFSPENDLER

Zu Beginn dieser Diplomarbeit wurde aufgezeigt, wie eine kontinuierliche Beschleuni-

gung der Raumüberwindung und somit sinkende Raumwiderstände dazu führen, dass 

die Agglomerationsräume immer weiter in ihr Umland expandieren und damit auch ihre 

Pendlereinzugsbereiche stetig vergrößern. Schnelle Verkehrsmittel machen das 

Berufspendeln über große Distanzen erst attraktiv für die Erwerbstätigen, was letztlich 

zur Folge hat, dass die alltägliche berufliche Mobilität sogar im schienengebundenen

Hochgeschwindigkeitsverkehr interessant und möglich wird, der ja „eigentlich“ dem 

Fernverkehr gewidmet ist.

Ein Ziel dieser Diplomarbeit ist die Untersuchung des o.g. Phänomens am Beispiel der

ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg. Dies beinhaltet zum einen die Quantifizierung 

der Pendlerverflechtungen im HGV sowie die Ermittlung der Zielbahnhöfe bzw.

Arbeitsorte, aber auch die Beurteilung der Nutzung des im Berufsverkehr nicht

alltäglichen Verkehrsmittels ICE durch die Pendler. Des Weiteren soll ermittelt werden,

wie sich der Zugangsweg der Pendler zum ICE-Bahnhof gestaltet und aus welchem

Einzugsgebiet Personen die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur zwecks Weiterfahrt 

zur Arbeitsstätte aufsuchen. 

Kapitel 6 widmet sich den Rahmenbedingungen, Grundlagen und Ergebnissen dieser

Untersuchung. Bevor in Kapitel 6.5 deren Methodik vorgestellt und in Kapitel 6.6 

darauf eingegangen wird, ob und inwiefern nach den Ergebnissen der Untersuchung der

Hochgeschwindigkeitszug ICE ab Montabaur und Limburg von Pendlern in Anspruch

genommen wird, werden in Kapitel 6.1 zunächst der derzeitige Erkenntnisstand 

erläutert und in den Kapiteln 6.2 und 6.3 die allgemeinen Pendlerverflechtungen der

Untersuchungsregionen analysiert. Existieren überhaupt Pendlerverflechtungen aus 

den Einzugsbereichen der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur in die mit dem ICE 

erreichbaren Arbeitsplatzzentren und stellen Berufspendler somit überhaupt ein

Fahrgastpotenzial für die entsprechenden Relationen auf der ICE-Neubaustrecke Köln-

Rhein/Main dar? Außerdem wird in Kapitel 6.4 evaluiert, durch welche Charakteristika 

und Besonderheiten sich der ICE-Verkehr auf der Neubaustrecke für Berufspendler 

auszeichnet und inwieweit er für diese Nutzergruppe überhaupt attraktiv und 

praktikabel ist. 

88



6. DIE NUTZUNG DES ICE DURCH BERUFSPENDLER

6.1 Bisheriger Erkenntnisstand 

Über die Nutzung der Hochgeschwindigkeitszüge durch Berufspendler ab den ICE-

Bahnhöfen Limburg und Montabaur lagen bislang nur vage Erkenntnisse vor. Die

Westerwälder Zeitung berichtete bereits zu Beginn des ICE-Betriebs für den Bahnhof

Montabaur von ersten Pendlern unter den Fahrgästen (vgl. PATT 2003), und die von den

Verwaltungen sowohl in Limburg als auch in Montabaur durchgeführten Fahrgastzäh-

lungen hatten jeweils zum Resultat, dass die zu den Zeiten des Berufsverkehrs

eingesetzten Züge deutlich die stärkste Passagierfrequenz aufwiesen, was eine Nutzung

durch Berufspendler nahe legt. 

Die Verbandsgemeindeverwaltung Montabaur führte in Zusammenarbeit mit der 

Berufsbildenden Schule Montabaur im September 2003 eine Fahrgastbefragung am

ICE-Bahnhof mit einem Stichprobenumfang von ca. 450 durch, bei der rund die Hälfte 

der Befragten angaben, den ICE auf dem Weg zu ihrem Arbeitsplatz zu nutzen. Die 

Untersuchung richtete sich jedoch nicht speziell an Berufspendler und lieferte daher 

keine detaillierten Erkenntnisse zu dieser Fragestellung. Am ICE-Bahnhof Limburg 

hatte eine vergleichbare Untersuchung bislang noch gar nicht stattgefunden. 

Selbst die DB verfügt nach eigenen Informationen nicht über exakte quantitative Daten

zu Berufspendlern im ICE-Verkehr. Auf Anfrage teilten die AboCenter Düsseldorf und 

Saarbrücken der DB Personenverkehr GmbH zwar die Anzahl der im Umlauf 

befindlichen Monats- und Jahresabonnements für die ICE-Relationen zwischen 

Montabaur/Limburg und Köln/Frankfurt/Wiesbaden/Mainz mit, wonach einige hundert 

Personen ab Montabaur und Limburg die Hochgeschwindigkeitszüge auf Monats- bzw.

Jahreskartenbasis nutzen24. Dies lässt jedoch keine eindeutigen Rückschlüsse darauf zu, 

ob die betreffende Person ihre Zeitfahrkarte tatsächlich auf dem täglichen Weg zur 

Arbeit nutzt oder z.B. nur zu gelegentlichen Geschäftsreisen oder zu Freizeitzwecken.

Außerdem lässt sich nach Angaben der DB nicht genau nachvollziehen, welches der 

Start- bzw. Zielbahnhof ist. Schließlich ist auch denkbar, dass ein Erwerbstätiger, der 

z.B. täglich mit dem ICE von Montabaur nach Wiesbaden zum Arbeitsplatz pendelt, im

Besitz eines Jahresabonnements für die Relation Köln-Stuttgart ist, die seinen

Arbeitsweg zwar beinhaltet, ihn auf den ersten Blick aber kaum als täglichen 

Berufspendler identifizieren würde. All dies deutet also darauf hin, dass die Analyse von

Berufspendlerverflechtungen im schienengebundenen HGV ein relativ kompliziertes

Unterfangen darstellt. 

24 Montabaur: ca. 160 Jahreskarten, ca. 550 Monatskarten; Limburg: ca. 110 Jahreskarten, ca. 360
Monatskarten.
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6.2 Allgemeine Merkmale beruflicher Mobilität im Untersuchungsraum 

Die Regionen um die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg, die sich über den 

Westerwaldkreis und den Rhein-Lahn-Kreis in Rheinland-Pfalz sowie über den

Landkreis Limburg-Weilburg in Hessen erstrecken, sind traditionelle Pendlergebiete. 

83 % aller sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im Westerwaldkreis verlassen ihre 

Wohngemeinde auf dem Weg zum Arbeitsplatz, im Landkreis Limburg-Weilburg beträgt 

der Auspendleranteil 76 %, im Rhein-Lahn-Kreis 81 %25 (vgl. Abb. 19). 

Montabaur und Limburg selbst stellen zwar regional bedeutsame Arbeitsplatzzentren

mit Einpendlerüberschüssen dar. So stehen in Limburg beispielsweise 4.000 

Auspendlern rund 12.000 Einpendler gegenüber und Limburg war 1987 nach

OTT/GERLINGER (1992, S. 101) bundesweit eine der Städte mit den höchsten

Einpendlerquoten (52 % aller Erwerbstätigen am Arbeitsort Limburg waren

Einpendler). Montabaur zeichnet sich eher als Behördensitz und Dienstleistungsstand-

ort mit rund 6.500 sozialversicherungspflichtig Beschäftigten aus (vgl. ZIMMER-

MANN/RASCH 2003, S. 5), während Limburg auch gewerbliches Zentrum mit rund 20.000

sozialversicherungspflichtig Beschäftigten und einem diversifizierten Arbeitsplatzbe-

stand ist. 

Insgesamt kann der Arbeitsplatzbedarf in den Landkreisen im Einzugsbereich der ICE-

Bahnhöfe Limburg und Montabaur jedoch nicht gedeckt werden, so dass die Kreise über

negative Pendlersalden verfügen, die auch jeweils deutlich unter dem Landesdurch-

schnitt liegen, wie nachstehende Tabelle verdeutlicht.

Kreis
Limburg-
Weilburg

Rhein-Lahn-
Kreis

Westerwald-
kreis Hessen

Rheinland-
Pfalz

Pendlersaldo -287 -500 -170 +58 -108

Tab. 8: Pendlersaldo je 1.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte, Stand Juli 2003
Quelle: BBR 2003

Von allen Auspendlern mit Wohnsitz im Westerwaldkreis pendeln 35 % nicht nur über

ihre Gemeindegrenze, sondern über die Kreisgrenze, im Landkreis Limburg-Weilburg 

beläuft sich dieser Wert auf 45 % und im Rhein-Lahn-Kreis sogar auf 50 %. (Quelle:

IAB). Abbildung 19 gibt noch einmal einen Überblick über die Anteile der Binnenpend-

ler, Auspendler insgesamt und Auspendler über die Kreisgrenzen an allen sozialversi-

cherungspflichtig Beschäftigten mit Wohnort in den Kreisen. 

25Die Daten wurden für die Diplomarbeit vom IAB (Institut für Arbeitsmarkt- und Berufsforschung der 
Bundesanstalt für Arbeit) zur Verfügung gestellt, Stand 6/2002. Die Beschäftigtenstatistik des IAB eignet
sich gut zur Analyse von Pendlerverflechtungen, da sie ständig aktualisiert wird und alle sozialversiche-
rungspflichtig Beschäftigten umfasst, dies entspricht einem Anteil von rund 80 % aller Erwerbstätigen
(LANDESARBEITSAMT NRW 1993, S. 13). Nicht erfasst werden allerdings Beamte und Selbständige, außerdem
wird keine Unterscheidung nach Tages- und Wochenpendlern vorgenommen.
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innerhalb des Kreises

Binnenpendler

Abb. 19: Anteile der Binnen- und Auspendler 
Quelle: eigene Darstellung nach Daten des IAB

6.3 Berufspendler als Fahrgastpotenzial für die ICE-Bahnhöfe Limburg

und Montabaur 

Die folgenden Abschnitte widmen sich der Untersuchung der Pendlerverflechtungen

zwischen dem Umland der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg und den mit dem

ICE erreichbaren Arbeitsplatzzentren. Ziel ist die Evaluation des Potenzials, das die 

Berufspendler als Fahrgastgruppe für die ICE-Bahnhöfe darstellen. Gibt es überhaupt

Erwerbstätige, die in die betreffenden Zentren pendeln? Falls ja, wie groß ist diese

Personengruppe? Die Pendlerverflechtungen werden dabei exemplarisch anhand der 

drei nächstgelegenen, mit dem ICE von Limburg bzw. Montabaur direkt erreichbaren 

größeren Arbeitsplatzzentren Frankfurt, Köln und Wiesbaden dargestellt26.

6.3.1 Pendlerverflechtungen auf Kreisebene

Die Pendlerverflechtungen sollen zunächst aggregiert auf Kreisebene verdeutlicht 

werden. Karte 7 stellt für den Raum um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur 

Pendlerverflechtungen mit mehr als 300 Berufspendlern und die Anteile der Pendler mit 

mehr als 25 km Luftliniendistanz zwischen Wohn- und Arbeitsstätte dar. Zur 

Orientierungshilfe sind die Kreisgrenzen des Westerwaldkreises, des Rhein-Lahn-

Kreises und des Landkreises Limburg-Weilburg eingezeichnet.

Aus der Darstellung ist bereits die Bedeutung von Frankfurt als Arbeitsplatzzentrum

für den gesamten südlichen Kreis Limburg-Weilburg und, in geringerem Maße, auch für 

den östlichen Rhein-Lahn-Kreis ersichtlich. Mit Wiesbaden bestehen ebenso enge 

Pendlerverflechtungen in dieser Region. Aus dem Westerwaldkreis sind nach dieser 

26 Es bestehen natürlich auch Pendlerverflechtungen in weitere mit dem ICE erreichbare Zentren wie
Mainz oder Düsseldorf. Denkbar sind auch Pendlerverflechtungen in umgekehrter Richtung, also aus
umliegenden Zentren mit ICE-Halt in die Region Montabaur/ Limburg, die an dieser Stelle jedoch
unberücksichtigt bleiben.
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Darstellung keine engen Pendlerverflechtungen zum Rhein-Main-Gebiet oder dem Raum 

Köln erkennbar. 

Die Betrachtung der von Berufspendlern zurückgelegten Entfernungen veranschaulicht 

am Beispiel des Rhein-Lahn-Kreises und des Landkreises Limburg-Weilburg die in

Kapitel 3.3.3 getroffene Aussage, dass die weitesten Wege im Berufsverkehr ausgehend 

von den Umlandgemeinden von Arbeitsplatzzentren wie Frankfurt zurückgelegt werden, 

die eine starke Anziehungskraft besitzen und ihr Einzugsgebiet weit ins Umland 

ausdehnen. So sind 18,3 % aller Berufspendler aus dem Landkreis Limburg-Weilburg 

länger als 60 Minuten zu ihrem Arbeitsplatz unterwegs (einfache Strecke), was mit 

Abstand der höchste Wert in Hessen ist und weit über dem Durchschnittswert der

hessischen Landkreise von 6,6 % liegt (ROMPEL 1990b, S. 20). Der Westerwaldkreis ist

ländlicher strukturiert und befindet sich nicht mehr im direkten Einzugsbereich des 

Rhein-Main-Gebietes, dementsprechend sind die Pendlerverflechtungen hier disperser

und der Anteil der Pendler mit großen Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsstätte ist 

geringer.

Karte 7: Anteil der Pendler mit mehr als 25 km Luftliniendistanz zwischen Wohn- und
Arbeitsstätte im Untersuchungsraum

Quelle: eigene Darstellung, verändert nach BBR 2000, S.78
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Die aus der obigen Karte nur schematisiert entnehmbaren Pendlerverflechtungen 

zwischen den Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur und den

nächstgelegenen, mit dem ICE erreichbaren Arbeitsplatzzentren Wiesbaden, Köln und 

Frankfurt sollen nun im Detail anhand von Daten der Pendlerstatistik des IAB 

dargestellt werden. 

Das Rhein-Main-Gebiet und der Raum Köln sind seit jeher traditionelle Ziele von 

Fernpendlern aus dem Kreis Limburg-Weilburg und dem Rhein-Lahn-Kreis, aber auch

dem Westerwaldkreis, insb. für Erwerbstätige in spezialisierten Berufen mit hoher

Qualifikation, für die ein Arbeitsplatzangebot in der näheren Umgebung ihres

Wohnortes nur beschränkt vorhanden ist. Nachstehende Tabelle beinhaltet die 

Anzahlen sozialversicherungspflichtig beschäftigter Auspendler aus den drei 

Landkreisen nach Frankfurt, Wiesbaden und Köln. 

Kreis
Limburg-
Weilburg

Rhein-Lahn-
Kreis

Westerwald-
kreis

Beschäftigte am Wohnort 56.170 41.947 67.239

Auspendler über die Kreisgrenze 25.237 21.325 23.321

Auspendler nach Frankfurt 7.710 1.377 998

Auspendler nach Wiesbaden 2.183 2.253 386

Auspendler nach Köln 130 174 385

Tab. 9: Beschäftigte am Wohnort, Auspendler über die Kreisgrenzen und in die drei 
nächstgelegenen Arbeitsplatzzentren an der ICE-NBS Köln-Rhein/Main

Quelle: eigene Zusammenstellung nach Daten des IAB

Frankfurt hat mit 7.710 Einpendlern aus dem Kreis Limburg-Weilburg, was rund 30 %

aller Auspendler über die Kreisgrenze entspricht, eine überragende Bedeutung als

Einpendlerzentrum für diese Region. Köln hat nur eine marginale Bedeutung als

Arbeitsplatzzentrum für den Kreis Limburg-Weilburg und auch den Rhein-Lahn-Kreis,

absolut gesehen pendeln hierher am meisten Erwerbstätige aus dem Westerwaldkreis.

Insgesamt pendeln aus diesen Kreis vergleichbar wenige Erwerbstätige in die drei 

Städte, Frankfurt ist dabei der bedeutsamste der drei Arbeitsorte. 

Abb. 20 zeigt noch einmal anhand der Anteile an allen Auspendlern über die

Kreisgrenzen, dass Frankfurt für den Westerwaldkreis und Limburg-Weilburg 

anteilsmäßig das wichtigste der drei untersuchten Arbeitsplatzzentren darstellt.

Wiesbaden ist insb. für den Rhein-Lahn-Kreis und den Kreis Limburg-Weilburg 

bedeutsam, während Köln für alle drei Kreise nur geringe Anteile aufweist27.

27 Es sei an dieser Stelle erwähnt, dass neben den drei untersuchten Arbeitsplatzzentren für die jeweiligen
Landkreise noch weitere, mitunter sogar weitaus bedeutsamere Arbeitsorte für Pendler über die
Kreisgrenzen bestehen, die z.T. jedoch mit dem ICE nicht erreichbar sind, wie auch aus Karte 7 
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Abb. 20: Anteile der Auspendler nach Frankfurt a.M., Köln und Wiesbaden 
Quelle: eigene Darstellung nach Daten des IAB

6.3.2 Exkurs: Das Arbeitsplatzzentrum Frankfurt a.M.

Woraus erklärt sich eigentlich die überragende Arbeitsplatzzentralität von

Frankfurt a.M., das beispielsweise Ziel von weit mehr als doppelt so vielen Pendlern aus 

dem Westerwaldkreis ist als Köln, obwohl Köln etwa in gleicher Distanz zum 

Westerwald liegt und z.B. über die Autobahn A3 gleich gut erreichbar ist? 

Nach OTT/GERLINGER (1992, S. 138) nimmt Frankfurt als Arbeitsplatzzentrum eine 

„Ausnahmestellung“ in der BRD ein. Vor München (251.000 Einpendler) und Hamburg 

(213.000 Einpendler) ist Frankfurt a.M. mit 258.000 Einpendlern das größte

Einpendlerzentrum Deutschlands, nach Köln pendeln zum Vergleich lediglich 162.000 

Erwerbstätige ein (SCHMITZ 2001, S. 195). Das Pendlereinzugsgebiet Frankfurts ist 

außerordentlich groß, überlagert die Einzugsgebiete vieler anderer hessischer Städte

und reicht z.T. weit in die benachbarten Bundesländer Rheinland-Pfalz, Bayern und

Baden-Württemberg hinein (vgl. ROMPEL 1990a, S. 369). 

Aufgrund dessen weist Frankfurt einen überdurchschnittlichen Anteil an Pendlern auf, 

die sehr lange Arbeitswege auf sich nehmen, im bundesdeutschen Vergleich haben

beispielsweise nur München und Hamburg höhere Anteile an Pendlern, die mehr als

eine Stunde zu ihrer Arbeitsstätte unterwegs sind. Nach der letzten Volkszählung 1987 

legten knapp 40 % aller Einpendler nach Frankfurt einfache Wegzeiten von mehr als 45 

Minuten zum Arbeitsplatz zurück, kein anderes hessisches Einpendlerzentrum erreichte

in dieser Kategorie mehr als 20 %. Noch 20 % der Frankfurter Einpendler hatten sogar 

ersichtlich ist. Als wichtige Beispiele seien hier Koblenz, Neuwied, Bonn, Siegen, Mainz, Gießen oder die
anderen Städte des Rhein-Main-Gebietes genannt.
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einen Arbeitsweg von mehr als 60 Minuten (OTT/GERLINGER 1992, S. 147). Überdies

verzeichnet Frankfurt einen bundesweit vergleichbar hohen Anteil einpendelnder 

Bahnfahrer: 1987 erreichten 12,8 % aller Einpendler ihren Arbeitsplatz mit der Bahn,

ebenso hohe Anteile wiesen nur Hannover (14,8 %) und Nürnberg (16,0 %) auf (ebd.). 

Die Attraktivität Frankfurts resultiert aus seiner internationalen Bedeutung als Finanz-

und Dienstleistungsmetropole und Messestadt mit hohem Tertiärisierungsgrad, einem 

im Bundesdurchschnitt hohen Pro-Kopf-Einkommen und einer Vielfalt von 

Wirtschaftszweigen, z.B. dem Finanzsektor, Versicherungen, Unternehmensberatungen

etc. (vgl. OTT/GERLINGER 1992, S. 135ff.). Frankfurt ist ferner einer der wichtigsten

europäischen Verkehrsknotenpunkte mit hervorragender Anbindung an Straßen-,

Schienen- und Luftverkehr, der Flughafen Frankfurt a.M. stellt mit rund 60.000

Beschäftigten auf einer vergleichsweise kleinen Fläche eine der größten Arbeitsplatzbal-

lungen der BRD dar (vgl. BUNDESMINISTERIUM FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND

STÄDTEBAU/EMPIRICA 1998, S. 37). 

6.3.3 Pendlerverflechtungen aus dem engeren Einzugsbereich der 

ICE-Bahnhöfe

Die Auspendlerzahlen in die nächstgelegenen, mit dem ICE erreichbaren Arbeitsplatz-

zentren Frankfurt, Köln und Wiesbaden auf Kreisebene eignen sich nur bedingt als

Grundlage zur Bewertung des Fahrgastpotenzials, das Berufspendler für die ICE-

Bahnhöfe Montabaur und Limburg darstellen, da jeweils erhebliche Teile der 

Landkreise nicht mehr im näheren Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe liegen. 

Aus Karte 8 sind daher die Pendlerzahlen in die drei betrachteten Städte aus jenen 

Gemeinden bzw. Verbandsgemeinden entnehmbar, die sich im näheren Einzugsbereich 

der ICE-Bahnhöfe befinden, d.h. von denen aus die ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg in ca. 15 Minuten im motorisierten Individualverkehr erreichbar sind (vgl.

PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WESTERWALD 1993b und PLANUNGSGRUPPE

SEIFERT 1996). Nach ECK (2002, S. 491) entspricht die 15-Minuten-Isochrone um den 

ICE-Systemhalt dem Schwellenwert der Anfahrt zum Bahnhof, ab welchem die

Akzeptanz bei Berufspendlern deutlich abfällt, obwohl natürlich einige Pendler auch

weitere Anfahrtswege in Kauf nehmen. 
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Karte 8: Pendler aus dem 15-Minuten-Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe nach Frankfurt a.M., 
Wiesbaden und Köln

Quelle: eigener Entwurf, Datenbasis: IAB

Die Analyse der Pendlerzahlen aus dem 15-Minuten-Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe

Limburg und Montabaur zeigt, dass insbesondere die Berufspendler nach Frankfurt ein 

erhebliches Fahrgastpotenzial für die ICE-Bahnhöfe darstellen, vor allem für den ICE-

Bahnhof Limburg, aus dessen näherem Einzugsbereich rund 5.000 sozialversicherungs-

pflichtig Erwerbstätige täglich in die „Mainmetropole“ pendeln28. Aus dem näheren 

Einzugsbereich des Bahnhofes Montabaur sind es über 600 Beschäftigte. Die hessische 

Landeshauptstadt ist das Ziel von fast 2.000 Berufspendlern und somit potenziellen 

ICE-Nutzern aus dem Einzugsbereich des ICE-Bahnhofes Limburg sowie in geringerem 

Maße des ICE-Bahnhofes Montabaur (rund 250 Pendler). Nach Köln pendeln aus den

Einzugsbereichen der ICE-Bahnhöfe deutlich weniger Erwerbstätige, für den ICE-

Bahnhof Limburg errechnet sich ein Potenzial von nicht einmal 100 Berufspendlern, für 

den ICE-Bahnhof Montabaur sind es immerhin knapp 200.

Diese Zahlen sind natürlich nur als oberflächliche Abschätzung des Fahrgastpotenzials

zu verstehen, das Berufspendler für die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg

darstellen. Kapitel 6.4 liefert detailliertere Anhaltspunkte zur Beurteilung der Eignung

28 Bemerkenswert ist übrigens der bereits vor Eröffnung der ICE-Neubaustrecke hohe Anteil (40 %) von
Zugnutzern an allen Auspendlern des Kreises Limburg-Weilburg nach Frankfurt a.M., der auf die gute 
Schienenanbindung zurückzuführen ist (vgl. Kapitel 6.4.1). Nach Wiesbaden liegt dieser Wert nur bei 8 % 
(BAUER/WILLICH-MICHAELIS 1990, S. S15).
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sowie der Vor- und Nachteile der Nutzung des ICE als Verkehrsmittel im Berufsverkehr.

Die obige Analyse erlaubt aber dennoch die Schlussfolgerung, dass zahlreiche

Erwerbstätige aus dem Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur nach 

Köln, Frankfurt und Wiesbaden pendeln und somit prinzipiell auch als mögliche Nutzer 

des ICE in Frage kommen.

6.4 Die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main: Neue Möglichkeiten für 

Berufspendler?

Das folgende Kapitel stellt die Frage, inwieweit sich für Berufspendler mit der

Einrichtung der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur an der ICE-Neubaustrecke

Köln-Rhein/Main neue Möglichkeiten erschließen und ob die Hochgeschwindigkeitszüge 

als Verkehrsmittel für den täglichen Weg zur Arbeit geeignet sind. Dies soll anhand 

verschiedener Kriterien beurteilt werden, die für die Verkehrsmittelwahl im 

Berufsverkehr relevant sind, z.B. deren Schnelligkeit, Anbindungsqualität sowie deren 

Preisstruktur. Die in Kapitel 6.6 vorgestellten Erkenntnisse aus der Befragung der

Berufspendler an den ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg werden dann zeigen, ob

sich die folgenden theoretischen Überlegungen zur Eignung von Hochgeschwindigkeits-

zügen im Berufsverkehr bestätigen. 

6.4.1 Verbesserte Erreichbarkeit

Mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr erhält das Raum-Zeit-Gefüge eine „neue 

Dimension“ angesichts der Tatsache, dass räumlich entfernte Zentren auf eine „normale 

Pendlerdistanz“ von einer Stunde zusammen rücken (vgl. SCHÜTZ 1998, S. 369). So 

bietet auch die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main Berufspendlern aus dem Umland 

der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur „völlig neue Optionen. Durch diese schnelle 

Anbindung wird es möglich, auf dem Lande zu wohnen und im Ballungsraum zu

arbeiten.“ – so wirbt z.B. die ReMi, die REGIONAL-MARKETING-INITIATIVE ICE-BAHNHOF

MONTABAUR (o.J.), für die erheblich verbesserte Erreichbarkeit der Arbeitsplatzzentren

im Rhein-Main-Gebiet und im Raum Köln-Rhein/Ruhr. 

Karte 9 stellt die Erreichbarkeit von Agglomerationsräumen im Schienenverkehr im

Jahr 1998 dar. Der Westerwaldkreis wird hier noch der Kategorie der Landkreise mit 

der höchsten durchschnittlichen Reisezeit zu den nächsten drei Agglomerationsräumen 
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zugeordnet; mit Eröffnung der NBS Köln-Rhein/Main dürfte sich diese Reisezeit enorm

reduziert haben29.

Karte 9: Erreichbarkeit von Agglomerationsräumen im Schienenverkehr 1998 
Quelle: BBR 1999, S. 207

29 Eine vergleichbare kartographische Darstellung für die Zeit nach Eröffnung der NBS liegt nach 
Auskunft des BBR noch nicht vor bzw. wurde die tatsächliche Wirkung der NBS auf die Erreichbarkeits-
verhältnisse in der BRD noch an keiner Stelle kartographisch visualisiert; zur Darstellung der erwarteten
Veränderung der Erreichbarkeitsverhältnisse vgl. Abb. 4.
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Fernpendler aus dem Raum Montabaur erhalten sogar erstmals eine attraktive direkte

Schienenverbindung zu ihren Arbeitsorten, denn vor Eröffnung der ICE-Neubaustrecke

war Montabaur nur unzureichend an das Schienennetz angeschlossen und es boten sich

lediglich sehr eingeschränkte Möglichkeiten, per Bahn zum Arbeitsplatz zu gelangen.

Richtung Frankfurt oder Wiesbaden besteht zwar eine Anbindung über die 

Unterwesterwaldbahn nach Limburg und von dort aus weiter in die genannten Zentren,

da der Raum Montabaur aber durch die Autobahn A3 für den MIV hervorragend 

erschlossen ist, stellte die Bahn im Berufsverkehr allein in zeitlicher Hinsicht kaum eine

Konkurrenz zur Straße dar. Richtung Köln existiert gar keinerlei regionale 

Schienenanbindung (mehr), denn sämtliche Schienenstrecken in diese Richtung sind seit 

langem stillgelegt30. Fernreisen ab Montabaur müssen also über Limburg führen, was

bei Reisen Richtung Norden oder Westen zeitlich völlig unrentabel ist.

Für den Raum Limburg bedeutet die ICE-Neubaustrecke keine mit Montabaur 

vergleichbare Erreichbarkeitsverbesserung für Berufspendler in die benachbarten

Ballungsräume, denn Limburg verfügt bereits über gute Schienenverbindungen nach

Frankfurt und Wiesbaden bzw. in das gesamte Rhein-Main-Gebiet mit verhältnismäßig 

dichter Taktfrequenz und attraktiver Fahrtzeit (vgl. Kapitel 6.4.2). Für die zahlenmäßig 

zwar nur kleine Gruppe der Fernpendler in den Agglomerationsraum Rhein-Ruhr stellt 

die ICE-Neubaustrecke jedoch ebenfalls eine enorme Erreichbarkeitsverbesserung dar. 

Trotz guter Straßenanbindung des Umlandes beider ICE-Bahnhöfe bzw. noch zusätzlich 

guter Bahnanbindung des Raumes Limburg ist der ICE, was die Dauer des Arbeitsweges 

betrifft, eine echte Alternative für Fernpendler. Tab. 10 veranschaulicht die Fahrtzeiten

mit dem ICE zwischen den ICE-Bahnhöfen Montabaur bzw. Limburg und ausgewählten,

innerhalb einer Stunde direkt erreichbaren Arbeitsplatzzentren. Für die rund 100 km

von Montabaur nach Köln benötigt man beispielsweise gut eine Stunde mit dem Pkw 

(ADAC 2004), zu den Verkehrsspitzen im Berufsverkehr dürfte die Fahrtzeit noch um

einiges höher liegen. Mit dem ICE ab Montabaur ist der Kölner Hauptbahnhof hingegen

in 32 Minuten zu erreichen. Eine Autofahrt von Limburg ins 75 km entfernte Frankfurt 

dauert ca. 45 Minuten (ADAC 2004), und da das Rhein-Main-Gebiet bekanntlich 

berüchtigt für seine allmorgendlichen und allabendlichen Staus ist, bietet auch hier der 

ICE mit 36 Minuten Fahrtzeit eine attraktive Alternative – ebenso wie zur 

Regionalbahn bzw. dem Regionalexpress, die für die Strecke 1 h 10 Minuten bzw.

1 h 03 Minuten benötigen (DB AG 2004e). Die Relation Limburg-Wiesbaden bewältigt

der ICE in 19 Minuten, die Regionalbahn benötigt mit 1 h 05 Minuten mehr als das

Dreifache, und auch der Schnellbus von Limburg nach Wiesbaden benötigt ca. 

50 Minuten. 

30 Vgl. dazu Kapitel 5.1.4.
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ICE-Bahnhof
Montabaur

ICE-Bahnhof
Limburg

Frankfurt a.M. Hbf. 46 36

Frankfurt a.M. Süd 35 27

Frankfurt a.M. Flughafen 29 18

Köln Hbf. 32 42

Köln-Deutz 31 36

Düsseldorf Hbf. 56 59

Wiesbaden Hbf. 29 19

Mainz Hbf. 43 33

Tab. 10: ICE-Fahrtzeiten zwischen Montabaur, Limburg und ausgewählten Systemhalten
Quelle: DB AG 2004e

Bei solchen Vergleichen ist allerdings stets zu bedenken, dass die Bahn, und somit auch

der ICE, ein Punkt-zu-Punkt-Verkehrsmittel ist und im Berufsverkehr nur dann

geeignet und konkurrenzfähig, wenn der Arbeitsplatz in der Nähe des Bahnhofes liegt

und entweder zu Fuß oder mit anderen öffentlichen Verkehrsmitteln gut und schnell zu

erreichen ist. Der Zeitvorteil, den der ICE z.B. gegenüber dem Pkw auf der Strecke

Montabaur-Köln bietet, relativiert sich schnell, wenn der betroffene Berufspendler in

einem Gewerbepark auf der grünen Wiese weit außerhalb des Kölner Stadtzentrums 

arbeitet, zwar möglicherweise mit Autobahnanschluss, aber ohne jegliche ÖPNV-

Anbindung.

Mit dem ICE kann sich nicht bloß der Arbeitsweg zu bestehenden Arbeitsorten

beschleunigen, sondern er ermöglicht ferner eine Vergrößerung des potenziellen

Aktionsraumes für Berufspendler bei gleichem Zeitaufwand. Abb. 21 zeigt am Beispiel

von Frankfurt, wie sich mit der Einrichtung der Hochgeschwindigkeitsstrecken die 

Anzahl der in einer ÖV-Stunde erreichbaren Großstädte erhöht31.

Einerseits eröffnet dies neue Perspektiven auf dem Arbeitsmarkt, insb. für Fachkräfte

und Spezialisten, für die ein zusätzliches potenzielles Arbeitsplatzangebot in 

„Pendlerreichweite“ rückt. Besonders wichtig ist dies für solche Personen, die den 

angestammten Wohnort nicht verlassen möchten (vgl. LUTTER/PÜTZ/SCHLIEBE 1992, S.

75). Aus raumordnerischer Sicht kritisch zu beurteilen ist jedoch die potenzielle 

Ausdehnung von Pendlerverflechtungen durch den Hochgeschwindigkeitsverkehr und 

die daraus resultierende mögliche Neuinduzierung von Verkehr. 

31 Der Darstellung liegt die Annahme zugrunde, die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main werde bis zum
Jahr 2000 in Betrieb genommen sein, so dass deren Wirkung hier bereits erkennbar ist. Der ICE-Bahnhof
Montabaur war damals noch nicht eingeplant.
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Abb. 21: Veränderung des Einzugsbereichs von Großstädten am Beispiel des Rhein-Main-
Gebiets nach dem Betrieb von HGV-Systemen

Quelle: ALBERT SPEER & PARTNER 1990, S. S18 

6.4.2 Anbindungsqualität

Die Schnelligkeit allein bestimmt nicht die Qualität einer Verkehrsleistung und reicht 

daher nicht aus, um die Eignung des ICE für Berufspendler zu beurteilen. Für die 

Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz sind noch andere Determinanten ausschlagge-

bend, z.B. Sicherheit, Massenleistungsfähigkeit oder Komfort (vgl. PICKUP/TOWN 1982,

S. 123). Dass der ICE diese Kriterien erfüllen kann, wurde bereits dargelegt.

Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit spielen ebenfalls eine wichtige Rolle. Hinsichtlich

dieser Kriterien wird einmal angenommen, dass der Einhaltung der Fahrpläne der 

Hochgeschwindigkeitszüge, den „Flaggschiffen“ der DB AG, oberste Priorität eingeräumt 

wird und sie somit – zumindest im Vergleich zu den nachrangigen Zuggattungen –

weniger anfällig für Verspätungen und Ausfälle sind. 

Weitere wichtige Qualitätsmerkmale für Verkehrsmittel zur Bewältigung beruflicher

Mobilität sind Verbindungshäufigkeit und eine hohe Taktfrequenz (vgl. HOPKIN/PICKUP

1985, S. 67). Wie stellt sich nun die Situation der ICE-Bahnhöfe Montabaur und 
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Limburg bezüglich dieser Kriterien dar32? Betrachtet man – exemplarisch für Köln, 

Frankfurt und Wiesbaden – die Anzahl und Frequenz der ICE-Verbindungen morgens

und spätnachmittags bzw. abends, also zu den „klassischen“ Zeiten des Berufsverkehrs,

so bieten sich für Berufspendler nach Frankfurt morgens in etwa stündliche, z.T. sogar 

halbstündliche Direktverbindungen an, im Feierabendverkehr bestehen ebenfalls etwa

stündliche Verbindungen von Frankfurt nach Montabaur und Limburg. Ein „echter“ 

Stundentakt liegt jedoch nicht vor, zudem fahren die Züge abends alternierend vom 

Frankfurter Hauptbahnhof bzw. vom Bahnhof Frankfurt Süd ab33.

Insgesamt betrachtet wurde die Zugfrequenz auf den Relationen zwischen Frankfurt

und Montabaur bzw. Limburg seit Eröffnung der Neubaustrecke bemerkenswerterweise

sukzessive den Bedürfnissen der Berufspendler angepasst. Obgleich die ICE-Bahnhöfe 

Montabaur und Limburg ja „eigentlich“ nur von je zwei ICE-Linien im 2-Stunden-Takt

bedient werden (vgl. Kap. 5.3.4.1), sind morgens nach und nach zusätzliche Zughalte in 

Richtung Frankfurt eingerichtet worden, indem die ICEs entgegen der ansonsten 

angewandten Linienführung sowohl in Montabaur als auch in Limburg Station machen. 

Seit dem „kleinen Fahrplanwechsel“ am 13. Juni 2004 verkehrt zudem der von Pendlern

stark frequentierte und häufig überlastete ICE 629 in Doppeltraktion, was eine 

Erhöhung der Sitzplatzkapazität und somit eine verbesserte Situation der ICE-Pendler 

zur Folge hat (vgl. Weilburger Tageblatt 25.06.2004). 

Die direkten Verbindungsmöglichkeiten für Berufspendler mit Arbeitsort Köln sind im 

Vergleich zur Fahrtrichtung Frankfurt als weniger attraktiv zu beurteilen. Die beiden

auf der Relation Limburg-Köln verkehrenden ICE-Linien mit 2-Stunden-Takt ergänzen 

sich zwar, so dass ICEs in etwa stündlichem Abstand verkehren, dabei wird jedoch

abwechselnd Köln Hbf. bzw. Köln-Deutz angefahren. Gleiches gilt für die abendlichen 

Verbindungen in der Gegenrichtung.

Die beiden ICE-Linien auf der Relation Montabaur-Köln ergänzen sich weniger gut.

Eine Verbindung von Montabaur nach Köln-Deutz besteht um 6.06 Uhr, Köln Hbf. ist ca.

eine Stunde später ab 7.02 Uhr erreichbar, erst zwei Stunden später, und somit zu spät 

für die meisten Berufspendler, verlässt dann wieder ein ICE Montabaur in Richtung

Köln. Der ICE 824, der außerdem täglich um 7.11 eine Direktverbindung von Montabaur

nach Köln-Deutz und Düsseldorf ermöglichte, wurde zum Fahrplanwechsel Juni 2004 

ersatzlos gestrichen. Abends verkehren Züge von Köln Hbf. und Köln-Deutz jeweils im 2-

Stunden-Takt nach Montabaur, ergänzen sich bei Abfahrt um 16.43, 16.59, 18.43 und

18.59 Uhr jedoch nicht zu einem Stundentakt.

32 Stand 07/2004 
33 Vgl. Anhang B: Fahrpläne der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur
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Noch ungünstiger stellen sich die Verbindungen zwischen Limburg bzw. Montabaur und 

Wiesbaden dar. Diese Relation wird im 2-Stunden-Takt bedient, so dass morgens für die

Mehrzahl der Berufspendler lediglich der ICE 713 geeignet ist, der Montabaur um 7.01 

Uhr und Limburg um 7.11 Uhr verlässt. Rückfahrmöglichkeiten nach Montabaur und 

Limburg ergeben sich abends um 17.00 Uhr und um 19.00 Uhr ab Wiesbaden. 

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur für 

Berufspendler nach Frankfurt verhältnismäßig günstige Verbindungsmöglichkeiten 

bieten, die Anbindungsqualität über die ICE-Neubaustrecke von Limburg entspricht 

morgens sogar annähernd der Regionalbahnstrecke, auf der Regionalbahnen bzw. 

Regionalexpresse ebenfalls etwa halbstündlich verkehren. Abends bestehen hier jedoch

etwa viertelstündliche Verbindungen von Frankfurt nach Limburg, so dass der ICE im 

Feierabendverkehr hinsichtlich seiner Verbindungsfrequenz keine Konkurrenz zum 

regionalen Schienenverkehr darstellt. Nach Köln bestehen für Berufspendler ab 

Montabaur und Limburg deutlich weniger attraktive ICE-Verbindungen; Berufspend-

lern mit Arbeitsplatz in Wiesbaden eröffnen sich aufgrund des 2-Stunden-Taktes 

ebenfalls nur begrenzte Optionen. Insbesondere für Erwerbstätige aus dem Raum 

Limburg stellen die Regionalbahn- und Schnellbusverbindungen nach Wiesbaden

hinsichtlich der Verbindungshäufigkeit und Taktfrequenz die bessere Alternative dar,

denn sie ergänzen sich abends etwa zu einem Halbstundentakt und morgens sogar 

annähernd zu einem Viertelstundentakt. 

6.4.3 Preisstruktur

Neben den oben angeführten Kriterien stellen schließlich noch die Fahrtkosten einen 

bedeutsamen Einflussfaktor für die Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz dar. Inwiefern 

eignet sich der ICE bezüglich dieses Kriteriums für den täglichen Weg zur Arbeit?

Nach HOFFMANN (1985, S. 383) sind die Hochgeschwindigkeitszüge „allein schon bedingt 

durch die Tarifgestaltung kein Verkehrsmittel für Pendler im üblichen Sinne.“ Auch 

wenn, wie oben angemerkt, bei der Fahrplangestaltung die Bedürfnisse der

Berufspendler auf der Relation von Montabaur über Limburg nach Frankfurt

berücksichtigt wurden, sind Berufspendler im Allgemeinen keineswegs die Haupt-

Zielgruppe der Bahn für den ICE-Verkehr, sondern das Preissystem ist auf 

Langstreckenpassagiere, insb. Geschäftsreisende ausgerichtet, die deutlich weniger

preisempfindlich reagieren als tägliche Bahnnutzer. Die Westerwälder Zeitung zitiert 

2002 dazu den Marketingchef für Personenverkehr der DB AG: „Wir haben die ICE-

Verkehre nicht eingeführt, um Pendlerströme in Ballungsräumen zu bewältigen. Wer 

besonders schnell zwischen Wohnort und Arbeitsstätte pendeln möchte, kann dies auf

der Neubaustrecke tun, aber zu einem anderen Preis als derjenige, der die langsamere 
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Verbindung über die Rheinstrecke wählt“ (SAMARY 2002). „Wie alle anderen zahlenden 

Fahrgäste auch“ sind die Berufspendler im Hochgeschwindigkeitsverkehr aus Sicht der

DB dennoch willkommen34 – ist die Auslastung der ICE-Neubaustrecke Köln-

Rhein/Main ansonsten als eher dürftig zu bezeichnen (vgl. Kapitel 5.1.3), erreicht sie im

Berufsverkehr immerhin 80-100 % (STADT LIMBURG 2004). 

Der Preis für eine Jahresfahrkarte im Abonnement, die zur Nutzung des ICE 

beispielsweise auf der Relation Limburg-Frankfurt berechtigt, beträgt 2479,00 €
35. Ein

Jahreskarten-Abonnement auf dieser Relation im Regionalverkehr kostet hingegen nur

1616,00 € und ist somit deutlich preisgünstiger36. Für Pkw-Fahrgemeinschaften dürfte 

der HGV bezüglich der Kostenstruktur ebenfalls keine Konkurrenz darstellen. Für 

Berufspendler hingegen, die täglich allein im Privat-Pkw pendeln, kann der Arbeitsweg 

mit dem ICE vor dem Hintergrund stark steigender Mobilitätskosten, insb. für den 

motorisierten Individualverkehr, unter Umständen aber durchaus als finanzielle 

Alternative in Frage kommen. Dies gilt insbesondere dann, wenn z.B. am Arbeitsort

keine Parkgebühren mehr anfallen, sich die Kfz-Verschleißkosten reduzieren oder der 

Pkw ganz abgeschafft werden kann.

Für die eben näher betrachteten Kriterien lässt sich bezüglich der Eignung des ICE im

Berufspendelverkehr ab Montabaur und Limburg folgendes Fazit ziehen: Die 

Hochgeschwindigkeitszüge können die Fahrtzeit aller anderen Verkehrsmittel

unterbieten, auch in finanzieller Hinsicht kann der ICE – je nach bisheriger

Verkehrsmittelnutzung im Berufsverkehr – durchaus eine Alternative sein, die 

vergleichbar geringe Verbindungshäufigkeit schränkt Pendler jedoch in ihrer zeitlichen 

Flexibilität ein. Ob und in welchem Umfang nun Fernpendler aus den Regionen um 

Montabaur und Limburg die Hochgeschwindigkeitszüge auf dem täglichen Weg zur

Arbeit nutzen, wie sie selbst die Eignung des ICE als Verkehrsmittel im Berufsverkehr 

bewerten und weiteren Fragestellungen in diesem Kontext widmen sich die folgenden

Kapitel.

34 Aussage eines DB-Mitarbeiters während der Befragung am ICE-Bahnhof Limburg.
35 Quelle: DB. Der Preis der Jahreskarte im Abonnement entspricht dem von 10 Monatskarten, der 
Fahrpreis wird in 12 monatlichen Raten abgebucht. Bei einmaliger Zahlung kostet die Jahreskarte sogar 
„nur“ 2.355,10 €.
36 Die Relation entspricht der Tarifstufe 6 des Rhein-Main-Verkehrsverbundes, Abbuchung in 10 
Monatsbeträgen. Bei einmaliger Abbuchung reduziert sich der Preis für die Jahreskarte auf 1583,70 €.
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6.5 Zur Methodik der Befragung

Zur Untersuchung der Nutzung des ICE durch Berufspendler ab den ICE-Bahnhöfen

Montabaur und Limburg-Süd wurde im Rahmen dieser Diplomarbeit eine schriftliche

Befragung der „ICE-Pendler“ durchgeführt. Bevor deren Ergebnisse präsentiert werden, 

sollen im Folgenden zunächst noch einige Anmerkungen zum Ablauf und der 

Organisation der Befragung und zu den methodischen Grundlagen gemacht werden.

6.5.1 Ablauf und Organisation

Die Erhebungen in Montabaur und Limburg fanden jeweils in Kooperation mit den 

Verwaltungsträgern vor Ort statt. In Limburg beteiligten sich die Abteilung für 

Stadtentwicklungs- und Bauleitplanung der Stadtverwaltung sowie die Mobilitäts-

zentrale des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) an der Vorbereitung und 

Organisation der Befragung, in Montabaur konnte die Unterstützung der Wirtschafts-

förderungsgesellschaft des Westerwaldkreises und der Abteilung für Wirtschaftsförde-

rung der Verbandsgemeinde Montabaur gewonnen werden. Im Gegenzug wurde der

Fragebogen auf Wunsch der Verwaltungen um einige zusätzliche Fragestellungen 

ergänzt, die für die Diplomarbeit jedoch nicht relevant waren. Unter Anhang C kann der 

Fragebogen eingesehen werden, anhand dessen die Untersuchung durchgeführt wurde.

Die Befragung wurde von den jeweils zuständigen Stellen der Deutschen Bahn AG 

genehmigt und auch der Bundesgrenzschutz vor Ort diesbezüglich informiert, um

Missverständnissen vorzubeugen. 

In Montabaur fand die Befragung am Dienstag, den 27. April 2004 und am Mittwoch,

den 28. April 2004 statt, in Limburg am Dienstag und Mittwoch der darauf folgenden 

Woche, am 4. und 5. Mai 2004. Die Wochentage Dienstag und Mittwoch wurden dabei

bewusst ausgewählt, da die Befragung sich ausschließlich an Berufspendler richtete, die 

den ICE täglich nutzen. Montags und freitags befinden sich in der Regel auch viele 

Wochenpendler unter den Bahnnutzern, so dass diese Wochentage gezielt ausgespart 

wurden, um die Zielgruppe der Tagespendler besser isolieren zu können. 

Da die Berufspendler den ICE routinemäßig auf ihrem Arbeitsweg nutzen, können sie 

ihre Zugangszeit zum Bahnhof sehr genau einschätzen und treffen zur Minimierung der 

Wartezeit im Bahnhof bzw. des gesamten Zeitaufwandes für den Arbeitsweg morgens

erst kurz vor Abfahrt des Zuges im Bahnhof ein. Abends muss davon ausgegangen

werden, dass ein Berufspendler nach seinem Arbeitstag und der Bahnfahrt möglichst

schnell den Heimweg antreten wird. 

Die Annahme, dass die Berufspendler gewöhnlich also weder morgens noch abends viel 

Zeit im Bahnhof verbringen, führte zu der Entscheidung, die Fragebögen nicht
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gemeinsam mit den Pendlern in Form eines Fragebogeninterviews auszufüllen, sondern

die Fragebögen zunächst lediglich morgens und abends mit zwei bis drei Personen im

Bahnhof an die Berufspendler auszuteilen und eine spätere Rückgabe zu ermöglichen. 

Da es aufgrund der kurzen Aufenthaltszeit der Pendler im Bahnhof schwierig war, beim

Austeilen der Fragebögen den Zweck der Befragung und die Rückgabemodalitäten 

umfassend zu erläutern, wurden die Fahrgäste nur kurz darauf hingewiesen, diese 

Informationen aus dem Fragebogen entnehmen zu können. 

Die ausgefüllten Fragebögen konnten sowohl in Montabaur als auch in Limburg 

entweder an den entsprechenden Tagen zur Berufsverkehrszeit persönlich an das

Fragebogen-Team im Bahnhof zurückgegeben sowie per Fax oder per Post eingeschickt

werden. Mit Unterstützung der Stadtverwaltung Limburg bestand dort außerdem die 

Möglichkeit, den Fragebogen auf der städtischen Internetseite online auszufüllen und 

per E-Mail zurückzusenden37, ferner wurde am ICE-Bahnhof Limburg ein Sammelbehäl-

ter für die Fragebögen aufgestellt. 

Die Fragebögen wurden, entsprechend der Abfahrts- und Ankunftszeiten der Züge zu 

den „klassischen“ Berufsverkehrszeiten verteilt bzw. wieder entgegengenommen, d.h.

beginnend mit dem ersten ICE, der morgens in Montabaur um 5.19 Uhr und in Limburg

um 5.29 Uhr in Richtung Frankfurt abfährt, bis 9.11 Uhr in Limburg und bis 9.15 Uhr 

in Montabaur. Abends war das Fragebogen-Team zwischen 15.53 Uhr und 19.09 Uhr im

Bahnhof Limburg anwesend, zwischen 16.09 Uhr und 19.16 Uhr in Montabaur. 

Da die Befragung nicht durchgehend stattfand, konnten natürlich somit einige ICE-

Pendler keinen Fragebogen erhalten, insbesondere Erwerbstätige im Schichtdienst 

(beispielsweise am Flughafen Frankfurt), die auch am Wochenende oder abseits der 

„klassischen“ Berufszeiten arbeiten, oder Berufspendler, die schon am frühen 

Nachmittag oder am späten Abend den Heimweg antreten. Wie oben bereits erwähnt, 

belegen aber die Ergebnisse der letzten Fahrgastzählungen, dass die in die Befragung

einbezogenen Züge im gesamten Tagesverlauf eindeutig die am stärksten frequentierten

sind und somit davon ausgegangen werden kann, dass die Mehrzahl der Berufspendler 

einen Fragebogen erhalten konnte. 

37 siehe Anhang E 
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6.5.2 Diskussion der Methodik

Das Risiko einer Befragung in schriftlicher Form ohne Anwesenheit eines Interviewers

besteht im Vergleich zu Fragebogeninterviews nach SCHNELL/HILL/ESSER (1999, S. 335)

in höheren Ausfallquoten, des Weiteren ist nicht nachvollziehbar, wer tatsächlich den 

Fragebogen ausfüllt und mit welcher Ernsthaftigkeit. 

Andererseits werden durch die Anonymität der Befragung tendenziell ehrlichere

Antworten gegeben, und da der Zeitpunkt des Ausfüllens vom Befragten frei wählbar ist, 

besteht unter Umständen eine höhere Motivation zur sorgfältigeren Beschäftigung mit

den Fragestellungen. Von Vorteil für die Befragung am ICE-Bahnhof war außerdem,

dass aufgrund des geringeren benötigten Zeitaufwandes für die schriftliche Befragung

im Vergleich zum Interview eine größere Zahl von Fragebögen ausgegeben werden

konnte. So wurden in Montabaur 524, in Limburg 595 Fragebögen verteilt.

6.5.3 Rücklauf

Die Befürchtung eines zu geringen Rücklaufes bestätigte sich erfreulicherweise nicht. 

Insgesamt wurden 619 Fragebögen zurückgegeben, was einer Rücklaufquote von 55,3 %

entspricht (vgl. Tab. 11).

ICE-Bahnhof
Montabaur

ICE-Bahnhof
Limburg gesamt

Anzahl verteilter Fragebögen 524 595 1.119

Anzahl zurückgegebener Fragebögen 300 319 619

Rücklaufquote in % 57,3 53,6 55,3

Tab. 11: Anzahl ausgehändigter Fragebögen und Rücklauf
Quelle: eigene Darstellung

Die überwiegende Mehrheit der Befragten machte dabei von der Möglichkeit Gebrauch,

den Fragebogen z.B. im Zug auf dem Arbeitsweg auszufüllen und im Bahnhof persönlich

an das Fragebogenteam zurückzugeben bzw. die in Limburg bereitgestellte Sammelbox

zu nutzen. Je rund 30 Fragebögen gingen bei der Kreisverwaltung des Westerwaldkrei-

ses und der Stadtverwaltung Limburg per Fax ein, einige wenige Befragte füllten den

Fragebogen online aus und insgesamt rund zehn Fragebögen wurden immerhin sogar 

per Post zurückgeschickt.

Ein Grund für die sehr zufriedenstellende Rücklaufquote mag darin liegen, dass bei 

vielen ICE-Pendler großes Interesse für den Erhalt bzw. die Verbesserung der ICE-

Anbindungen besteht und mit der Teilnahme an der Befragung die Hoffnung verbunden 
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ist, einen Beitrag zur weiteren positiven Entwicklung der Bahnhöfe zu leisten38 – zumal

ja bekannt war, dass mit den Verwaltungen vor Ort wichtige Handlungsträger an der 

Befragung beteiligt waren, für die die Ergebnisse als Grundlage künftiger Entscheidun-

gen bezüglich der ICE-Bahnhöfe dienen können.

Möglicherweise hat sich auch die Sozialstruktur der befragten ICE-Nutzer positiv auf 

die Rücklaufquote ausgewirkt, da nach eigenen Beobachtungen überwiegend höher 

qualifizierte Arbeitskräfte mit dem ICE ab Montabaur und Limburg zur Arbeit pendeln, 

die die Bedeutung solcher Erhebungen ggf. besser einschätzen können und eine offenere

Einstellung dazu haben. 

Schließlich wurde in den beiden Lokalzeitungen der Regionen Montabaur und Limburg

zum Zeitpunkt der Befragungen je ein Artikel zu den Zielen der Fragebogenaktion

veröffentlicht (siehe Anhang D), so dass sicherlich einige der befragten Berufspendler

bereits im Vorfeld informiert und für die Befragung sensibilisiert waren. 

6.6 Ergebnisse der Befragung 

6.6.1 Berufspendler im Hochgeschwindigkeitsverkehr – quantitative Merkmale

der Nutzergruppe 

Beim Verteilen der Fragebögen konnte aufgrund des bereits geschilderten Zeitdrucks

nicht hinreichend geklärt werden, z.B. in einem kurzen Gespräch, ob der betreffende

Fahrgast zur Gruppe der Berufspendler gehört oder den ICE zu einem anderen

Fahrtzweck nutzt. Zur Eingrenzung der Stichprobe wurde daher zunächst die Frage

nach dem Fahrtzweck gestellt. Dabei gaben in Montabaur 288 der 300 Befragten

(96,0 %) an, den ICE auf ihrem Weg zur Arbeit zu nutzen, in Limburg waren es 307 der 

319 Befragten (96,2 %).

Danach wurde die Frage gestellt, wie häufig der ICE auf dem Arbeitsweg genutzt wird

(vgl. Tab. 12). 282 der Pendler ab Montabaur gaben an, den ICE an drei bis vier Tagen 

pro Woche oder täglich (arbeitstäglich, i.d.R. also fünf Tage pro Woche) auf ihrem 

Arbeitsweg zu nutzen, in Limburg belief sich diese Zahl auf 305 Pendler. 

Da sich die Ergebnisse der Befragung auf die Grundgesamtheit der (arbeits-)täglichen

Berufspendler ab den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur beziehen sollen, wurden 

die Fragebögen jener Personen, die den ICE nicht auf dem Arbeitsweg nutzen, nicht in

die Stichprobe einbezogen. Ebenfalls unberücksichtigt blieben die Daten der 

Berufspendler, die angaben, den ICE nur an ein bis zwei Tagen pro Woche zu nutzen, da 

38 Auch SCHNELL/HILL/ESSER (1999, S 335) stellen fest, dass Personen, die ein eigenes Interesse an der
Thematik einer Befragung haben, eher zur Rückgabe des Fragebogens neigen als persönlich nicht
Betroffene.

108



6. DIE NUTZUNG DES ICE DURCH BERUFSPENDLER

angenommen werden kann, dass diese Personen zur Gruppe der Wochenpendler 

gehören. Die Pendler, die an drei bis vier Tagen pro Woche mit dem ICE zur Arbeit 

fahren, werden im Rahmen dieser Untersuchung zur Gruppe der täglichen

Berufspendler gezählt, da sich hierunter beispielsweise auch Teilzeitkräfte befinden

können, die den ICE folglich ebenfalls an jedem ihrer Arbeitstage nutzen. Somit ergibt 

sich ein Stichprobenumfang von n=282 für Montabaur und n=305 für Limburg. 

ICE-Pendler
Montabaur

ICE-Pendler
Limburg

täglich 264 286

3-4 Tage pro Woche 18 19

1-2 Tage pro Woche 6 2

unregelmäßig 1 0

Tab. 12: Häufigkeit der ICE-Nutzung auf dem Arbeitsweg
Quelle: eigene Darstellung

Diese Zahlen belegen in Relation zu den derzeitigen gesamten Fahrgastzahlen an den

beiden ICE-Bahnhöfen (vgl. Kapitel 5.3.4.2), dass die Hochgeschwindigkeitszüge ab den

Systemhalten in Montabaur und Limburg in erheblichem Umfang durch Berufspendler

genutzt werden und dass die Pendler eine bedeutsame Nutzergruppe für die Bahnhöfe

darstellen. Da Berufspendler gewöhnlich morgens mit dem ICE den Bahnhof verlassen

und abends wieder zurückkehren, entsprechen die 282 befragten Berufspendler am ICE-

Bahnhof Montabaur bzw. die 305 Pendler in Limburg folglich 564 bzw. 610 Ein- und 

Aussteigern. Bei momentan insg. rund 1.800 täglichen Ein- und Aussteigern am ICE-

Bahnhof Limburg und knapp 2.000 am ICE-Bahnhof Montabaur lässt sich daraus allein 

aufgrund des Stichprobenumfangs ableiten, dass die Berufspendler mindestens einem

Viertel der täglichen Ein- und Aussteiger am ICE-Bahnhof Montabaur und sogar einem 

Drittel am ICE-Bahnhof Limburg entsprechen39. Der tatsächliche Anteil dürfte noch 

höher liegen40, da schließlich nicht alle ICE-Pendler an der Befragung teilgenommen

haben.

Dass sich mit den Berufspendlern ein bedeutsamer Anteil aller täglichen Fahrgäste an 

den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur auf nur wenige Zughalte zu den

morgendlichen und abendlichen „Peak-Zeiten“ des Berufsverkehrs verteilt, verdeutlicht

im Übrigen auch die geringe Frequentierung der Bahnhöfe zu den übrigen Tageszeiten.

Die folgenden Abbildungen zeigen zwei charakteristische Situationen: Links die „wie

ausgestorbenen“ Bahnsteige des ICE-Bahnhofs Montabaur; ein Bild, das sich auch in

Limburg die meiste Zeit des Tages bietet. Rechts die Ankunft eines „typischen

39 Diese Rechnung lässt übrigens auch Rückschlüsse auf die Repräsentativität der Befragung zu, denn sie
belegt zumindest, dass ein erheblicher Anteil der betrachteten Grundgesamtheit in die Stichprobe
aufgenommen wurde.
40 Dies bestätigen auch die Ergebnisse der im September 2003 von der Stadtverwaltung in
Zusammenarbeit mit der Berufsbildenden Schule Montabaur durchgeführten Fahrgastbefragung.

109



6. DIE NUTZUNG DES ICE DURCH BERUFSPENDLER

Pendlerzuges“ aus Frankfurt am ICE-Bahnhof Limburg – in diesem Moment belebt sich 

der ICE-Bahnhof (auch in Montabaur) für kurze Zeit. 

Abb. 22 (links): Der ICE-Bahnhof Montabaur zwischen zwei Zughalten
Abb. 23 (rechts): Der ICE-Bahnhof Limburg: Kurzzeitige Belebung nach Zugeinfahrt 

Quelle: eigene Aufnahmen

6.6.2 Zielbahnhöfe

Die Frage nach den mit dem ICE angefahrenen Zielbahnhöfen bildet das Kernstück der 

Analyse von Pendlerverflechtungen über die NBS Köln-Rhein/Main ab den ICE-

Bahnhöfen Montabaur und Limburg. Betrachtet werden sollen sowohl die absoluten

Pendlerzahlen (vgl. Tab. 13) als auch die anteilige Bedeutung der Zielbahnhöfe (vgl. Abb.

24).

Mit Abstand wichtigstes Fahrtziel für die ICE-Pendler beider Untersuchungsbahnhöfe

ist Frankfurt (mit dem Flughafen Frankfurt), das von insgesamt über 80 % der 

befragten Pendler am ICE-Bahnhof Limburg und knapp 60 % am ICE-Bahnhof 

Montabaur genannt wird. Es folgen Köln, Wiesbaden und Mainz; Düsseldorf stellt insb.

für Montabaur noch ein bedeutsames Fahrtziel der Berufspendler dar. 

Unter der Rubrik „sonstige Zielbahnhöfe“ wurden Essen, Hanau, Mannheim und 

Heidelberg jeweils von mehreren Pendlern aus Limburg und Montabaur genannt, ein 

Pendler fährt täglich von Montabaur aus mit dem ICE nach Stuttgart, und zwei Pendler 

fahren sogar von Montabaur aus nach Siegburg und nach Limburg! Einige geben des 

Weiteren an, noch ein mal umzusteigen und Anschlussverbindungen nach Darmstadt,

Dortmund, Bochum, Hamm/Westf. und Offenbach zu nutzen. 
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Abb. 24: Anteile der ICE-Pendler nach Fahrtziel
Quelle: eigene Darstellung

In der Bedeutung der Zielbahnhöfe der ICE-Pendler spiegeln sich zum einen die 

allgemeinen Pendlerverflechtungen der Regionen wider, zum anderen aber auch die 

Verbindungsqualität im Hochgeschwindigkeitsverkehr. Nach Frankfurt bestehen die 

intensivsten Pendlerverflechtungen, im Berufsverkehr existieren (gerade auch aus 

diesem Grund, wie oben bereits geschildert) schnelle ICE-Verbindungen in 

vergleichsweise hoher Frequenz, dementsprechend nutzen zahlreiche Pendler diese 

Relation. In den übrigen Städten befindet sich die Arbeitsstätte deutlich weniger 

Erwerbstätiger aus den Räumen Montabaur und Limburg und es bieten sich weniger 

Verbindungsmöglichkeiten mit dem ICE, so dass auch ein geringerer Anteil der 

Berufspendler dieses Angebot nutzt. Erstaunlich ist auf den ersten Blick allenfalls, dass 

trotz enger Pendlerverflechtungen aus dem Raum Limburg nach Wiesbaden nur 2,6 %

der befragten ICE-Pendler am Bahnhof Limburg dorthin fahren, hier macht sich jedoch

der für Pendler enorm unattraktive 2-Stunden-Takt bemerkbar.

In Relation zu dem in Karte 8 dargestellten Fahrgastpotenzial, das Berufspendler aus 

den näheren Einzugsbereichen der ICE-Bahnhöfe darstellen, verdeutlichen die oben

angeführten absoluten Pendlerzahlen, dass nur ein Bruchteil der mehreren Tausend

Pendler aus dem Raum Limburg nach Frankfurt und nach Wiesbaden die neue 

Schienenverbindung in Anspruch nimmt. Aus dem Raum Montabaur nutzt ein weitaus

größerer Anteil der potenziellen Pendler tatsächlich den ICE zur Fahrt in die o.g. 

Arbeitsplatzzentren, von Montabaur aus fahren absolut sogar mehr Pendler mit dem

ICE nach Wiesbaden (und weiter nach Mainz) als aus dem Raum Limburg, auch wenn
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die allgemeinen Pendlerverflechtungen aus letztgenanntem Raum mit der hessischen

und der rheinland-pfälzischen Landeshauptstadt deutlich intensiver sind.

ICE-Pendler
Montabaur

ICE-Pendler
Limburg

Frankfurt a.M. 130 196

Frankfurt Flughafen 35 58

Wiesbaden 31 8

Mainz 22 13

Köln 40 22

Düsseldorf 13 2

Sonstige 11 6

Tab. 13: Anzahl der ICE-Pendler nach Fahrtziel 
Quelle: eigene Darstellung

Obwohl insgesamt verhältnismäßig wenige Erwerbstätige täglich aus den Regionen

Limburg und Montabaur nach Köln pendeln, geben dennoch 40 der befragten Pendler 

am ICE-Bahnhof Montabaur und 22 der Befragten am ICE-Bahnhof Limburg Köln als 

Fahrtziel an. Dies entspricht mit jeweils knapp einem Viertel einem beachtlichen Anteil 

der sozialversicherungspflichtig versicherten Berufspendler aus den näheren

Einzugsbereichen der Bahnhöfe gemäß Karte 8. 

Diese Erkenntnisse sind in Zusammenhang mit den jeweils alternativen Reisemöglich-

keiten im öffentlichen Verkehr zu bringen. Die im Verhältnis zum Potenzial geringen 

Pendlerzahlen ab dem ICE-Bahnhof Limburg nach Wiesbaden und Limburg erklären

sich aus den günstigen bestehenden Regionalbahn- bzw. Regiobusverbindungen in die 

genannten Zentren, die für Berufspendler anscheinend die bessere Alternative

darstellen41.

Sowohl finanziell als auch hinsichtlich der Verbindungshäufigkeit bieten diese 

Verbindungen Vorteile gegenüber dem HGV, die längere Fahrtzeit wird dabei in Kauf 

genommen. Da für die Region Montabaur neben der ICE-Neubaustrecke keine 

attraktiven alternativen öffentlichen Verkehrsangebote ins Rhein-Main-Gebiet 

bestehen, werden die Hochgeschwindigkeitszüge von einem weit größeren Anteil der 

Berufspendler aus der Region auf dem täglichen Arbeitsweg genutzt. Gleiches gilt für 

die ICE-Verbindungen in den Agglomerationsraum Rhein-Ruhr, die sowohl für 

Fernpendler aus dem Raum Montabaur als auch aus dem Raum Limburg die völlig neue

Möglichkeit bieten, schnell per Bahn zur Arbeit zu gelangen und somit einen 

verhältnismäßig hohen Zulauf finden.

41 Dies erklärt auch den oben erwähnten, insgesamt geringen Anteil an ICE-Pendlern von Limburg nach
Wiesbaden.
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6.6.3. Charakteristika des Arbeitsweges der ICE-Pendler

6.6.3.1 Gesamtdauer

Abb. 25 stellt die Zeit dar, die die befragten ICE-Pendler morgens und abends auf ihrem 

Arbeitsweg verbringen. Die deutliche Mehrheit der befragten ICE-Pendler benötigt 1 bis 

1 ½ Stunden für ihren Arbeitsweg i.S. der einfachen Strecke zwischen Wohnung und 

Arbeitsstätte. 23,3 % der in Montabaur und sogar 43,0 % der in Limburg befragten

Erwerbstätigen sind allerdings nicht länger als eine Stunde zum Arbeitsplatz 

unterwegs. Dies veranschaulicht eindrucksvoll die Veränderung des Raum-Zeit-Gefüges

durch den HGV, denn obwohl alle genannten Zielbahnhöfe der Berufspendler mehr als

50 km von Limburg bzw. Montabaur entfernt liegen und die befragten Personen

bezüglich der Distanz zur Arbeitsstätte damit als Fernpendler gelten, zählen sie 

hinsichtlich der Dauer ihres Arbeitsweges nicht mehr zu dieser Gruppe. Auch HOLZ-RAU

(1995, S. 25) beschreibt dieses Phänomen: „Mit Ausweitung der Aktionsräume erfolgt

immer mehr „Alltagsverkehr“ auf Fernverkehrswegen. Dieser Verkehr ist im 

eigentlichen Sinne Nahverkehr, auch wenn dabei die statistische 50 km-Grenze

überschritten wird.“ 
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Abb. 25: Dauer des Arbeitsweges der ICE-Pendler
Quelle: eigene Darstellung

6.6.3.2 Dauer von Zu- und Abgangswegen

Die ICE-Pendler aus dem Raum Montabaur nehmen vergleichsweise längere 

Arbeitswege in Kauf als jene aus dem Raum Limburg. Dies hängt einerseits damit 

zusammen, dass die Mehrheit der Limburger Berufsmobilen ins relativ nahegelegene 

Frankfurt pendelt, zum anderen haben die befragten ICE-Pendler in Montabaur aber 

auch bereits längere Zu- bzw. Abgangswege zum ICE-Bahnhof (vgl. nachstehende Abb.

26).
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Abb. 26: Dauer des Anfahrtsweges zum ICE-Bahnhof
Quelle: eigene Darstellung

Drei Viertel der befragten Berufspendler am ICE-Bahnhof Montabaur sind maximal 20 

Minuten zum Bahnhof unterwegs, in Limburg beträgt dieser Anteil sogar 86 %. Dies

bestätigt die bereits zitierte Aussage von ECK (2002, S. 491), wonach eine Anfahrtszeit 

von 15 Minuten zum Bahnhof in etwa den Schwellenwert darstellt, der von 

Berufspendlern noch akzeptiert wird. Rund ein Fünftel der Montabaurer Pendler 

benötigen für den Anfahrtsweg aber zwischen 20 und 30 Minuten, während dies in

Limburg nur 11 % der Befragten angeben. Einige Pendler nehmen auch einen enorm 

langen Zu- und Abgangsweg von jeweils mehr als 30 Minuten zum ICE-Bahnhof auf 

sich.

6.6.3.3 Zubringerverkehrsmittel

Im Rahmen dieser Untersuchung interessiert nicht bloß die Dauer des Anfahrtsweges

der ICE-Pendler zum Bahnhof, sondern auch die Verkehrsmittelwahl für diesen Weg. In

Kapitel 4.3.1 wurde bereits einmal darauf hingewiesen, dass insgesamt zwar ca. 80 %

aller Bahnpassagiere ihren Bahnhof zu Fuß oder per Fahrrad erreichen (MONHEIM 2004,

S. 156), die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg sind jedoch ein treffendes Beispiel 

für die Strategie der DB, neue Bahnhöfe des schienengebundenen HGV an den

fahrtzeitsparenden Trassen abseits der Stadtzentren einzurichten, nicht optimal an den 

übrigen ÖV angeknüpft, dafür hervorragend im MIV erreichbar und mit großzügigem

kostenfreiem Parkraumangebot ausgestattet, was eine Anfahrt mit dem Privat-Pkw 

natürlich begünstigt. 

Die Analyse der Zubringerverkehrsmittel der befragten ICE-Pendler, dargestellt in

nachfolgender Abb. 27, bestätigt dies eindrucksvoll: Jeweils fast 90 % der Personen 
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fahren mit dem eigenen Kfz zu den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur, um von

dort aus weiter zum Arbeitsplatz zu pendeln42.
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Abb. 27: Verkehrsmittel für den Zu- und Abgangsweg zum ICE-Bahnhof
Quelle: eigene Darstellung

Alle übrigen Verkehrsmittel und Anfahrtsmöglichkeiten erlangen nur eine marginale

Bedeutung, einzige Ausnahme stellt bestenfalls noch der Shuttleverkehr zum ICE-

Bahnhof Limburg dar, der immerhin von fast 10 % der Pendler genutzt wird. Trotz der

Verknüpfung öffentlicher Verkehrsträger am ICE-Bahnhof Montabaur, der ja auch

Systemhalt der Regionalbahn ist und sich direkt vis-à-vis des Busbahnhofes befindet,

geben nur 1,4 % der Befragten an, mit öffentlichen Verkehrsmitteln zum ICE-Bahnhof 

zu gelangen. Dies verdeutlicht die suboptimale Abstimmung der jeweiligen

Verkehrsträger, die ja bereits in Kapitel 5.2.3 für den ICE-Bahnhof Montabaur am

Beispiel der Übergangsmöglichkeiten vom regionalem Schienenverkehr zum ICE-

Verkehr und für den ICE-Bahnhof Limburg am Beispiel der Übergangsmöglichkeiten 

vom Busshuttle-Verkehr zum ICE-Verkehr dargestellt wurde.

Die verschwindend geringe Inanspruchnahme öffentlicher und nicht-motorisierter

Individualverkehrsmittel resultiert nicht nur aus der o.g. Standort-, Verkehrs- und 

Parkraumsituation der ICE-Bahnhöfe, sondern dürfte auch Konsequenz der typischen 

Verkehrsmentalität der meisten Berufspendler bzw. Bewohner des ländlichen Raums 

42 Mehrfachnennungen waren bei dieser Frage möglich, meist nannten die Befragten jedoch nur ein
Verkehrsmittel.
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sein, die die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel gar nicht erst in Betracht ziehen oder 

sich dieser Alternative nicht einmal bewusst sind – dazu ein Zitat eines Mitarbeiters der 

Kommunalverwaltung: „Der Westerwald ist die absolute Autofahrerregion. Die Leute

haben hier kein Verhältnis zum Busfahren.“ 

6.6.4 Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe für Berufspendler 

Die oben ermittelte Dauer des Anfahrtsweges der ICE-Pendler deutet bereits an, dass im

Vorlauf zum HGV-System z.T. erhebliche Wege zurückgelegt werden. Wo genau

befinden sich nun die Wohnorte der befragten Pendler, wie groß sind die Einzugsgebiete 

der ICE-Bahnhöfe für die Gruppe der Berufsmobilen im Hochgeschwindigkeitsverkehr?

Karte 10 zeigt die Wohnorte nach Postleitzahlenbezirken der befragten Pendler am ICE-

Bahnhof Limburg, Karte 11 die der Montabaurer ICE-Pendler.

Anhand der kartographischen Darstellungen ist zunächst deutlich erkennbar, wie sich 

die Einzugsbereiche der ICE-Bahnhöfe entlang der Hauptverkehrsstraßen besonders 

weit ausdehnen, da hier eine gute Erreichbarkeit der Bahnhöfe im MIV gewährleistet 

ist, z.B. entlang der Autobahn A3 sowohl von Montabaur aus nach Nordwesten als auch 

von Limburg aus nach Südosten, entlang der B255 von Montabaur aus nach Norden

oder entlang der B54 ins nördliche Umland von Limburg. 

Die Anziehungskraft von Frankfurt als Arbeitsplatzzentrum und der daraus

resultierende überwiegende Anteil von ICE-Pendlern mit diesem Fahrtziel wirken sich

ebenfalls deutlich auf die Einzugsbereiche der untersuchten ICE-Bahnhöfe aus, denn die 

Einzugsbereiche dehnen sich jeweils am weitesten in die dem Rhein-Main-Gebiet

abgewandten Richtungen aus. Aus den dem Rhein-Main-Gebiet zugewandten 

Richtungen stammen nur wenige der befragten Pendler43. Der Grund dafür ist, dass

insb. solche Pendler den ICE nach Frankfurt nutzen, für die die ICE-Bahnhöfe zwischen

Wohnort und Arbeitsort liegen, denn in Normalfall wird niemand gerne die 

psychologische Schwelle überwinden, zunächst entgegen seiner eigentlichen

Fahrtrichtung den ICE-Bahnhof ansteuern, um dann wieder „zurück“ zu fahren –

ausgenommen solchen Pendlern, die noch verhältnismäßig nah am ICE-Bahnhof 

wohnen, so dass ein solcher „Umweg“ dennoch einen Zeitgewinn bedeutet. 

43 Auch HOFFMANN (1985, S. 352) beschreibt dieses Phänomen der richtungsabhängigen Form von
Einzugsbereichen, vgl. Abb. 6.
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Karte 10: Wohnorte der ICE-Pendler am ICE-Bahnhof Limburg
Quelle: eigener Entwurf

Karte 11: Wohnorte der ICE-Pendler am ICE-Bahnhof Montabaur
Quelle: eigene Darstellung
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So erklärt sich auch, weshalb sich der Einzugsbereich des ICE-Bahnhofes Limburg 

weiter Richtung Montabaur ausdehnt als umgekehrt, denn die Auspendler nach

Frankfurt mit Wohnsitz zwischen oder in gleicher Distanz zu den beiden Bahnhöfen

entscheiden sich anscheinend für Limburg als Startbahnhof, da er bereits „auf dem Weg“ 

nach Frankfurt liegt. 

Insgesamt verfügt der ICE-Bahnhof Montabaur nach den Ergebnissen der Befragung 

über ein weitaus größeres Einzugsgebiet als der ICE-Bahnhof Limburg. Nach 

Montabaur fahren sogar Berufstätige mit Wohnsitz an der nordrhein-westfälischen

Landesgrenze oder im Raum Koblenz und von dort aus noch moselaufwärts, um dann

mit dem ICE weiter zur Arbeit zu pendeln. Auch diese Erkenntnis lässt sich damit 

erklären, dass die Mehrheit der befragten Berufspendler am ICE-Bahnhof Montabaur 

Frankfurt zum Fahrtziel hat und Montabaur insb. für diejenigen Personen aus den weit 

entfernten Wohnorten näher liegt als Limburg, so dass die Wahl auf den erstgenannten

Bahnhof fällt. 

6.6.5 Bewertung der beruflichen Mobilität im Hochgeschwindigkeitsverkehr

durch die ICE-Pendler

In Kapitel 6.4 wurden bereits anhand verschiedener Kriterien wie Geschwindigkeit,

Verbindungsfrequenz und Tarifstruktur einige Vor- und Nachteile der Hochgeschwin-

digkeitszüge als Verkehrsmittel im Berufsverkehr betrachtet. Wie beurteilen nun die 

befragten ICE-Pendler selbst ihre tägliche berufliche Mobilität im HGV, erachten sie 

ihre Situation als zufriedenstellend oder kristallisieren sich auch Kritikpunkte heraus? 

6.6.5.1 Vorteile

Den größten Vorteil des Berufspendelns mit dem ICE sehen sowohl die befragten 

Personen in Limburg als auch in Montabaur in einem stressfrei(er)en Arbeitsweg (vgl.

Abb. 28). Viele Befragte erläutern dies: Sie ersparen sich (wie alle anderen Berufspend-

ler, die öffentliche Verkehrsmittel nutzen) eine körperlich anstrengende Autofahrt, 

womöglich mit täglichen Staus im Berufsverkehr, sowie die Parkplatzsuche in den

Städten. Viele ICE-Pendler schätzen des Weiteren die Möglichkeit zur aktiven

Zeitnutzung während der Zugfahrt – sie geben an zu arbeiten, zu lernen, zu lesen 

(Kommentar eines Pendlers: „Seit langem finde ich noch einmal die Zeit, ein Buch zu

lesen“), oder aber einfach zu entspannen und abzuschalten. Auch soziale Aspekte sind 

von Bedeutung, so bietet die Zugfahrt Gelegenheit zu Gesprächen und Kontakten zu

anderen Passagieren. Auch der Komfort des ICE, z.B. durch bequeme Sitze oder 

Klimaanlage, bedeutet aus Sicht vieler Pendler einen Vorteil. Für 57 % der Befragten
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am ICE-Bahnhof Limburg und 48 % am ICE-Bahnhof Montabaur bedeutet das Pendeln 

mit dem ICE insgesamt eine verbesserte Lebensqualität. 
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Abb. 28: Vorteile des ICE-Pendelns 
Quelle: eigene Darstellung

Der nach dem stressfreien Arbeitsweg am häufigsten genannte Vorteil des Pendelns mit 

dem ICE ist die Zeitersparnis auf dem Weg zur Arbeit. Dies gilt nach Angaben der

Befragten zwar nur bei Pünktlichkeit der Züge, die Annahme, dass Fahrplanun-

regelmäßigkeiten im ICE-System verhältnismäßig selten auftreten, wird aber von

zahlreichen befragten Pendlern bestätigt: Der HGV sei sehr zuverlässig, verlässlicher 

als der Regionalbahnverkehr, in letzter Zeit seien „kaum noch“ Pünktlichkeitsprobleme

aufgetreten, und auch bezüglich der Ausfallquote müsse man sich „lobend für die DB 

aussprechen.“ Als „unzuverlässig“ bezeichnen den ICE-Verkehr jeweils nur rund ein 

Drittel der Befragten. Gelegentliche Unregelmäßigkeiten „werden in Kauf genommen“,

denn „man bekommt es nicht gemalt – Verspätungen sind immer noch besser als

regelmäßig im Stau zu stehen.“ 

Auffällig ist, dass rund drei Viertel der Befragten am ICE-Bahnhof Limburg eine

Zeitersparnis als Vorteil angeben, aber nur rund die Hälfte der Befragten am ICE-

Bahnhof Montabaur. Der ICE ist also nicht in jedem Fall das schnellste Verkehrsmittel,

ein Pendler am ICE-Bahnhof Limburg mit Fahrtziel Frankfurt Hbf. gibt z.B. an, der ICE 

benötige „20 Minuten länger pro Richtung als das Auto.“ Einige Pendler nehmen also

sogar einen zeitlich längeren Arbeitsweg mit dem ICE in Kauf und räumen dabei 

Vorteilen wie einem stressfreieren Arbeitsweg höhere Priorität ein. 
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Der ICE gilt nicht uneingeschränkt als verkehrssicher, jeweils knapp die Hälfte der 

Befragten nennt dies als Vorteil, andere fragen: „Verkehrssicherheit – bei Tempo 300?“ 

Hingegen geben einige Befragte bei „sonstigen Vorteilen“ an, den ICE als umweltscho-

nendes Verkehrsmittel zu betrachten und somit einen Beitrag zum Umweltschutz 

leisten zu können. 

42,7 % der befragten ICE-Pendler in Montabaur und 26,7 % in Limburg begrüßen die 

Möglichkeit, im HGV weiter entfernte Arbeitsplätze mit vergleichbar geringem 

Zeitaufwand erreichen zu können. Dies bekräftigt die These, der HGV begünstige eine

Ausdehnung der Pendlerverflechtungen. Einige Pendler erläutern ihre Antwort: Für sie 

erschließt der ICE ein „größeres regionales Arbeitsmarktpotenzial, vom Ruhrgebiet bis

ins Rhein-Main-Gebiet“, daraus entstünden „bessere Arbeitsplatzchancen auch für

ausgefallene Berufe.“ Dass deutlich weniger ICE-Pendler in Limburg einen vergrößerten

Aktionsradius als Vorteil sehen, mag daraus resultieren, dass Berufstätige dieser Region

stark ins recht nahegelegene Frankfurt bzw. ins gesamte Rhein-Main-Gebiet orientiert

sind und weiter entfernte Arbeitsplatzzentren generell nicht in Betracht ziehen. Für

manchen Berufspendler aus dem Westerwald hingegen lag das Rhein-Main-Gebiet

bislang vielleicht noch in zu großer raum-zeitlicher Distanz zum Wohnort und rückt erst

mit der Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz in akzeptable Nähe als Arbeitsort. 

Einen weiteren wichtigen Vorteil der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg sehen die 

befragten Pendler in den kostenfreien Parkplätzen. 10 % der Befragten in Limburg und 

6 % in Montabaur geben unter „sonstige Vorteile“ bzw. „Wünsche und Anregungen“ an,

ein ausreichendes und kostenfreies Stellflächenangebot für Pkw sei auch künftig zu

erhalten und, falls erforderlich, zu erweitern, vereinzelt sei es sogar „unbedingte 

Voraussetzung für die weitere Nutzung des ICE.“ 

6.6.5.2 Die Kostenfrage

Die Kosten für die Nutzung des ICE auf dem täglichen Arbeitsweg werden von den

Befragten sehr kontrovers beurteilt, was die Überlegungen aus Kapitel 6.4.3 bestätigt.

33 % der ICE-Pendler am Bahnhof Montabaur sehen eine Kostenersparnis durch die 

Nutzung des ICE, in Limburg ist dieser Anteil mit 14,7 % weniger als halb so groß. Auf

die Frage, welche Nachteile im ICE-Pendeln gesehen werden, antwortet dementspre-

chend nur etwa ein Viertel der Befragten am ICE-Bahnhof Montabaur, es als zu teuer zu

betrachten, in Limburg sind es hingegen ein Drittel der Befragten. 

Die Limburger ICE-Pendler nehmen also insgesamt eine kritischere Haltung zu den 

Kosten für das Berufspendeln im Hochgeschwindigkeitsverkehr ein. Den Grund hierfür 

nennen einige bereits im Fragebogen: Im Vergleich zum regionalen Schienenverkehr

sind die Fahrkarten für den ICE-Verkehr sehr teuer, so dass die Regionalbahnen von 

Limburg nach Frankfurt und nach Wiesbaden die günstigere Alternative darstellen.
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Diese Alternative bietet sich den Pendlern aus dem Raum Montabaur jedoch nicht, bzw.

nicht zu akzeptablen Fahrtzeiten44, wie oben bereits erläutert wurde. Für sie besteht

lediglich die Möglichkeit, mit dem Auto zum Arbeitsplatz im Ballungsraum zu gelangen,

und dies ist nach Angaben der Befragten häufig teurer als die Fahrt mit dem ICE. Die

Kostenersparnis gegenüber dem Pendeln mit dem Pkw ergibt sich z.B. daraus, dass „der 

Zweitwagen abgeschafft werden konnte“ oder das Auto „unbenutzt bleibt, weniger 

Kilometer fährt, weniger Verschleiß entsteht und so einen besseren Wiederverkaufswert

hat.“

6.6.5.3 Nachteile/ Kritik

Neben den bereits erwähnten Nachteilen wie den hohen Kosten für die Nutzung des ICE 

berichteten die Befragten bei der Frage nach Verbesserungsvorschlägen und Kritik insb. 

von den „klassischen“ Problemen Bahnreisender, die aber nicht speziell auf den 

Hochgeschwindigkeitsverkehr bezogen sind, z.B. schlechter Informationspolitik, 

technischen Mängeln oder unzureichender Entschädigung bei Verspätungen und 

Zugausfällen. Im Übrigen bestätigt die Kritik der Befragten weitgehend die 

Überlegungen aus Kapitel 6.4 zur Eignung der Hochgeschwindigkeitszüge im 

Berufsverkehr.

Verbindungsqualität

Ein Großteil der geäußerten Kritik bezieht sich auf die Anbindungsqualität der ICE-

Bahnhöfe Limburg und Montabaur. Als besonders problematisch erweist sich der 2-

Stunden-Takt in bzw. aus Richtung Wiesbaden/Mainz. Von allen befragten

Berufspendlern auf dieser Relation fordern 70 % am ICE-Bahnhof Limburg und 76 % am

ICE-Bahnhof Montabaur eine Verdichtung des Taktes auf mindestens stündliche 

Verbindungen, zumindest im Berufsverkehr. Gerade morgens erachten die Befragten die 

Verbindungsqualität als unzureichend, da die früheste Fahrtmöglichkeit Richtung 

Wiesbaden/Mainz um 7.01 Uhr ab Montabaur und 7.11 Uhr ab Limburg für viele 

Pendler zu spät ist. 

Ebenso wünschen sich 82 % der Pendler auf der Relation Köln-Montabaur und 50 % auf

der Relation Köln-Limburg häufigere Verbindungen, insb. im Feierabendverkehr würde 

ein Stundentakt begrüßt. Die Verbindungen in/aus Richtung Frankfurt stoßen auf 

deutlich weniger harsche Kritik. Nur 15 % der Montabaurer ICE-Pendler fordern noch 

häufigere Verbindungen bzw. einen halbstündlichen Takt im Berufsverkehr, in Limburg

sind es immerhin 32 %. Dieser höhere Anteil mag daraus resultieren, dass auf der ICE-

Relation Limburg-Frankfurt stets die konkurrierende Regionalbahnstrecke zu

berücksichtigen ist, auf der im Feierabendverkehr sogar viertelstündliche Fahrtmög-

44 Gleiches gilt für Pendler sowohl von Limburg als auch von Montabaur nach Köln bzw. in den 
Ballungsraum Rhein-Ruhr.
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lichkeiten nach Limburg bestehen, so dass die Limburger ICE-Pendler besonders

sensibel auf die geringere Verbindungshäufigkeit via der ICE-Neubaustrecke reagieren.

Sowohl aus Sicht der befragten Pendler auf der Relation Montabaur-Frankfurt als auch

auf der Relation Limburg-Frankfurt besteht insb. nachmittags/abends das Bedürfnis

einer optimierten Verbindungsfrequenz. Als besonders konfliktträchtig bezeichnen 

jeweils rund ein Viertel aller betroffenen ICE-Pendler die abendliche alternierende

Abfahrt der ICEs von Frankfurt a.M. Hbf. bzw. Frankfurt a.M. Süd. Die Zubringer-

verkehre zum Frankfurter Südbahnhof seien enorm unzuverlässig, so dass häufig die

Hochgeschwindigkeitszüge nicht mehr erreicht werden könnten. 

Eine sehr spezielle Problematik hinsichtlich der Verbindungen für Berufspendler ergibt

sich nach Angaben der Befragten schließlich aus der Tatsache, dass zahlreiche

Angestellte des Frankfurter Flughafens mit dem ICE zum Arbeitsplatz pendeln, die 

häufig im Schichtdienst arbeiten. Wie oben bereits aufgezeigt, wurde die Verbindungs-

frequenz zu den „klassischen“ Zeiten des Berufsverkehrs, insb. morgens, den 

Bedürfnissen der Berufspendler entsprechend um einige Zughalte erhöht. Schichtdienst-

ler, die z.B. zur Mittags- oder Nachtzeit pendeln, können hiervon natürlich nicht 

profitieren, da abseits der Verkehrsspitzen lediglich ein 2-Stunden-Takt besteht und

nachts überhaupt keine ICEs an den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur

verkehren.

Einige Befragte bemängeln die geringe Verbindungshäufigkeit im Hochgeschwindig-

keitsverkehr allgemein, die insb. im Vergleich zum Pendeln mit dem Kfz zu einer

eingeschränkten Flexibilität führt. So muss z.B. der Zeitpunkt des Feierabends stets auf 

die Abfahrtszeiten der Züge ausgerichtet werden, um lange Wartezeiten zu vermeiden. 

Bei Zugausfällen existieren ferner kaum alternative Reisemöglichkeiten für die 

Berufspendler – für ICE-Pendler am ICE-Bahnhof Montabaur existieren genaugenom-

men keine akzeptablen Alternativen, ICE-Pendler ab Limburg mit Arbeitsort Frankfurt

oder Wiesbaden können zwar auf die Regionalbahnstrecke ausweichen, müssen dazu

aber zunächst vom ICE-Bahnhof Limburg Süd zum Hauptbahnhof Limburg fahren oder 

umgekehrt, wenn auf dem Heimweg noch der am ICE-Bahnhof geparkte Pkw abgeholt 

werden muss. 

Kapazitätsprobleme

Wie an anderer Stelle bereits erwähnt, liegt die Auslastung der ICE-Neubaustrecke

Köln-Rhein/Main insgesamt nur bei ca. 45 %, im Berufsverkehr erreicht sie jedoch nach 

Angaben der DB 80-100 %. Dies führt so weit, dass 81 % aller befragten ICE-Pendler der

Relation Montabaur-Frankfurt sowie 85 % der Relation Limburg-Frankfurt angeben,

bereits Kapazitätsprobleme in den Zügen beobachtet zu haben – im Berufsverkehr seien 

die ICEs z.T. sogar täglich überbelegt, so dass nicht ausreichend Sitzplätze vorhanden
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seien45. Die befragten Berufspendler stufen dies angesichts der Tarifstruktur im

schienengebundenen HGV als erhebliches Problem ein: „Bei dem hohem Fahrpreis sollte 

ein Sitzplatz selbstverständlich sein.“ 

ÖPNV im Vor- und Nachlauf zum ICE-System

Trotz des überwältigend hohen Anteils von Berufspendlern, die den ICE-Bahnhof im

eigenen Pkw erreichen, äußern immerhin 6 % der Befragten am ICE-Bahnhof 

Montabaur und 8 % am ICE-Bahnhof Limburg den Wunsch einer optimierten ÖPNV-

Anbindung der Bahnhöfe. In Limburg drücken zahlreiche ICE-Pendler ihr Bedauern 

zum mangelhaften Systemübergang vom Regionalbahnhof zum ICE-Bahnhof aus und

fordern eine Optimierung des Shuttlebusverkehrs im Sinne besserer Abstimmung auf 

die Abfahrts- und Ankunftszeiten der ICEs oder der Einrichtung zusätzlicher

Haltestellen. Am ICE-Bahnhof Montabaur zeichnet sich anhand der Aussagen der

befragten Pendler der Bedarf einer verbesserten Vertaktung von Regionalbahnen sowie 

Regiobussen und ICE-Verkehr ab. Insgesamt wird die Erreichbarkeit der ICE-Bahnhöfe 

Montabaur und Limburg als unzureichend bewertet und es besteht insb. der Wunsch

nach weiteren, auf den ICE-Fahrplan abgestimmten Buslinien aus dem Umland der 

Bahnhöfe.

Auch bezüglich des Nachlaufes zum ICE-Verkehr signalisieren einzelne Befragte einen

Verbesserungsbedarf, der realisiert werden könnte, wenn die Nutzung öffentlicher 

Verkehrsmittel an den Arbeitsorten mit den ICE-Fahrkarten kostenfrei oder unter 

Zahlung eines Zuschlags ermöglicht würde. Sensibel reagieren hier insbesondere

Erwerbstätige aus dem Raum Limburg mit Arbeitsplatz im Rhein-Main-Gebiet, die 

vorher schon mit dem regionalen Schienenverkehr zur Arbeitsstätte gependelt sind. Für 

sie bestand die Möglichkeit, mit einer Streckenzeitkarte des RMV sowohl den regionalen

Schienenverkehr als auch den ÖPNV im Vor- und Nachlauf zu nutzen. Dementspre-

chend bringen sie dem Pendeln mit dem ICE eine entsprechende Erwartungshaltung i.S. 

einer vergleichbaren Regelung entgegen, die jedoch nicht erfüllt wird – denn wie in

Kapitel 5.2.3.3 beschrieben, existiert lediglich das Angebot der Fernverkehrsergän-

zungskarte.

Bahnhofsumfeld

Einen weiteren signifikanten Kritikpunkt stellen die ICE-Bahnhöfe Limburg und 

Montabaur selbst mitsamt ihrem Umfeld dar. Besonders betroffen ist dabei

erstgenannter Bahnhof, dessen Belebung ja, wie in Kapitel 5.3.3 beschrieben, nur

schleppend erfolgt. Ein Viertel der hier befragten ICE-Pendler bemängelt die dürftige

Ausstattung des Bahnhofes, der weder über einen beheizten Warteraum noch über ein 

45 Auf den übrigen Relationen wurden solche Kapazitätsprobleme nach Angaben der Befragten nur 
gelegentlich beobachtet, z.B. vor Feiertagen oder an Wochenenden.
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adäquates WC verfügt und dessen Außenanlagen z.T. immer noch Baustellencharakter

haben, und fordert die Einrichtung eines Kiosk, an dem Snacks, heiße Getränke oder 

Tageszeitungen erworben werden können. Die Berufsmobilen am ICE-Bahnhof 

Montabaur profitieren zwar bereits von einer solchen Annehmlichkeit, dennoch äußern

12 % der Befragten den Wunsch nach einer weiteren Inwertsetzung des Bahnhofes mit

zusätzlichen Läden, Serviceeinrichtungen oder schlicht einem „komfortabler

eingerichteten“ Warteraum. 

6.6.5.4 Gesamtzufriedenheit

Die vorangegangene Analyse verdeutlicht, dass den Vorteilen der beruflichen Mobilität

im schienengebundenen HGV zahlreiche Nachteile gegenüberstehen. Die Evaluierung 

der Eignung des ICE als Verkehrsmittel zur Bewältigung beruflicher Mobilität und die

Entscheidung zu dessen Nutzung ist das Ergebnis eines komplexen, individuellen

Abwägungsprozesses. Ist die Verkehrsmittelwahl einmal getroffen, überprüfen die 

Nutzer, ob ihre Erwartungen erfüllt wurden, um schließlich den Grad der Zufriedenheit

mit dieser Wahl ermitteln zu können. 

Wie zufrieden sind nun die befragten ICE-Pendler mit ihrer gewählten Form beruflicher 

Mobilität, welches Gewicht messen sie den Vorteilen gegenüber den Nachteilen bei, und

beabsichtigen sie auch künftig, mit den Hochgeschwindigkeitszügen zum Arbeitsplatz zu

pendeln?

Vorteile Nachteile

stressfreier Arbeitsweg

Zeitersparnis

erhöhte Lebensqualität

Verkehrssicherheit

größerer Aktions-
radius bei der
Arbeitsplatzwahl

Kostenersparnis

kostenfreie
Parkplätze

Zuverlässigkeit

ökologisch verträgliches
Verkehrsmittel

geringe Verbindungshäufig-
keit und geringe Flexibilität
hoher Fahrpreis
keine alternativen
Reisemöglichkeiten
Kapazitätsprobleme

unzureichende Aus-
stattung der ICE-
Bahnhöfe MT und LM 
mangelnde ÖPNV-
Anbindung bzw. Sys-
temintegration der 
ICE-Bahnhöfe
MT und LM 

verbesserungswürdige
Integration der Verkehrssys-
teme im Nachlauf/am Ar-
beitsort

Abb. 29: Vor- und Nachteile des ICE-Pendelns nach Gewichtung durch die befragten Pendler
Quelle: eigene Darstellung

Bei der Auswertung der Fragebögen fällt zunächst auf, dass Vorteile des Berufspendelns 

mit dem ICE deutlich häufiger genannt bzw. angekreuzt wurden als Nachteile. So 
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machten 99,7 % der Befragten am ICE-Bahnhof Montabaur und 99,0 % am ICE-Bahnhof 

Limburg Angaben zur Frage nach den Vorteilen des ICE-Pendelns, aber nur 82,6 % bzw.

87,3 % gaben an, auch Nachteile beim Pendeln mit dem ICE zu sehen – dies lässt sich im 

Umkehrschluss so interpretieren, dass 17,4 % der Befragten am ICE-Bahnhof 

Montabaur und 12,7 % am ICE-Bahnhof Limburg überhaupt keine Nachteile empfinden.

Dass die berufliche Mobilität im Hochgeschwindigkeitsverkehr von den Befragten 

überwiegend positiv beurteilt wird, bestätigt schließlich die Auswertung der Frage: „Ist 

das Pendeln mit dem ICE für Sie zufriedenstellend und beabsichtigen Sie, auch künftig

mit dem ICE zur Arbeit zu fahren?“ Die mit jeweils rund 95 % deutliche Mehrheit der

befragten Pendler beantworten dies uneingeschränkt mit ja (vgl. Tab. 14). 

Ist das Pendeln mit dem ICE für Sie zufriedenstellend und
beabsichtigen Sie, auch künftig mit dem ICE zur Arbeit zu fahren?

ICE-Pendler
Montabaur

ICE-Pendler
Limburg

ja 95,1 95,1

ja, aber ich beabsichtige, den ICE
künftig seltener zu nutzen

1,0 1,3

nein, ich werde den ICE künftig nicht
mehr nutzen, weil ich unzufrieden bin

0,7 1,6

nein, ich werde den ICE künftig aus
anderen Gründen nicht mehr nutzen

1,4 1,0

keine Angabe 1,7 1,0

Tab. 14: Zufriedenheit der ICE-Pendler (in % aller Befragten)
Quelle: eigene Darstellung

Dabei zeichnet sich kein signifikanter Unterschied der Zufriedenheit in Abhängigkeit 

vom Bahnhof ab; Pendler von beiden Bahnhöfen bewerten ihre berufliche Mobilität im 

HGV gleichermaßen positiv. Neun Befragte am ICE-Bahnhof Limburg merken jedoch 

an, den ICE zwar  künftig regelmäßig weiter nutzen zu wollen, aber dennoch nicht

vollkommen zufrieden zu sein.

Nur eine geringe Minderheit der Pendler zeigt sich unentschlossen oder unzufrieden mit

ihrer derzeitigen Situation und beabsichtigt, die Nutzung des ICE auf dem Arbeitsweg 

künftig einzustellen. Zwei Pendler aus Limburg begründen ihre Unzufriedenheit: Einer 

wird den ICE künftig aus Kostengründen nicht mehr nutzen, ein weiterer wird mangels 

direkter Verbindungen nach Darmstadt wieder aufs Auto umsteigen. Zwei Pendler am

ICE-Bahnhof Limburg und fünf am ICE-Bahnhof Montabaur merken ferner an, die 

weitere Nutzung des ICE von der Verbindungsqualität abhängig zu machen – eine 

Verschlechterung hätte den Umstieg auf andere Verkehrsmittel zur Konsequenz. 
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6.7 Bewertung

Die Analyse der Nutzung des ICE durch Berufspendler zeigt,

dass der schienengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr sich durchaus zur 

Bewältigung der täglichen beruflichen Mobilität eignet,

dass die Hochgeschwindigkeitszüge ab den ICE-Bahnhöfen in Montabaur und 

Limburg in erheblichem Umfang durch Berufspendler genutzt werden, 

dass die Pendler eine bedeutsame Nutzergruppe für die Bahnhöfe darstellen, 

dass die Pendler zwar sensibel auf die Mankos dieses Verkehrssystems wie hohe

Fahrtkosten und geringe Taktfrequenz reagieren, 

dass nach der individuellen Abwägung der Pendler die Vorteile jedoch den

Nachteilen überwiegen und somit, 

dass diese Nachteile gerne zugunsten der Vorteile wie eines beschleunigten und 

stressfreieren Arbeitsweges sowie einer insgesamt verbesserten Lebensqualität in

Kauf genommen werden. 

In Kapitel 3.4 wurde geschildert, dass eine stetige Ausweitung der Pendlerverflechtun-

gen und das derzeitige Ausmaß des Berufsverkehrs aus Sicht der Raumordnung eine

wenig wünschenswerte Entwicklung darstellt, die möglichst abzumildern ist, indem

Wohn- und Arbeitsstätten wieder zweckmäßiger im Raum verteilt werden. Wie ist vor 

diesem Hintergrund die Nutzung des ICE über große Distanzen durch Berufspendler ab

den ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg zu beurteilen? Im Rahmen der

Expertengespräche wurden die Interviewpartner gebeten, zu dieser Thematik Stellung 

zu nehmen, die Kernaussagen sollen im Folgenden zusammengefasst werden46.

Dass die Hochgeschwindigkeitszüge ab den ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg in

erheblichem Maße durch Berufspendler genutzt werden, wird von den Handlungsträ-

gern vor Ort überwiegend positiv beurteilt. Für die traditionell zahlreichen Fernpendler 

in den Regionen Limburg und Montabaur stelle der ICE die Chance dar, den Arbeitsweg

erheblich zu verkürzen und erträglicher zu gestalten. Hochqualifizierte und 

spezialisierte Arbeitskräfte, für die ein Arbeitsplatzangebot fast ausschließlich in den 

umliegenden Ballungsräumen besteht, erhalten durch die ICE-Anbindung die 

Möglichkeit, dennoch ihren angestammten Wohnsitz behalten zu können. Begrüßt wird

46 Umfassende Erläuterungen und methodische Grundlagen zu den Experteninterviews siehe Kapitel 7.3
und 7.4.
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des Weiteren die Verlagerung von Berufsverkehr von der Autobahn auf die 

umweltfreundlichere Schiene47.

Eine besondere Bedeutung kommt den Berufspendlern als Fahrgastpotenzial zu, da sie 

als regelmäßige ICE-Nutzer erheblich zur Bestandssicherung der ICE-Bahnhöfe 

beitragen – Zitat eines Experten: „Pendler werden das Standbein für den Erhalt der 

Bahnhöfe sein.“ Die Wahrung der Attraktivität der Bahnhöfe für Pendler wird in

Limburg und Montabaur zur „Chefsache“ erklärt, auf höchster Ebene setzen sich

Zuständige z.B. für den Erhalt wichtiger Pendlerverbindungen ein, „vom Landrat über 

die Wirtschaftsförderer bis zu den Verbandsgemeindebürgermeistern.“ Daneben stellt 

insb. der Erhalt der kostenfreien Parkplätze eine Maßnahme zur Attraktivierung der 

ICE-Bahnhöfe für Berufspendler dar. 

Mittel- und langfristig stimmen die Akteure vor Ort jedoch mit dem Ziel der

Raumordnung überein, den Pendelverkehr zu reduzieren und Pendler möglichst wieder 

in die Region zurückzuführen. Der Standorterhaltung der ICE-Bahnhöfe wird zunächst

oberste Priorität eingeräumt, Berufspendler seien somit als Nutzer willkommen. Auf 

Dauer erhoffen sich die Handlungsträger jedoch, dass mit den ICE-Bahnhöfen die 

regionalwirtschaftliche Entwicklung gefördert wird und insbesondere im Zuge der 

Ansiedlung von Betrieben in den städtebaulichen Entwicklungsgebieten an den ICE-

Bahnhöfen ausreichend qualifizierte Arbeitsplätze und Geschäftsreiseverkehr in der 

Region entstehen, um die Abhängigkeit von Berufspendlern als ICE-Nutzer zu

reduzieren.

47 Diese Verlagerung wird natürlich neutralisiert, wenn zugleich neuer Verkehr induziert wird, z.B. indem
sich Erwerbstätige entschließen, aufgrund der schnelleren Erreichbarkeit der umliegenden
Arbeitsplatzzentren mit dem ICE einen weiter entfernten Arbeitsplatz zu suchen.
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7 IMPULSE FÜR WOHNSTANDORTWAHL UND WOHNSIED-

LUNGSENTWICKLUNG

„Durch die Revolutionierung der Kommunikationswege und der Reisezeiten werden aus
Peripherien von gestern Zentren von morgen. Diese unterscheiden sich von den traditionellen

Drehpunkten in ihrer Zwanglosigkeit. Es ist nicht ihre Absicht, allen an sich zu ziehen und Enge, 
Reibung und Widerstand zu generieren, wie es in dem Bild vom Moloch Großstadt seinen 

Ausdruck findet. Stattdessen finden Sie Ruhe und Sicherheit und eine intakte Natur“
(VG Montabaur o.J.) 

In Kapitel 5.3 wurde dargestellt, welche regionalwirtschaftlichen Impulse infolge der

Einrichtung der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main für das Umfeld der Bahnhöfe in 

Montabaur und Limburg erwartet werden und wie die Handlungsträger vor Ort mit der 

Bereitstellung und Erschließung entsprechender Flächenpotenziale darauf reagiert 

haben. Das Hauptaugenmerk dieser Arbeit liegt aber bekanntlich nicht auf den

potenziellen wirtschaftlichen Auswirkungen bzw. gewerblichen Siedlungsstruktureffek-

ten der ICE-Bahnhöfe, sondern auf deren Impulsen für Wohnstandortwahl, 

Umzugsverhalten und Wohnsiedlungsentwicklung in den Räumen Montabaur und 

Limburg. Diese Impulse sollen im folgenden Kapitel evaluiert, aber auch diskutiert 

werden. Hierfür wurde ein mittelfristiger Zeithorizont bis ca. 2010/2015 gewählt, da für 

diesen Zeitraum bereits Prognosen zu Bevölkerungs- und Siedlungsentwicklung im

Untersuchungsraum vorliegen, die einen groben Rahmen für die Impulse der ICE-

Bahnhöfe vorgeben. 

Die Untersuchung beschäftigt sich mit der Frage, ob und inwieweit durch die ICE-

Bahnhöfe Limburg und Montabaur die Attraktivität ihres Umfeldes als Wohnstandort 

erhöht wird und dies Zuzüge von Personen in die Regionen auslöst, so dass letztlich auch

eine verstärkte Wohnsiedlungsentwicklung induziert wird. Sind sogar bereits 

Wohnsitzverlagerungen erfolgt, und welches sind die Quellgebiete dieser Wanderungs-

bewegungen? Dabei wird nicht nur das unmittelbare Bahnhofsumfeld berücksichtigt,

sondern der gesamte Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe. In der Konsequenz wirft dies

weitere Fragestellungen auf, z.B. in welcher Distanz zu den Bahnhöfen die Impulse noch

spürbar sind und ob räumliche Unterschiede in ihrer Intensität zu erwarten sind.

Wenngleich es insgesamt zwar schwierig ist, neben einer Vielzahl anderer Einfluss-

größen auf die Siedlungsentwicklung die raumstrukturelle Effekte von Hochgeschwin-

digkeitsstrecken bzw. ihrer Bahnhöfe zu identifizieren und gegenüber den anderen 

Einflussgrößen abzugrenzen, so eröffnet sich bei Neubaustrecken nach HOFFMANN

(1985, S. 10ff.) noch am ehesten die Chance, deren Auswirkungen auf Raum- und

Siedlungsstruktur beobachten und abschätzen zu können. Die Voraussetzungen für die
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Untersuchung siedlungsstruktureller Effekte der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main 

im Rahmen dieser Diplomarbeit sind folglich günstig. 

Bevor in den Kapiteln 7.3, 7.4 und 7.5 die methodischen Grundlagen und die Ergebnisse

der Untersuchung vorgestellt und erläutert werden, widmen sich die Kapitel 7.1 und 7.2 

zunächst den Rahmenbedingungen, vor deren Hintergrund eine durch die ICE-Trasse

und die ICE-Bahnhöfe beeinflusste Siedlungsentwicklung erfolgen würde. 

7.1 Rahmenbedingungen und Ausgangssituation der Untersuchungsre-

gionen

Das folgende Kapitel setzt sich mit der Ausgangssituation und den Rahmenbedingungen 

auseinander, die die Regionen um die ICE-Bahnhöfe im Kontext möglicher 

Wohnsiedlungsentwicklungen und Bevölkerungszuwanderungen kennzeichnen. Welche

Prognosen gibt es diesbezüglich bereits und welche Faktoren machen die Untersu-

chungsregionen als Wohnstandorte attraktiv? 

7.1.1 Limburg und Montabaur im Spannungsfeld expandierender Ballungs-

räume

Die Regionen um die ICE-Bahnhöfe erwarten „infolge der günstigen Lage zwischen den

Agglomerationsräumen Rhein-Main und Rhein-Ruhr besondere Entwicklungsimpulse

und verstärkte Zuwanderungen“ (PLANUNGSGRUPPE SEIFERT 1996, S. 2). Die

Frankfurter Neue Presse spricht 1996 z.B. für Limburg von „einer Flut von

Wohnungssuchenden aus dem Rhein-Main-Gebiet“, laut Raumnutzungskonzept wird

„der Raum Limburg-Diez für die Bevölkerung als Wohnstandort attraktiv“ (PLANUNGS-

GRUPPE SEIFERT 1996, S. 70), die Westerwälder Zeitung zitiert 2001 den Montabaurer 

Arbeitsamtchef: „Der neue ICE-Bahnhof und die Strecke machen Montabaur zu einem

Vorort von Frankfurt, Köln und Düsseldorf“ (THEUNISSEN 2001). Die REMI MONTABAUR

(o.J.) wirbt insbesondere für die neuen Optionen für alteingesessene, aber auch für 

zuwandernde Berufspendler, wonach es möglich wird, „auf dem Lande zu wohnen und 

im Ballungsraum zu arbeiten.“ 

In den Kapiteln 2 und 4 wurde dargestellt, dass vor dem Hintergrund sinkender

Raumwiderstände, knapper werdender und finanziell immer weniger erschwinglicher

Wohnbauflächen bei einem gleichzeitigen Trend zum Eigenheim im Grünen die 

Ausdehnung der Ballungsräume nach derzeitigem Erkenntnisstand weiter anhalten und 

sich immer mehr in periphere Randgebiete verlagern wird, und dass schnelle 

Verkehrsmittel wie der schienengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr diese 
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Entwicklung begünstigen können. Denn nach HOLZ-RAU (1997, S. 77ff.) „passen sich 

Verhaltensmuster und Raumstrukturen veränderten Raumwiderständen an, eine hohe

Raumdurchlässigkeit reduziert dabei den Einfluss der Distanz bei Standortentscheidun-

gen zu Wohnort und Arbeitsplatz.“ Die Befragung der ICE-Pendler an den ICE-

Bahnhöfen Limburg und Montabaur hat schließlich bestätigt, dass das Berufspendeln 

über große Distanzen im Hochgeschwindigkeitsverkehr eine ganz alltägliche Sache sein 

kann.

Somit erscheint es plausibel, dass die Regionen um Limburg und Montabaur sich künftig

– insb. infolge ihrer Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsschienennetz – als 

bevorzugte Wohnstandorte auszeichnen werden. Die Teilnehmer eines Workshops zur 

Stadtentwicklung in Montabaur erkannten 2003 „neue Chancen für Mittel- und 

Landstädte, denn es zeichnet sich ab, dass der „neue Typ“ von zukunftsorientiertem,

kreativen „new worker“ künftig aus den Ballungszentren flüchtet und die Ruhe und 

Qualität der landschaftsorientierten Landstadt sucht“ (o.A. 2003). Nach SCHMENGLER

(1999, S. 26) wird das Rhein-Main-Gebiet im Wohnbereich ein starkes Wachstum haben,

so dass der „Wohnring“ um Frankfurt künftig 80-100 km Luftlinie betragen wird – nicht 

zuletzt durch die ICE-Neubaustrecke werden Limburg, aber auch Montabaur somit von 

der „Randlage zur Ringlage“ befördert (DER MAGISTRAT DER KREISSTADT LIMBURG A.D.

LAHN 1996, S. 117). 

ARING (1998, S. 306) beschreibt die Expansion der Stadtregionen bis in dritte oder vierte

Ringe (vgl. Kap. 2.1), wobei unter „geeigneten Rahmenbedingungen“ neue Orte oder 

Räume in die Stadtregion mit einbezogen werden. Er nennt dazu das Beispiel Limburg,

das zeigt, „wie eine Mittelstadt im Zuge einer ICE-Anbindung trotz ihrer Distanz zu

einem „Quasi-Vorort“ im suburbanen Umland von Frankfurt werden kann.“ ALBERT

SPEER & PARTNER (1990, S. 18) haben dies schon acht Jahre zuvor für Limburg und das 

Rhein-Main-Gebiet prognostiziert: Durch fortschreitende Raumschrumpfung könne das 

Wohnen in räumlich entfernten Zentren eine gewöhnliche Sache werden, da die Zeit zur

Überwindung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz nicht länger sei als von den jetzigen

Wohnstandorten der Region. Durch die neuen ICE-Linien würden weitere Zentren an

den Rhein-Main-Raum angebunden, auch Limburg läge dann im „attraktiven Bereich 

einer ÖV-Stunde.“ Solche Entwicklungen bleiben laut ARING (1998, S. 306) jedoch auf 

Einzelfälle beschränkt, die nur zu beobachten sind, wenn entsprechende Voraussetzun-

gen wie eben die Einrichtung einer Hochgeschwindigkeitstrasse erfüllt seien; eine

beliebige Übertragung auf alle Stadtregionen sei nicht zulässig. 
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7.1.2 Raumstrukturelle Einordnung und „weiche“ Standortfaktoren

Sowohl der Westerwaldkreis als auch der Kreis Limburg-Weilburg mit ihren

Kreisstädten Montabaur und Limburg werden dem siedlungsstrukturellen Kreistyp der

verdichteten Kreise im verstädterten Raum zugeordnet. Karte 12 veranschaulicht ihre 

Lage zwischen bzw. ihre räumliche Nähe von jeweils weniger als 100 km zu den

Agglomerationsräumen Rhein-Ruhr und Rhein-Main. Insb. der Raum Limburg befindet

sich in unmittelbarer Nachbarschaft zum Rhein-Main-Gebiet; je nach Abgrenzung wird

Limburg sogar als Teil dieses Ballungsraums klassifiziert48.

Karte 12: Siedlungsstrukturelle Kreistypen
Quelle: eigene Darstellung, verändert nach BBR 2002, S. 8

Trotz ihrer Nähe zu den Verdichtungsräumen und eigenen Verdichtungsansätzen haben

sich die Regionen Limburg und Montabaur einen ländlichen Charakter bewahrt und

verfügen über zahlreiche „weiche Standortfaktoren“, die sie als Wohn- und Lebensraum

attraktiv machen: ein hoher Freizeit- und Erholungswert durch die umliegenden Natur-

und Kulturlandschaften von Westerwald, Taunus und Lahntal, die historischen

48 So z.B. gemäß der „Aktuellen Abgrenzung des Initiativkreises Europäische Metropolregionen in
Deutschland“, vgl. ADAM/GÖDDECKE-STELLMANN 2002, S. 518.
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Altstädte von Montabaur und Limburg oder eine „gesunde“ Sozialstruktur ohne 

Brennpunkte und mit ausreichender Infrastrukturausstattung (vgl. ZIMMER-

MANN/RASCH 2003, S. 15 und WILLICH-MICHAELIS 1996, S. 19). 

Die gute Erreichbarkeit der Ballungsräume (nicht zuletzt durch die ICE-Neubaustrecke)

bei gleichzeitig hoher Wohnqualität begreifen die Regionen als wichtigen Standortvor-

teil. Die Stadt Limburg bezeichnet sich selbst als „so nah an Frankfurt als wäre es ein 

Vorort, doch weit genug weg von aller Hektik der Großstadt“ (STADTMARKETING

LIMBURG o.J., S. 4), als „nah genug dran – weit genug weg“ (www.railport.de). In

Montabaur lässt sich nach Auffassung der VG MONTABAUR (o.J.) „unweit der lärmenden

Ballungsräume ein naturverbundenes und gesundes Leben führen, und durch die Nähe 

zu Koblenz, dem Rhein-Main- und dem Rhein-Ruhr-Gebiet bleibt auch die Verbindung 

zur „Stadtkultur“ nicht auf der Strecke.“ Geringer verdichtete Gebiete in der Nähe von

Verdichtungsräumen bei gleichzeitig hoher landschaftlicher Attraktivität – wie

Montabaur und Limburg – werden auch nach Ansicht von STIENS (2003, S. 29) künftig 

bevorzugt als „Wohnstandorte, Altersruhesitze, aber auch als Unternehmensstandorte“

gewählt.

7.1.3 Bodenpreisstruktur

Neben im Vergleich zu den Ballungsräumen ohnehin günstigeren Lebenshaltungskosten

zeichnen sich die Regionen um Limburg und Montabaur durch unterdurchschnittliche

Miet- und Bodenpreise aus (vgl. Tab. 15), die sie insb. für angehende Eigenheimbesitzer

und Bauherren interessant machen – in Kapitel 2.2.1 wurde ja bereits diskutiert, dass

der vielfach gehegte Wunsch nach einem eigenen Haus im Grünen aufgrund der 

Bodenpreisstruktur häufig nur noch außerhalb der Verdichtungsräume realisierbar ist,

und die Landkreise um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur bieten hier günstige

Voraussetzungen.

Kreis
Limburg-
Weilburg

Rhein-Lahn-
Kreis

Westerwald-
kreis Hessen

Rheinland-
Pfalz BRD

Bauland-
preisniveau

58 44 44 113 72 68

Tab. 15: Durchschnittliches Baulandpreisniveau 1996-2000 in € je m² baureifes Land, Stand Juli 
2003

Quelle: lfd. Raumbeobachtung des BBR

Karte 13 visualisiert dies noch einmal und ermöglicht außerdem einen regionalen

Vergleich des Baulandpreisniveaus, dabei wird die günstige Preissituation der Regionen

Montabaur und Limburg gegenüber den benachbarten Ballungsräumen besonders 

deutlich.
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Karte 13: Durchschnittliche Baulandpreise 1997-1999
Quelle: eigene Darstellung nach BBR 2002

Bereits die Bekanntgabe der geplanten ICE-Bahnhöfe und schließlich deren 

Realisierung haben jedoch zu einem Anstieg der vormals noch günstigeren Bodenpreise 

im Umfeld der Bahnhöfe geführt. Die Frankfurter Neue Presse berichtet z.B. 1996

schon, die Immobilienwirtschaft hätte kurz nach Bekanntgabe des ICE-Bahnhofes in

Limburg mit einem lokalen Bauboom begonnen, die „Spekulation“ hätte sich jedoch bald

wieder „abgekühlt“ und die „Altstadt und das malerische Lahntal“ lockten immer mehr 

Menschen an.

Auch in Montabaur und den umliegenden Gemeinden stiegen die Bodenpreise „enorm

an“ (Angabe aus Expertengespräch, vgl. Kapitel 7.3), als bekannt wurde, dass

Montabaur einen Bahnhof an der ICE-Neubaustrecke erhält. Die Bodenpreissteigerun-

gen dauerten jedoch nicht an, und trotz gestiegener Grundstückspreise infolge der 

Einrichtung der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur liegen die Werte immer noch

weit unter denen der benachbarten Verdichtungsräume, so dass zahlreiche bebaubare 

Grundstücke zu angemessenen Preisen vorhanden sind. 
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7.1.4 Bevölkerungsentwicklung

Die Bevölkerung der Regionen um die ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg hat sich

in der Vergangenheit schon sehr dynamisch entwickelt. Tab. 16 zeigt, dass die 

Bevölkerungszuwächse von Limburg und Montabaur bzw. den zugehörigen Landkreisen

jeweils über dem Durchschnitt der Bundesländer und der BRD liegen. 

VG
Monta-

baur

Wester-
wald-
kreis

Rhein-
Lahn-
Kreis

Rhein-
land-
Pfalz

Stadt
Limburg

Kreis
Limburg-
Weilburg Hessen BRD

Entwicklung
der
Einwohner-
zahl in %

109,6 111,1 106,3 106,2 117,1 108,8 104,3 102,6

Tab. 16: Bevölkerungsentwicklung der Regionen Limburg und Montabaur 1991-2002 
Quelle: eigene Darstellung, Datenquelle: Statistische Landesämter Rheinland-Pfalz und

Hessen

Die Bevölkerungszuwächse resultierten dabei nicht zuletzt aus erheblichen 

Wanderungsgewinnen. Die nachfolgende Karte zeigt insb. für den Westerwaldkreis

einen im gesamtdeutschen Vergleich höchsten positiven Wanderungssaldo, der Rhein-

Lahn-Kreis und der Kreis Limburg-Weilburg gehören der zweithöchsten Kategorie an. 

Karte 14: Binnen- und Außenwanderungssaldo 1994-1997
Quelle: BBR 2000, S. 14
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Auch für die Zukunft gehen die Prognosen von einer weiter positiven Bevölkerungsent-

wicklung aus. Nach der prognostizierten Bevölkerungsentwicklung bis 2020 gehören die 

Landkreise um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur zu den wenigen Regionen in

Deutschland, die vor dem Hintergrund des demographischen Wandels mittelfristig

dennoch mit einer leicht zunehmenden (Westerwaldkreis und Kreis Limburg-Weilburg)

bzw. stabilen (Rhein-Lahn-Kreis) Bevölkerungsentwicklung zu rechnen haben. Karte 15

visualisiert die große Bedeutung von wanderungsbedingten Bevölkerungsbewegungen

für diese Entwicklung bis 2015, wonach für die Regionen um Limburg und Montabaur 

hohe Wanderungsgewinne vorhergesagt werden, welche nicht zuletzt Konsequenz eines

weiter anhaltenden Suburbanisierungsdrucks aus den benachbarten Ballungsräumen

Rhein-Main und Rhein-Ruhr sind (vgl. BBR 2000, S. 193). 

Gemäß der Bevölkerungsprojektion der Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald,

die auf Basis der landesweiten Bevölkerungsprognose des Statistischen Landesamtes 

erstellt wurde, wird sich die Einwohnerzahl des Westerwaldkreises zwischen 2000 und 

2015 um rund 2.400 Einwohner erhöhen, dabei wird ein Defizit von rund 6.200

Einwohnern infolge der natürlichen Bevölkerungsentwicklung durch eine erwartete

Zuwanderung von 8.600 Personen kompensiert (vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT

MITTELRHEIN-WW 2001, S. 1). 

Bemerkenswert ist, dass die Planungsgemeinschaft bei ihren Projektionsrechnungen 

explizit von besonders hohen Wanderungsgewinnen des „Schwerpunktraums“

Montabaur49 infolge der ICE-Anbindung ausgeht und die Lenkung von Wanderungsge-

winnen auf diesen Schwerpunktraum zum Ziel der Regionalplanung erklärt. Daher 

wurde bei der Bevölkerungsprojektion für den Schwerpunktraum Montabaur ein

„Zuschlag“ vergeben, d.h. die für 2015 erwartete Einwohnerzahl des Raums wurde 

zusätzlich um einen Faktor von 1,10 erhöht. Für die Verbandsgemeinde Montabaur

ergibt sich somit beispielsweise zwischen 2000 und 2015 ein Bevölkerungszuwachs von

38.539 auf rund 43.200 Einwohner (vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW

2001, S. 4). 

Analog wurde mit dem Schwerpunktraum Limburg/Diez verfahren, zu dem auf

rheinland-pfälzischer Seite (und somit im Zuständigkeitsbereich der Planungsgemein-

schaft Mittelrhein-Westerwald) die Verbandsgemeinden Diez, Hahnstätten und

Katzenelnbogen gehören. Auch hier geht man von besonderen Impulsen des ICE-

Bahnhofs Limburg auf die Bevölkerungsentwicklung aus, so dass bei der Bevölkerungs-

projektion ebenfalls ein Zuschlag um einen Faktor von 1,05 vergeben wurde (ebd., S. 

1ff.). Die Bevölkerungsprojektion der Planungsgemeinschaft bildet schließlich die 

49 Dem Schwerpunktraum Montabaur werden die Verbandsgemeinden Montabaur, Ransbach-
Baumbach, Selters, Wallmerod und Wirges zugeordnet. Diese Abgrenzung entspricht in etwa dem 15-
Minuten-Einzugsbereich des ICE-Bahnhofs.
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Karte 15: Demographische Entwicklung in der BRD bis 2015 
Quelle: BBR 2000, S. 173

Grundlage für die Ermittlung des Gewerbe- und Wohnbauflächenbedarfs, der im 

Regionalen Raumordnungsplan festgeschrieben wird, so dass die Schwerpunkträume um

136



7. IMPULSE FÜR WOHNSTANDORTWAHL UND WOHNSIEDLUNGSENTWICKLUNG

die ICE-Bahnhöfe auf rheinland-pfälzischer Seite infolge der Anbindung an das

Hochgeschwindigkeitsnetz mit erhöhten Flächenpotenzialen ausgestattet werden.

Nach den Bevölkerungsprognosen des Regionalplans Mittelhessen 2001 wird sich auch

die Einwohnerzahl des Regierungsbezirks Gießen, zu dem Limburg gehört, trotz 

negativer natürlicher Bevölkerungsentwicklung aufgrund eines positiven Wanderungs-

saldos bis zum zeitlichen Planungshorizont 2010 erhöhen. Verantwortlich dafür sei nicht 

zuletzt die günstige Lage zum Rhein-Main-Gebiet (vgl. RP GIEßEN 2001, S. 6f.). Der 

natürlichen demographischen Entwicklung zufolge würde sich die Einwohnerzahl des

Landkreises Limburg-Weilburg zwischen 1999 und 2010 von 175.089 auf rund 163.400

Einwohner reduzieren, durch Wanderungsgewinne prognostiziert die Regionalplanung 

für das Jahr 2010 jedoch 185.500 Einwohner. Die Stadt Limburg hätte 2010 infolge 

natürlicher Bevölkerungsbewegungen nur noch rund 29.800 Einwohner, unter 

Einbeziehung der Zuwanderungen werden für das Jahr 2010 jedoch 37.000 Einwohner 

projiziert (vgl. ebd., S. 36). 

Die mittelhessische Regionalplanung verfolgt bei ihrer Bevölkerungsprojektion jedoch

nicht den Ansatz der rheinland-pfälzischen Planungsgemeinschaft Mittelrhein-

Westerwald, die Einwohnerzahlen an die erwarteten Impulse der ICE-Neubaustrecke

Köln-Rhein/Main anzupassen. Es wird laut Regionalplan zwar auch für Limburg mit 

„Wachstumsimpulsen“ durch den ICE-Bahnhof gerechnet (ebd., S. 145), diese fließen

jedoch nicht per Zuschlagsvergabe explizit in die Bevölkerungsprojektion und die

Ausweisung von Wohnbau- und Gewerbeflächen ein. 

7.2 Regionalplanerische Entwicklungsziele und -konzepte 

Welche Entwicklungsvorstellungen und -konzeptionen hat nun die Regionalplanung vor

dem Hintergrund der oben beschriebenen Rahmenbedingungen und Trends für die 

Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur abgeleitet? Und welchen

Herausforderungen muss sie sich dabei stellen? 

7.2.1 Limburg und Montabaur als Entlastungsstandorte der Agglomerations-

räume

BLIND (1992, S. 1067) stellte schon vor über zehn Jahren fest, dass sich angesichts der 

Lagegunst beider Regionen zwischen den Ballungsräumen Rhein-Main und Rhein-Ruhr

und der „hervorragenden“ Verbindung zu diesen Räumen durch die ICE-Neubaustrecke

„bei entsprechender Förderung intensive Wechselbeziehungen und ganz neue 
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Ergänzungs- und Entlastungsfunktionen zu den beiden großen Agglomerationen 

aufbauen lassen.“

Die für den Raum Montabaur zuständige Planungsgemeinschaft Mittelrhein-

Westerwald teilt diese Meinung. Gemäß dem im raumordnungspolitischen Orientie-

rungsrahmen des BUNDESMINISTERIUMS FÜR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND

STÄDTEBAU (1993, S. 8) dargestellten „Leitbild Siedlungsstruktur“ gelten die o.g.

Ballungsräume als Räume mit „besonderem Entlastungsbedarf“, die dazwischen

liegende Region mit den Zentren Koblenz, Neuwied, Montabaur, Limburg und Diez

hingegen als Raum mit „besonderem Ausbaubedarf.“ Den Zielvorstellungen des Leitbilds

der dezentralen Konzentration entsprechend bietet sich daher eine Entlastung beider 

Ballungsräume durch Bereitstellung von Siedlungsflächen im gesamten mittelrheini-

schen Wirtschaftsraum an (vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 1993a, S.

9).

Die Entwicklung von Siedlungs- und Wirtschaftsschwerpunkten in der Region und die 

erwartete Bevölkerungszuwanderung soll in Funktionsergänzung zum Verdichtungs-

raum Koblenz/Neuwied insb. in den Raum Montabaur gelenkt werden, da dieser im

Landesentwicklungsprogramm Rheinland-Pfalz als „Standortbereich mit besonderen 

Entwicklungsimpulsen infolge Schienenschnellverkehr und Bundesautobahn“ 

gekennzeichnet ist – dem ICE-Bahnhof Montabaur wird hier also eine besondere 

Bedeutung beigemessen (vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 2002, S. 3). 

Die für Limburg zuständige Regionalplanung Mittelhessen verfolgt ebenfalls das Ziel,

Entlastungsfunktionen – in erster Linie für das nahegelegene Rhein-Main-Gebiet – 

wahrzunehmen und auszubauen (vgl. RP GIEßEN 2001, S. 18). Nach BAUER/WILLICH-

MICHAELIS (1990, S. 62) sollte hierbei insb. die „Stadtregion Limburg aufgrund der 

engeren Anbindung durch die ICE-Neubaustrecke zu einem Entlastungsstandort für das

Rhein-Main-Gebiet“ entwickelt und entsprechende Flächenzuweisungen für Wohn- und

Gewerbeentwicklung vorgenommen werden. Neben der auch vor der Eröffnung der ICE-

Neubaustrecke Köln-Rhein/Main schon bestehenden Ergänzungsfunktion für das Rhein-

Main-Gebiet weist der ICE-Bahnhof Limburg und die damit verbesserten Erreichbar-

keitsverhältnisse der Stadt „als Impulsgeber auch ganz neue Aufgaben zu, z.B. die eines 

Brückenkopfes zwischen dem Rhein-Main-Gebiet und dem Ballungsraum Rhein-Ruhr“ 

(MÜLLER 1996, S. 90). Mit der ICE-Anbindung eröffnet sich für den Raum Limburg 

folglich die Möglichkeit, auch mit dem Großraum Köln und dem Ruhrgebiet

Verflechtungsbeziehungen aufzubauen. 

Auch intraregional verfolgen die Regionalplanungsinstitutionen Mittelrhein-Westerwald

und Mittelhessen die Umsetzung des Leitbilds der dezentralen Konzentration. Um eine 

Landschaftszersiedelung und das „Zusammenwachsen“ der Siedlungsschwerpunkte
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Koblenz/Neuwied, Montabaur und Limburg/Diez zu vermeiden, sollen die dazwischen

liegenden Räume (darunter der direkt südlich an Montabaur angrenzende Naturpark

Nassau) von zusätzlicher Siedlungsentwicklung freigehalten werden. Neue Wohnbau- 

und gewerbliche Bauflächen für die erwarteten Bevölkerungszuwächse und

wirtschaftlichen Impulse infolge der ICE-Anbindungen sollen ferner möglichst nahe 

zueinander zugeordnet, an bestehende Strukturen angepasst und bevorzugt in den 

zentralen Orten ausgewiesen werden, die über entsprechende Infrastruktureinrichtun-

gen für die Grundversorgung, aber auch über eine gute Verkehrserschließung sowohl im 

IV als auch im ÖV verfügen (vgl. RP GIEßEN 2001, S. 79 und PLANUNGSGEMEINSCHAFT

MITTELRHEIN-WW 1993b, S. 9). 

7.2.2 Montabaur und Limburg – Vororte der Ballungsräume oder autarke 

Entwicklungsschwerpunkte?

In den vorangehenden Abschnitten und in Kapitel 5.3 wurden zwei unterschiedliche 

potenzielle Entwicklungspfade der Regionen um die ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg aufgezeigt: die Entwicklung zu reinen Wohnstandorten im Zuge weiter

voranschreitender Expansion der Agglomerationen oder die Entwicklung zu

wirtschaftlich eigenständigen Ergänzungspolen für die benachbarten Verdichtungsräu-

me im Sinne der dezentralen Konzentration. 

Für Limburg, Montabaur und ihr Umland besteht durch den Anschluss an die ICE-

Neubaustrecke Köln-Rhein/Main die Gefahr, in eine starke Abhängigkeit zu den 

benachbarten Ballungsräumen zu geraten, wenn sie lediglich überwiegend die Funktion

als Wohnraum von Fernpendlern mit Arbeitsort in den Ballungsräumen übernehmen – 

es droht dann die Entwicklung zu „Schlafstädten“, zu „Schlafregionen.“ (GIFFEL/STEINKE

1998, S. 183). Nach einem Artikel der ZEIT (Nr. 25, 16.06.1995) fürchten Limburger

Stadtverordnete, dass „die große weite Welt in ihr Provinzidyll einfallen könnte, 

Besserverdiener, die in Limburg gar nicht arbeiten, sondern nur preiswert und in

sauberer Luft dort leben wollen, aber die einheimische Bevölkerung verdrängen“, indem 

sie Bodenpreise und Mieten in die Höhe treiben. Auch MAURER (2002) warnt vor einer

„Flüchtlingslawine gestresster Großstädter, die kleine Orte überschwemmen“, sich 

allerdings nicht in das dörfliche Sozialgefüge integrieren möchten und im ungünstigsten

Falle einen Identitätsverlust und Überfremdung der ländlichen Gemeinden bewirken50.

Die Degradierung zur „Appendix-Funktion“ droht nach MÜLLER (1996, S. 89ff.) insb. 

Limburg, das heute schon in hohem Maße von der wirtschaftlichen Entwicklung des

Rhein-Main-Gebiets abhängig ist, einen hohen Auspendlerüberschuss dorthin aufweist

50 Von solchen Auswirkungen berichtet auch ARING (1998, S. 304 und 1996, S. 216).
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und durch seine Lage im Verbundgebiet des RMV bereits Wohnstandort vieler 

Berufspendler mit Arbeitsort im benachbarten Ballungsraum ist. 

Die Handlungsträger in Limburg hoffen natürlich, sich aus der Abhängigkeit vom

Rhein-Main-Gebiet lösen zu können und, genauso wie dies in Montabaur erhofft wird,

die Chancen der Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsschienennetz nutzen zu

können, um sich nicht zur Schlafstadt, sondern zu einem – auch wirtschaftlich –

eigenständigen Entlastungsort für die Ballungszentren zu entwickeln und somit an

deren Prosperität teilzuhaben (vgl. ALBERT SPEER & PARTNER 1990, S. 19). Die in

Kapitel 5.3.3 beschriebene derzeitige Situation in den städtebaulichen Entwicklungsge-

bieten an den ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur zeugt jedoch von der –

zumindest kurzfristig – schwierigen Umsetzung dieser Ziele. 

Im Rahmen der angestrebten wirtschaftlich eigenständigen Entwicklung formulieren die 

Regionalplanungsträger sowohl für die Region Montabaur als auch die Region Limburg 

außerdem das Ziel, bestehende Fernpendleranteile zu vermindern und die Arbeitskräfte

in die Regionen zurückzuführen, insbesondere wenn es sich bei diesem Pendeln „um 

Mobilitätszwänge handelt, deren Ursache die regionale Funktionstrennung von Wohnen

und Arbeiten ist“ (RP GIEßEN 2001, S. 151). Auch zusätzliche Pendlerströme sollen

vermieden werden, indem für die zuwandernde Bevölkerung ein zusätzliches, den

Wohnbauflächen räumlich zugeordnetes Arbeitsplatzangebot zur Verfügung gestellt 

wird (vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT MITTELRHEIN-WW 2002, S. 67). 

Die mit der Entwicklung der ICE-Bahnhöfe betrauten Akteure begeben sich damit 

natürlich auf eine brisante Gratwanderung, denn einerseits soll eine „Schlafstadt-

Entwicklung“ vermieden werden und es wird eine Rückführung von Fernpendlern in die 

Regionen und eine Verringerung der Pendlerströme angestrebt, andererseits ist es

erklärtes Ziel, den ICE-Bahnhöfen „ein ausreichendes Fahrgastpotenzial zur 

dauerhaften Sicherung der ICE-Halte“ zuzuführen (ebd., S. 68) – und eben jenes 

beinhaltet zu einem großen Teil alteingesessene und neu zugezogene Fernpendler, was

in Kapitel 6 ja ausführlich dargelegt wurde.

In den nun folgenden Kapiteln soll diskutiert werden, welche Auffassung die befragten

Experten zu dieser Problematik vertreten, welche räumlichen Effekte, insb. hinsichtlich

Wohnsiedlungsentwicklung und Bevölkerungszuwanderung, sie von der Einrichtung der

ICE-Bahnhöfe erwarten, wie diese zu beurteilen sind etc. 
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7.3 Zur Methodik des leitfadengestützten Experteninterviews

Wie in Kapitel 4.4.1 erläutert, bedarf es eines langfristigen Prozesses und eines

entsprechend langen Beobachtungszeitraums, bis raumstrukturelle Effekte von

Hochgeschwindigkeitstrassen bzw. -bahnhöfen offenbar werden. Dies resultiert aus der 

bereits zitierten „starken Beharrungstendenz physischer Strukturen“ (HOFFMANN 1985,

S. 398) und der Zeit, die Menschen benötigen, um auf neue Rahmenbedingungen zu 

reagieren. Ein Berufspendler mit Arbeitsort Frankfurt, der sich entschließt, aufgrund

der schnellen Schienenanbindung über die ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main aus 

dem näheren Umland Frankfurts nach Limburg umzuziehen, kann dies unmittelbar,

aber auch erst Jahre nach Eröffnung der ICE-Strecke tun. Die vollen siedlungsstruktu-

rellen Auswirkungen werden sich also erst in geraumer Zeit einstellen.

Da die ICE-Neubaustrecke erst kurze Zeit in Betrieb ist und die Abschätzung der 

künftigen (Wohn-)Siedlungsentwicklung und dem Wohnstandortwahlverhalten auf

Basis quantitativer statistischer Daten nur mittels komplizierter Trendextrapolations-

rechnungen möglich ist, erscheint hier eine Annäherung an die Thematik mittels des

qualitativen Verfahrens des Experteninterviews sinnvoll. Bevor die Ergebnisse der 

Interviews vorgestellt werden, sollen im Folgenden zunächst kurz einige Grundlagen

dieser Methodik erläutert und diskutiert werden. 

7.3.1 Eigenschaften und Eignung des Verfahrens 

Der Begriff „Experte“ wird nach POHL (1998, S. 95ff.) häufig unspezifisch für alle 

Personen gebraucht, die über Spezialwissen und -fähigkeiten auf einem bestimmten 

Gebiet verfügen und die zu einem bestimmten Thema mehr wissen als der agierende 

Forscher.

Im Rahmen dieser Diplomarbeit wurden teilstrukturierte Experteninterviews auf Basis

eines Gesprächsleitfadens durchgeführt (siehe Anhang G). Dieser liefert Orientierungs-

punkte für den Gesprächsverlauf und gewährleistet die Vergleichbarkeit der 

Expertenmeinungen zu den jeweiligen Fragen, je nach Gesprächssituation erlaubt er 

jedoch, die Abfolge der Fragen angemessen zu variieren (vgl. SCHNELL/HILL/ESSER 1999,

S. 299ff.). Eine thematische Vorstrukturierung garantiert des Weiteren ein gewisses

Maß an Sicherheit, um als kompetenter Gesprächspartner aufzutreten. Durch die

bewusste Eingrenzung auf bestimmte Bereiche wird der Gefahr eines Abschweifens vom 

Thema vorgebeugt, andererseits kann das Auslassen relevanter Aspekte im Interview

vermieden werden. 

Der Prozess der Leitfadengenerierung basierte einerseits auf der Sichtung der

vorliegenden Forschungsliteratur, da ein aktuelles Thema bearbeitet wird, wurden aber 
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auch relevante Aussagen aus den Medien berücksichtigt, um daraus die Fragen an die 

Experten abzuleiten. In den ersten Interviews wurden die Experten gebeten, Stellung

zur Verständlichkeit und Plausibilität des Leitfadens zu nehmen und der Leitfaden 

daraufhin noch einmal angepasst.

Bei Anwendung der Methode des leitfadengestützten Experteninterviews muss stets 

berücksichtigt werden, dass von den befragten Personen auf bestimmte Themenbereiche

in unterschiedlicher Tiefe und Breite eingegangen wird. In Situationen, in denen keine 

qualitative professionelle Einschätzung gegeben werden kann, besteht zudem die 

Gefahr, dass Experten sich zur Wiedergabe persönlicher Meinungen und in der 

Öffentlichkeit vorherrschender kollektiver Stimmungen hinreißen lassen. Bei 

Bezugnahme auf solche Aussagen muss dieser Umstand entsprechend kommentiert 

werden.

Schließlich besteht die Gefahr, dass Experten ein Interview nutzen, um strategisch zu 

agieren (vgl. POHL 1998, S. 108). Statt einer objektiven Einschätzung äußern sie dann 

z.B. lediglich die Ziele ihrer Institution oder schildern die von ihnen gewünschte statt 

die reell zu erwartende Entwicklung. Um dennoch realistische Prognosen aus den 

Interviews ableiten zu können, empfiehlt sich daher die Auswahl von Experten

möglichst unterschiedlicher Institutionen und Planungsebenen. Auf die Expertenaus-

wahl sowie Ablauf und Dokumentationsweise der Interviews wird im nun folgenden 

Kapitel eingegangen. 

7.3.2. Expertenauswahl, Ablauf und Dokumentation der Interviews

Insgesamt wurden 18 Interviews geführt. Da die Untersuchung sich auf die künftige

Wohnsiedlungsentwicklung richtet, stammten die Experten vorwiegend aus den 

jeweiligen Planungsressorts der unterschiedlichen Verwaltungsebenen der Regionen um

die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur (vgl. Anhang F):

der kommunalen Bauleitplanung (Verbandsgemeinden in Rheinland-Pfalz,

Gemeinden in Hessen),

den unteren Landeplanungsbehörden (Kreisverwaltungen des Westerwaldkreises 

und des Rhein-Lahn-Kreises), 

der Regionalplanung (Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald, Regie-

rungspräsidium Gießen). 

Es hätte nicht dem Rahmen dieser Diplomarbeit entsprochen, Interviews mit 

Mitarbeitern aller Kommunen im Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe zu führen. Neben 

den „ICE-Gemeinden“ Montabaur und Limburg selbst wurden daher nur exemplarisch

einige benachbarte Gemeinden gewählt, die sich in korridorartiger Lage zu Limburg
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bzw. Montabaur befinden, jeweils mit einer näher gelegenen und einer weiter entfernten

Gemeinde.

Außerdem fand ein Gespräch mit einer – regional unabhängigen – Expertin der 

überregionalen Planungsebene (in Gestalt des Bundesamtes für Bauwesen und 

Raumordnung in Bonn) statt. Um nicht ausschließlich Meinungen von Vertretern der

Verwaltungen zu hören, die letztlich von Amts wegen bei ihren Aussagen an immer auch

an die Ziele und Vorgaben der Regional- und Landesplanung gebunden sind, wurden 

schließlich auch Vertreter der Immobilienbranche und ein Mitarbeiter eines privaten

Planungsbüros interviewt. 

Der Kontakt zu den Experten wurde per Telefon aufgenommen, was sich als vorteilhaft 

erwies, da das Forschungsziel kurz erläutert, Fragen dazu sofort beantwortet und in der

Regel schnell Termine vereinbart werden konnten. Allen Experten wurde vor dem

Interviewtermin außerdem der Gesprächsleitfaden und ein kurzes Exposé zur 

Diplomarbeit per E-Mail zugesandt. 

Die Interviews fanden vom 24. Mai bis zum 16. Juni 2004 in der jeweiligen 

Arbeitsumgebung der Experten statt und dauerten zwischen 45 und 90 Minuten. Einige 

Gespräche wurden telefonisch geführt, was deren Qualität jedoch nicht beeinträchtigte,

die übrigen wurden mit Tonband aufgezeichnet. Auf eine vollständige Transkription

wurde aus Zeitgründen verzichtet; die wesentlichen Aussagen wurden sinngemäß,

zitierfähige Passagen im genauen Wortlauf festgehalten. Nach thematischer Sondierung

und vergleichender Betrachtung der Aussagen konnte schließlich bewertet werden,

welche künftigen Entwicklungstendenzen der Regionen um die ICE-Bahnhöfe 

Montabaur und Limburg zu erwarten sind (vgl. Kapitel 7.4). 

7.4 Ergebnisse der Experteninterviews 

Kapitel 7.4 fasst die Ergebnisse der Experteninterviews zusammen. Die Interviewpart-

ner wurden zunächst um ihre Einschätzung gebeten, ob und aus welchen Quellgebieten

durch die ICE-Bahnhöfe mit Impulsen auf die Wohnsiedlungsentwicklung zu rechnen

ist, in welchem Bereich um die ICE-Bahnhöfe sie noch spürbar sein werden und mit 

welcher Intensität. Von Interesse war natürlich auch die Bewertung der potenziellen

Entwicklungen durch die Experten, und schließlich wurde noch zur Diskussion gestellt,

ob sich Montabaur und Limburg infolge ihrer Anbindung an das Hochgeschwindigkeits-

netz als Entlastungsorte im Sinne des Leitbilds der dezentralen Konzentration

profilieren könnten. Alle Zitate in Kapitel 7.4 stammen, sofern nicht ausdrücklich 

anders vermerkt, aus den Expertengesprächen.
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7.4.1 Die ICE-Bahnhöfe – Impulsgeber künftiger Wohnsiedlungsentwicklung?

Es herrschen geteilte Meinungen über die Frage, ob die ICE-Bahnhöfe Montabaur und

Limburg ihr Umland für zusätzliche Zuwanderungen attraktiv machen werden und

somit eine verstärkte Wohnsiedlungsentwicklung eingeleitet wird. Insbesondere die

Experten der öffentlichen Verwaltungen bzw. Planungsinstitutionen aus dem Raum 

Montabaur und der Stadt Limburg rechnen fest mit solchen Effekten, da der Trend sich 

ausdehnender Ballungsräume weiter anhalten wird und die Bodenpreise in diesen

Räumen so hoch bleiben werden, dass die attraktive und bevorzugte Wohnform des 

freistehenden Einfamilienhauses nur noch an der Peripherie realisierbar ist. „Da

Montabaur (und auch Limburg) im äußersten Ring um die Kernstädte liegen, werden sie 

als Wohnstandort interessant sein.“ Diese Erwartung der Experten stützt sich auf die 

Tatsache, dass der Raum Limburg und der Westerwald schon immer „attraktive

Zuwanderungsregionen waren“ und auch künftig Wanderungsgewinne prognostiziert 

werden.

Die ICE-Bahnhöfe werden dabei in erster Linie als Trendverstärker betrachtet, als

„Einflussfaktoren, die additiv hinzukommen.“ Die verbesserte Erreichbarkeit trägt

sicherlich zu verstärkten Wanderungsbewegungen aus den Ballungsräumen und somit

zu einer auch künftig positiven Bevölkerungsentwicklung bei, die genaue Bedeutung der 

ICE-Bahnhöfe lässt sich aber nur schwer abgrenzen und quantifizieren. 

„Extra wegen dem ICE-Bahnhof wird niemand umziehen, aber wer ohnehin einen

Umzug raus aus dem Verdichtungsraum geplant hatte, wird sich jetzt eher für Limburg

oder Montabaur entscheiden.“ 

Die Mehrzahl der Experten aus dem Umland von Limburg, aber auch die „unabhängi-

gen“ Experten aus Planungsbüros und der Immobilienbranche äußern sich verhaltener 

zum Einfluss der ICE-Bahnhöfe auf die künftige Bevölkerungs- und Wohnsiedlungsent-

wicklung. Zuwanderungen aus den Ballungsräumen, insb. aus dem Rhein-Main-Gebiet

in den Raum Limburg, würden durch die ICE-Bahnhöfe nicht über ihr bisheriges Maß

hinaus verstärkt, da die Region doch recht weit am Rand der Ballungsräume und somit 

in großer Distanz zu deren Angeboten liegt. Eine schnelle Erreichbarkeit der

Ballungsgebiete sei überwiegend von der ICE-Anbindung abhängig, im regionalen 

Schienenverkehr oder im Straßenverkehr bestünde trotz der Autobahnanbindung ein

deutlicher Zeitnachteil. Bei einer Wohnsitzverlagerung, die in erster Linie auf der ICE-

Anbindung basiert, bestehe dann natürlich immer das Risiko, dass sich eben jene einmal

verschlechtert.
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Da insgesamt seitens der Regionalplanung langfristig51 von einer stagnierenden bzw.

rückläufigen Bevölkerungsentwicklung ausgegangen wird, könnte die verbesserte

Erreichbarkeit der Region Limburg durch ihre Anbindung an das Hochgeschwindig-

keitsschienennetz aber immerhin die Attraktivität der Region insoweit erhöhen, dass 

Wanderungsverluste aus der Region hinaus vermieden werden. 

„Es werden keine Zuwanderungen in größerem Maße erfolgen, das wird, wenn 

überhaupt, nur ein verschwindend geringer Bruchteil sein. Als Kölner würde ich mir 

überlegen, nach Montabaur oder Limburg zu ziehen, denn abgesehen von meiner ICE-

Verbindung bin ich doch ziemlich abgeschottet von den Angeboten der Großstad .“t

Derzeit sind nach Angaben der Experten Impulse der ICE-Bahnhöfe auf das

Wohnstandortwahlverhalten weder im Raum Montabaur noch im Raum Limburg

spürbar. Im Vorfeld der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke wurde zwar von

solchen Impulse ausgegangen, diese Erwartungen bestätigten sich jedoch nicht. Die

Vertreter der Immobilienbranche und der kommunalen Bauämter berichten zwar von

„einzelnen Anfragen zuwanderungswilliger Personen aus den umliegenden 

Ballungsräumen, es setze jedoch kein „Run“ ein“, denn aufgrund der derzeitigen

wirtschaftlichen Situation sei der Immobilienmarkt selbst innerhalb der Agglomeratio-

nen schwach und es gebe derzeit keinen „Bauboom.“ 

Eine durch die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur induzierte Wohnsiedlungsent-

wicklung ist nach übereinstimmender Meinung aller Experten in jedem Falle ein 

langfristiger Prozess, der möglicherweise auch erst dann einsetzt, wenn das

Fortbestehen der ICE-Bahnhöfe gesichert ist. „Manch einer wartet mit einem Umzug

vielleicht auch erst einmal ab bis 2007, um zu schauen, ob der ICE-Bahnhof überhaupt 

erhalten bleibt.“ 

7.4.2 Quellgebiete der Zuwanderungen 

Die derzeitigen Trends der Wohnsiedlungsentwicklung deuten auf die Expansion der 

Ballungsräume hin; die Wohnbevölkerung folgt dabei den niedrigeren Bodenpreisen an

die Peripherie der Agglomerationen bzw. noch über deren Grenzen hinaus. Wird die 

Einrichtung der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg dem zufolge überwiegend 

Personen aus den umliegenden Ballungsräumen Rhein-Ruhr und Rhein-Main zu

Wohnsitzverlagerungen in die Regionen um Montabaur und Limburg bewegen? Oder 

sind auch intraregionale Wanderungsbewegungen aus dem weiteren in den näheren

Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe denkbar? 

51 Langfristig bedeutet hier über den Planungshorizont 2010 des Regionalplans Mittelhessen 2001 hinaus.
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Nach übereinstimmender Meinung der Experten werden die Impulse vorwiegend aus

den benachbarten Verdichtungsräumen stammen, insbesondere aus dem Rhein-Main-

Gebiet, da hierher die engsten (Pendler-)Verflechtungen sowohl aus der Region

Montabaur als auch aus der Region Limburg bestehen. Die Impulse aus dem 

Ballungsraum Rhein-Ruhr werden insgesamt schwächer ausgeprägt sein. Es ist ferner 

anzunehmen, dass Montabaur aufgrund der größeren räumlichen Nähe verhältnismäßig

stärkere Impulse aus diesem Raum erhalten wird als Limburg, Limburg wird umgekehrt

stärkere Impulse aus dem nähergelegenen Rhein-Main-Gebiet erhalten als Montabaur.

Im Raum Montabaur werden bereits traditionell Zuzüge aus dem Verdichtungsraum

Koblenz beobachtet, dieser Trend wird sich durch die Einrichtung des ICE-Bahnhofs 

weiter verstärken, zumal die ICE-Fahrpläne im Mittelrheintal infolge der ICE-

Neubaustrecke Köln-Rhein/Main stark ausgedünnt wurden.

Intraregionale Wohnsitzverlagerungen sind nur in sehr beschränktem Umfang zu

erwarten. Sie hätten zwar für die betreffenden Personen den Vorteil, den Anfahrtsweg

zum ICE-Bahnhof zu verkürzen und ggf. sogar auf einen Pkw verzichten zu können, die 

starke Verwurzelung und die Heimatverbundenheit mit den Gemeinden des ländlichen

Raums wird jedoch überwiegen. 

„Aus der näheren Umgebung wird niemand näher an den ICE-Bahnhof ziehen. Wer eine 

enge Bindung zum Heimatort hat, möchte auch dort wohnen und fährt dann lieber 

weiter zum ICE-Bahnhof.“

Viele Ortsansässige verfügen über familieneigene Baugrundstücke in ihren 

Herkunftsorten, die sie dann auch in Anspruch nehmen. Ein längerer Arbeitsweg wird

dafür gerne in Kauf genommen. 

7.4.3 Bewertung potenzieller Impulse

Eine durch die ICE-Bahnhöfe induzierte Zuwanderung und Wohnsiedlungsentwicklung

würde im Allgemeinen von den Akteuren vor Ort begrüßt, insbesondere vor dem

Hintergrund der langfristig zu erwartenden demographischen Entwicklung. 

„Um unsere Einwohnerzahl konstant zu halten, sind wir auf Zuzüge angewiesen und 

sind auch froh über jeden, der kommt.“ 

So könne die Auslastung der Infrastruktur gewährleistet werden, es würde Kaufkraft in

die Region fließen und die Nachfrage nach Gütern und Dienstleistungen in der Region 

gestärkt. Auch die zusätzlichen Einkommensteuergewinne werden von den Kommunen

natürlich positiv gewertet, zumal mit den ICE-Nutzern eine „spezielle Klientel“ 

angelockt wird – Menschen, „die in Arbeit stehen und dynamisch sind“, beispielsweise 

„gut verdienende Flughafenmitarbeiter“, „verträgliche“ Bevölkerungsgruppen, die nicht 
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zum Entstehen sozialer Brennpunkte beitragen werden. Die Verbandsgemeinde 

Montabaur wirbt daher in der Tagespresse auch im Frankfurter und Kölner Raum für 

die Vermarktung von Wohnbauflächen. 

Da die Boden-, Immobilien- und Mietpreissteigerungen zu Beginn der 1990er Jahre, als

die Einrichtung der ICE-Bahnhöfe bekannt wurde, sich bald wieder „auf ein normales

Niveau“ abschwächten, ist auch keine Verdrängung weniger finanzkräftiger

Einheimischer zu befürchten. Schließlich sei es „erklärtes Ziel der Regionen, die ICE-

Bahnhöfe zu erhalten“, und da mit neuen Einwohnern auch zusätzliches Fahrgastpoten-

zial gewonnen würde, sei die Zuwanderung von ICE-Nutzern in jedem Falle erfreulich. 

Dass die ICE-Anbindung der Regionen Montabaur und Limburg auch einen Abfluss von

Potenzialen bewirken könnte, z.B. von Kaufkraft und der Nachfrage nach Freizeitein-

richtungen, da ja nun die Angebote der Ballungsräume in kürzester Zeit erreichbar sind, 

wird nicht befürchtet. Die bessere Erreichbarkeit von Einzelhandels-, Freizeit- und 

Kultureinrichtungen der benachbarten Agglomerationen wird, ganz im Gegenteil, eher

als attraktiver Standortvorteil und Potenzialgewinn begriffen, da somit eine Ergänzung

der regionalen Angebote geschaffen wird. 

„Der ICE-Bahnhof ist für Montabaur eher ein Vitamin als ein Sedativum!“ 

Für manche Einwohner der Ballungsgebiete könnte die schnelle Erreichbarkeit der 

„urbanen Freizeitnutzungen“ neben der schnellen Erreichbarkeit der Arbeitsplätze in 

den großen Zentren sogar eine Voraussetzung, ein besonderer Anreiz für den Umzug in

den Raum Limburg oder Montabaur sein. Umgekehrt erhalten die Regionen Montabaur 

und Limburg durch ihre ICE-Anbindung ebenso die Chance, z.B. Tagestouristen oder 

Erholungssuchende „anzulocken“, so dass sich Zufluss und Abfluss von Potenzialen die 

Waage halten werden. 

Äußerst kritisch stehen Zuwanderungen und Wohnsiedlungsentwicklung infolge der

ICE-Bahnhöfe jedoch die Umlandgemeinden Limburgs gegenüber. Im Raum Limburg 

sind durch seine regionale Schienenanbindung und durch seine Einbindung in den RMV-

Tarif bereits seit längerem Wohnsitzverlagerungen aus dem Rhein-Main-Gebiet zu 

beobachten. Würde dieser Trend durch die ICE-Anbindung verstärkt, wird eine 

Überfremdung der ländlichen Gemeinden befürchtet, ein Verlust dörflicher Identität, 

eine Entwicklung zu „anonymen Trabantenstädten“, wenn das „Verhältnis von

Alteingesessenen und Zugezogenen kippt und sich die Neubürger nicht in die 

Dorfgemeinschaft integrieren möchten.“ 

„Wir wollen keine Schlafstadt werden!“ 

Die ländlichen Gemeinden im Umland des ICE-Bahnhofs Limburg, insb. im hessischen 

Landesgebiet, lehnen Zuzüge aus den benachbarten Ballungsräumen daher strikt ab. In
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der Stadt Limburg bestehen ähnliche Befürchtungen nicht, ebenso wie im Raum 

Montabaur, da die dortigen Gemeinden bislang noch nicht vergleichbar intensiv vom

Zustrom „nicht integrationswilliger Großstädter“ betroffen waren und auch künftig nicht 

mit solch starken Zuzügen gerechnet wird, dass dies der Fall wäre. 

Es kristallisieren sich also zwei unterschiedliche Positionen bezüglich der Abschätzung 

und der Beurteilung potenzieller Impulse der ICE-Bahnhöfe für Wohnsiedlungsentwick-

lung und Wohnsitzverlagerungen heraus: 

Im gesamten Raum Montabaur werden solche Impulse überwiegend erhofft bzw.

erwartet und auch ausdrücklich begrüßt, ebenso in der Stadt Limburg. 

Im Umland von Limburg wird demgegenüber allerdings eine sehr kritische 

Haltung eingenommen.

Die Siedlungspolitik in den jeweiligen Gemeinden wurde deutlich an diese unterschiedli-

chen Grundhaltungen angepasst. Im Raum Montabaur, aber auch in den rheinland-

pfälzischen Gemeinden im Einzugsbereich des ICE-Bahnhofs Limburg wurde

entsprechend des von der Regionalplanung vergebenen „Zuschlags“ (vgl. Kapitel 7.1.4) 

ein erhöhter Wohnbauflächenbedarf ermittelt, da infolge der ICE-Anbindung mit 

verstärkten Zuwanderungen zu rechnen ist. Hier erfolgt damit die Ausweisung von 

Wohnbauflächen über den Eigenbedarf hinaus. Auch in Limburg werden Wohnbauflä-

chen für die erwarteten Bevölkerungszuwächse erschlossen, wenn auch maßvoll – 

Einheimischen soll hier in keinem Fall die Möglichkeit des Erwerbs von Baugrundstü-

cken verwehrt bleiben.

Die Gemeinden im (hessischen) Umland von Limburg hingegen betreiben eine sehr

restriktive Siedlungsflächenpolitik. Insbesondere in den kleinen, dörflichen 

Gemeindeteilen werden neue Wohnbauflächen fast ausschließlich an Einheimische 

veräußert, eine Entwicklung über den Eigenbedarf hinaus wird somit unterbunden. An

„Auswärtige“ wird Bauland höchstens in einigen ausgewählten zentralen Orten 

vergeben, und dann auch prioritär an Familien mit Kindern, von denen erwartet wird,

„dass diese sich wenigstens in der Zukunft einmal ins Gemeindeleben eingliedern

werden.“ Allerdings ist stets zu berücksichtigen, dass die kommunale Bauleitplanung

auf die Vermietung von Wohnraum oder den Verkauf von Immobilien an „Auswärtige“ 

keinen Einfluss hat. 
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7.4.4 Dispers oder konzentriert? – Perspektiven der künftigen Siedlungsentwick-

lung

Hinsichtlich der künftigen Wohnsiedlungsentwicklung stellt sich die Frage, ob die ICE-

Bahnhöfe eher Zuwanderungen nach Montabaur und Limburg selbst begünstigen und 

auslösen werden und somit eine konzentrierte Zuwanderung bzw. Wohnsiedlungsent-

wicklung in den beiden Zentren stattfindet, oder ob sich Zuwanderungen auch auf die 

kleinen Umlandgemeinden richten und sich somit dispers in den gesamten

Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe „ergießen“52. Falls letzteres eintritt, ist schließlich 

auch die Größe des Radius um die ICE-Bahnhöfe von Interesse, innerhalb dessen sich 

diese Entwicklung abspielen wird. 

Ob die individuellen Wohnwünsche verwirklicht werden können, ist zunächst vom

verfügbaren Wohnraum- bzw. Wohnbauflächenangebot abhängig. Die Städte Limburg 

und Montabaur verfügen durchaus über Wohnbauflächenpotenziale sowie innerstädti-

schen Wohnraum und sind daran interessiert, Angebote zu schaffen, die mit dem 

finanziell häufig günstigeren Umland konkurrieren können; die Stadt Montabaur

entwickelt diesbezüglich derzeit Konzepte. Die Städte sind sich zwar bewusst, dass

zentrale, innerstädtische Wohnlagen schwierig an Familien zu vermitteln sind, große

Hoffnungen werden aber z.B. in ältere Menschen gesetzt, die „die Familienphase hinter

sich haben und dann die Vorzüge des urbanen Wohnens schätzen lernen“, oder in 

„Yuppies“53 – und gerade jene werden als „ICE-affine“ Bevölkerungsgruppe eingeschätzt,

die dann durch die ICE-Anbindung vielleicht auch animiert werden, ihren Wohnsitz 

nach Limburg oder Montabaur zu verlegen.

Auch die Regional- und Landesplanung verfolgt sowohl im Raum Limburg als auch im 

Raum Montabaur das Ziel, einer Zersiedelung entgegenzuwirken und eine konzentrierte,

wenn auch maßstäbliche Entwicklung neuer Wohnbauflächen mit flächensparenden

Wohnformen anzuregen. Wohnbauflächenausweisungen über den Eigenbedarf hinaus 

sollen möglichst auf die zentralen Orte mit entsprechenden Infrastruktureinrichtungen

konzentriert werden. Die Regional- und Landesplanung kann jedoch mit ihren Vorgaben 

und den in den Regionalplänen ausgearbeiteten Flächenzuteilungen nur die

Rahmenbedingungen schaffen, ob ihre Ziele auch in der vorbereitenden und 

verbindlichen Bauleitplanung umgesetzt werden, hängt letztlich von den Kommunen ab,

die ja über die Planungshoheit verfügen. 

Insbesondere bei den – in Rheinland-Pfalz selbständigen – Ortsgemeinden erweist sich

die konzentrierte Steuerung der Wohnsiedlungsentwicklung auf zentrale Orte häufig als

schwierig. Im Umland von Montabaur „fordern“ z.B. alle, auch die kleineren,

52 Vgl. dazu die von SCHÜTZ entwickelten Szenarien in Abb. 5, Kapitel 4.4.2.2.
53 „Young Urban Professionals“
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Ortsgemeinden, etwas „vom Kuchen der durch den ICE zu erwartenden Entwicklungs-

impulse zugeteilt zu bekommen“, und „realistisch gesehen ist es politisch nicht 

durchsetzbar“, den kleinen Gemeinden ohne zentralörtliche Funktion keinerlei

Flächenpotenziale zuzugestehen.

„Bei der Wohnbauflächenentwicklung herrscht immer ein gewisser Lokalpatriotismus.“ 

Auf die Siedlungsflächenpolitik im Untersuchungsraum wurde ja in Kapitel 7.4.3 bereits 

eingegangen. Da vor allem die ländlichen Gemeinden ohne zentralörtliche Funktion im

Raum Montabaur über genügend Wohnbauflächenreserven verfügen und deren

Ausweisung häufig auch durchsetzen, wird hier eine disperse Wohnsiedlungsentwick-

lung besonders begünstigt. Anders stellt sich die Situation im Umland von Limburg dar:

Durch die restriktive Flächenpolitik der dortigen Gemeinden, nach der höchstens in

einigen größeren, zentraleren Ortsteilen auch Baugrundstücke an Auswärtige veräußert 

werden, wird eine disperse Siedlungsentwicklung – zumindest im Rahmen der 

Erschließung neuer Wohnbauflächen über den Eigenbedarf hinaus – weitgehend 

verhindert. Hinsichtlich der Vermietung von Wohnraum oder dem Verkauf von

Immobilien ist aber auch hier mit einer dispersen Streuung der durch den ICE-Bahnhof 

eingeleiteten Zuwanderungsimpulse zu rechnen. 

Die Wohnortwahl hängt aber immer auch von ganz individuellen Betrachtungen und 

Präferenzen ab. Insbesondere zuziehende Personen aus den umliegenden Ballungsräu-

men, die „ein gewisses Maß an Urbanität gewohnt sind und nicht missen möchten“,

werden die Nähe zu ausreichender und attraktiver Infrastrukturausstattung suchen: 

Einkaufsmöglichkeiten, Freizeiteinrichtungen, aber auch Schulen und Kindergärten.

„Wenn schon jemand aus der Agglomeration wegzieht, dann wenigstens in ein 

Mittelzentrum bzw. einen zentralen Ort und nicht auch noch „ganz weit raus.“ Wird 

hingegen beabsichtigt, mit der ganzen Familie eine „neue Heimat“ zu finden, ggf. ein 

Haus zu bauen, werden ländliche, landschaftsnahe Gemeinden mit einem möglichst

hohen Wohnwert, unter Umständen in einiger Entfernung zum ICE-Bahnhof das Ziel

sein – dies hätte eine disperse Siedlungsentwicklung zur Folge.

Ob individuelle Präferenzen tatsächlich realisiert werden können, hängt aber ebenso von 

den finanziellen Möglichkeiten ab. Es ist abzuwägen, ob mehr Zentralität günstigeren

Miet- und Bodenpreisen vorgezogen wird, denn diese sind mit zunehmender Entfernung

zum ICE-Bahnhof abnehmend, insbesondere seit die Bodenpreise im näheren Umfeld 

mit Eröffnung der ICE-Bahnhöfe „stark angestiegen sind.“ So kostet „ein Quadratmeter 

baureifes Land in Montabaur mitunter 200 €, in benachbarten zentralen Orten wie 

Wirges sind es 100-150 €, in kleineren Gemeinden, die aber auch nur zehn Kilometer

vom ICE-Bahnhof entfernt liegen, sind es nur noch 70 €.“

„Die Wohnstandortwahl ist immer auch eine Funktion des Baulandpreises.“ 
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Da finanziellen Gesichtspunkten bei der Wohnstandortwahl ein erhebliches Gewicht 

beigemessen wird, werden insb. beim Wunsch nach Wohneigentum die kleineren,

ländlich geprägten Gemeinden im Umland der ICE-Bahnhöfe ohne zentralörtliche 

Funktion, aber mit günstigeren Bodenpreisen, die stärkeren Zuwanderungsimpulse

erhalten. Diese Entwicklung zeichnet sich nach Auskunft eines Montabaurer Experten

jetzt bereits ab: „Zur Zeit ist es sehr zerstreut. Die Leute siedeln sich nicht zentral in 

Montabaur an.“ 

Die Wohnstandortwahl für ICE-Pendler ist auch „eine Frage der Mobilität.“ Das Wohnen 

in einem weiter vom ICE-Bahnhof entfernten Ort – mit dafür günstigeren Boden- und 

Mietpreisen – erfordert natürlich einen gewissen Anfahrtsweg, für den zusätzliche Zeit 

auf dem Arbeitsweg einkalkuliert werden muss. Bei einem vergleichsweise teureren 

Wohnstandort in unmittelbarer Nähe des ICE-Bahnhofs könnte sowohl Zeit als auch ggf.

ein Zweitwagen eingespart werden, wenn der Zugangsweg zum Bahnhof per pedes oder 

mit dem Fahrrad bewältigt werden kann. Im Allgemeinen „sind die Leute aber bereit, 

noch ein gutes Stück mit dem Auto bis zum Bahnhof zu fahren“, um dann den

Arbeitsweg mit dem ICE fortzusetzen. So rechnen auch die interviewten Experten in den 

weiter von den ICE-Bahnöfen entfernten (Verbands-)Gemeinden noch mit Zuzügen, die 

in Zusammenhang mit der ICE-Anbindung stehen. 

Bei der von ICE-Pendlern noch akzeptierten Distanz zwischen Wohnort und ICE-

Bahnhof ist nicht der Kilometerradius um den Bahnhof ausschlaggebend, sondern die 

Fahrtzeit zum Bahnhof. Nach durchgängiger Meinung der Experten werden sich 

Impulse auf Zuwanderung und Wohnsiedlungsentwicklung hauptsächlich etwa „im 20-

Minuten-Radius“ um die ICE-Bahnhöfe streuen. Bei der Wohnstandortwahl spielt auch

die gesamte Dauer des Arbeitsweges eine Rolle: Pendler akzeptieren einfache 

Arbeitswege von rund einer Stunde, und wer z.B. ab Limburg mit dem ICE in „nur noch“

20 Minuten den Arbeitsplatz am Flughafen Frankfurt erreicht, nimmt durchaus auch

einen Anfahrtsweg zum ICE-Bahnhof (und einen dementsprechend weiter entfernten

Wohnort) in Kauf, der noch länger ist als 20 Minuten. 

Gerade die Gemeinden, die über eine gute Straßenanbindung an den ICE-Bahnhof

verfügen, werden als Wohnstandorte attraktiv sein, und je besser diese Straßenanbin-

dung ist, desto weiter im Umland der ICE-Bahnhöfe werden diese Wohngemeinden 

liegen. Der ÖV-Anbindung der potenziellen Wohnorte bzw. der Erreichbarkeit der ICE-

Bahnhöfe mit öffentlichen Verkehrsmitteln wird von den Experten bei der Wohnstand-

ortwahl übrigens keine Bedeutung beigemessen.
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7.4.5 Limburg oder Montabaur? – Präferenzen bei der Wohnstandortwahl

Bei vergleichender Betrachtung der künftigen Entwicklungsmöglichkeiten zweier Städte

(und ihrem Umland) stellt sich natürlich auch die Frage, ob und wie unterschiedlich

diese Entwicklung verlaufen wird – für den konkreten Fall von Limburg und Montabaur

bedeutet dies, ob die beiden Städte unterschiedlich attraktiv für zuwandernde Personen 

sind und ob eine der beiden stärkere Impulse erhalten wird. 

In Kapitel 5.3.3 wurde bereits erörtert, dass die regionalwirtschaftliche Entwicklung des

ICE-Bahnhofs Montabaur und seines Umfeldes zügiger und weiter vorangeschritten ist 

als die des ICE-Bahnhofs Limburg. Obwohl Limburg aufgrund seiner zentralörtlichen

Bedeutung, seinen Fühlungsvorteilen zum Rhein-Main-Gebiet etc. die besseren Chancen 

für eine regionalwirtschaftliche Entwicklung eingeräumt wurden, wird diese zur Zeit 

noch durch verschiedene Faktoren gehemmt, u.a. die mangelnde räumliche und

verkehrliche Einbindung des ICE-Bahnhofs in den gesamtstädtischen Kontext.

Werden diese Umstände nun ebenfalls Konsequenzen für die künftige Wohnsiedlungs-

entwicklung haben? Welche anderen Einflussfaktoren müssen berücksichtigt werden,

um abschätzen zu können, ob bei der Wohnbevölkerung eher Präferenzen für Montabaur

oder für Limburg entstehen?

Die Entscheidung für den Raum Limburg oder den Raum Montabaur als neuen

Wohnstandort wird einerseits immer von ganz individuellen Vorstellungen abhängen.

Einem Wunsch nach mehr Urbanität wird in Limburg sicherlich eher entsprochen. 

Urbane Wohnformen, die in der jüngeren Vergangenheit wieder eine Renaissance 

erleben (Stichwort „Neue Urbanität“) und die auch für die anteilsmäßig immer größer 

werdende ältere Bevölkerungsschicht attraktiv sind, werden in Limburg eher angeboten

als in Montabaur. Durch seine höhere Einwohnerzahl und die höhere zentralörtliche

Funktionalität verfügt Limburg vor allem über Standortvorteile wie ein vielfältigeres

kulturelles Angebot, eine umfangreichere Infrastruktur- und Einzelhandelsausstattung

oder ein diversifizierteres Arbeitsplatzangebot; das Rhein-Main-Gebiet ist nicht nur mit

dem ICE in kurzer Zeit erreichbar.

Die mangelnde Integration des ICE-Bahnhofs, das Fehlen bahnhofstypischer 

Einrichtungen wie zumindest eines Kiosks und die derzeit nicht getätigten Investitionen

im Bahnhofsumfeld mindern jedoch die Attraktivität Limburgs bzw. der umliegenden

Gemeinden als Wohnstandort für zuzugswillige ICE-Pendler. Einige Experten zweifeln

das Fortbestehen des ICE-Bahnhofs Limburg über das Jahr 2007 hinaus an. Für 

Personen, die vor der Entscheidung stehen, explizit aufgrund der ICE-Anbindung ihren

Wohnsitz in den Einzugsbereich des ICE-Bahnhofs Limburg zu verlagern, könnte dies 

ein Argument gegen Limburg als Wohnort sein. 
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„Die anfängliche Euphorie ist weg. Der ICE-Bahnhof Limburg wird eh dicht gemacht.“

Aufgrund der stärkeren verkehrlichen und städtebaulichen Integration und des besser 

entwickelten Bahnhofs(-umfeldes) des ICE-Bahnhofs Montabaur steht dessen

Fortbestand nicht mehr so sehr in der Diskussion, was deutlich für einen Wohnsitz im

Raum Montabaur spricht, wenn die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem ICE eine 

notwendige Voraussetzung für einen Umzug ist. 

Montabaur hat eine andere Struktur als Limburg. Es ist ländlicher und kleinstädtischer 

geprägt, mit den entsprechenden Abstrichen hinsichtlich infrastruktureller und 

zentralörtlicher Ausstattung. Mit seiner direkten Einbindung in die Landschaft des 

Westerwaldes verfügt der Raum Montabaur über einen hohen Wohnwert, ein ganz 

entscheidender Vorteil gegenüber dem Raum Limburg sind jedoch die „erheblich

niedrigeren Grundstücks- und Mietpreise“, aufgrund derer viele Wohnungssuchende 

oder insb. angehende Bauherren aus den benachbarten Ballungsräumen den Standort 

Montabaur dem Standort Limburg vorziehen dürften. 

Eine besondere Attraktivität als Wohnstandort für ICE-Pendler erlangen die 

Gemeinden, die genau zwischen den beiden ICE-Bahnhöfen Limburg und Montabaur

liegen: „Wenn man es clever macht, zieht man in die Mitte, von wo es nur 10 km zu

beiden Bahnhöfen sind.“ Angesichts der Tatsache, dass womöglich nur einer der ICE-

Bahnhöfe als Haltepunkte der Hochgeschwindigkeitszüge dauerhaft erhalten bleibt,

kann so in jedem Fall die Nähe zum Bahnhof gewährleistet werden. 

7.4.6 Montabaur und Limburg – Schlafstädte oder eigenständige Entlastungs-

standorte?

In Kapitel 7.4.3 wurde verdeutlicht, dass die Gemeinden im Umland Limburgs eine

verstärkte Zuwanderung von Wohnbevölkerung aus den umliegenden Ballungsräumen

ablehnen, da sie befürchten, zu „Schlafstädten“ der Agglomerationen degradiert zu

werden. In der Stadt Limburg und im gesamten Raum Montabaur bestehen solche 

Befürchtungen nicht. Limburg und Montabaur seien schon immer eigenständige

regionale Zentren gewesen, diese Funktionen würden die beiden Städte auch durch die

ICE-Anbindung und die Zuwanderung von Wohnbevölkerung aus den umliegenden 

Ballungsräumen nicht einbüßen. 

Selbst wenn Personen zuziehen, um in der Region nur zu wohnen und mit dem ICE zum 

Arbeitsplatz im Rhein-Main-Gebiet oder dem Raum Köln zu pendeln, würden diese – 

und häufig auch deren Familien – dennoch auch die heimische Infrastruktur, die 

dortigen Einkaufsmöglichkeiten und Dienstleistungen in Anspruch nehmen, die 

Ehepartner würden sich womöglich einen Arbeitsplatz in der Region suchen, so dass 
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insgesamt auch zu einer eigenständigen Entwicklung der Regionen Limburg und

Montabaur beigetragen wird. Ausschlaggebend dafür ist nicht zuletzt, dass der ICE 

nicht als Nahverkehrsmittel tauglich ist, so dass „alltägliche“ Funktionen (wie z.B. der 

Einkauf im Lebensmitteldiscounter oder der Gang zur Sparkasse) nicht „über die ICE-

Neubaustrecke in die entfernten Zentren abfließen werden.“ 

Die Akteure vor Ort sind sich aber auch bewusst, dass die ICE-Bahnhöfe zunächst 

wahrscheinlich eher Pendler anlocken werden, die nur ihren Wohnsitz in die Region

verlegen, da der „Wohnsiedlungsdruck aus den Ballungsräumen derzeit größer ist als

der Gewerbesiedlungsdruck.“ Das Ziel der Regionalplanung, Pendler in die Region 

zurückzuführen, kann erst erreicht werden, wenn die ICE-Bahnhöfe auch eine regionale 

gewerbliche Entwicklung anregen – wie es ja schließlich vorgesehen und erhofft ist (vgl. 

Kapitel 5.3. und 7.2.2). Die Experten zeigen sich diesbezüglich aber optimistisch. Die

Weichen für die Umsetzung regionalwirtschaftlicher Impulse seien gestellt und die 

Voraussetzungen dafür günstig, dies bedürfe jedoch einiger Zeit und es sei noch zu früh,

um bereits eine umfangreiche gewerbliche Entwicklung infolge der Anbindung an das

Hochgeschwindigkeitsnetz zu erwarten. 

Wie beurteilen schließlich die Experten die Eignung Montabaurs und Limburgs als

Entlastungsstandorte im Sinne des Leitbilds der dezentralen Konzentration für die 

benachbarten, mit dem ICE erreichbaren Verdichtungsräume Rhein-Main und Rhein-

Ruhr? In Kapitel 7.2.1 wurde ja bereits diskutiert, dass die Regionalplanung eine solche 

Entwicklung als wünschenswert betrachtet. Einige Experten merken zunächst an, dass 

insbesondere Montabaur prinzipiell zu weit von den o.g. Agglomerationskernen entfernt 

liege und „zu klein“ sei, um eine solche Entwicklung zu nehmen. Durch die ICE-Trasse 

würden sich aber ganz neue Möglichkeiten eröffnen und sich die Erreichbarkeitsver-

hältnisse derart ändern, dass Montabaur bei entsprechender Nutzung dieser Chancen 

doch durchaus als Entlastungsstandort geeignet sei – nicht nur als Wohnstandort,

sondern als eigenständiger Entlastungsort mit einer eigenständigen wirtschaftlichen

Entwicklung.

„Durch die ICE-Anbindung wachsen Limburg und Montabaur in einen akzeptablen

Radius um die Agglomerationskerne hinein.“

Gleiches gilt für Limburg, wobei Limburg sich schon immer durch enge Verflechtungsbe-

ziehungen zum Rhein-Main-Gebiet auszeichnet und somit insb. für diesen Raum als 

Entlastungsstandort geeignet ist. Die entsprechenden Verdichtungsansätze und 

notwendigen Fühlungsvorteile seien sowohl in Montabaur als auch in Limburg durch die

bestehende Zentralität schon vorhanden, müssen aber noch gestärkt werden, um

ausreichende Anknüpfungspunkte zu liefern. Kurzfristig erscheine eine Entwicklung

Montabaurs und Limburgs als eigenständige Entlastungsorte für das Rhein-Main-
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Gebiet und den Verdichtungsraum Rhein-Ruhr jedoch aufgrund der bereits diskutieren

lahmenden Konjunktur und somit mangelnden gewerblichen Flächendrucks aus den 

Ballungsräumen unwahrscheinlich. 

Schließlich ist zu prüfen, ob ein wachstumsorientiertes Konzept wie die dezentrale

Konzentration überhaupt noch der Problematik der langfristig in Deutschland zu

erwartenden Siedlungsentwicklung entspricht. Infolge des künftigen Bevölkerungsrück-

gangs ist bei schrumpfenden Städten von Wachstum und Entlastungsbedarf in keinem

Maße mehr zu reden – schon jetzt stehen zahlreiche Büro- und Gewerbeflächen in den 

Ballungsräumen Rhein-Main und Rhein-Ruhr leer, wenngleich dies auch konjunkturell

bedingt ist. 

7.5 Erkenntnisse aus der Befragung 

Standortbroschüren der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur prophezeien zwar (wie

zu Beginn von Kapitel 7 dokumentiert), dass die Bahnhöfe „durch ihre Anziehungskraft 

für Zuwanderung“ (REMI MONTABAUR o.J.) in die Regionen sorgen werden, die oben 

dokumentierte Einschätzung vieler befragter Experten stützt diese These ebenso wie die

in Kapitel 7.1.4 dargestellten Prognosen zur künftigen Bevölkerungsentwicklung im 

Untersuchungsraum und die in Kapitel 4.4 und 4.5 beschriebenen Raumstruktureffekte

des schienengebundenen HGV; die Westerwälder Zeitung berichtet im Oktober 2003 von 

„einigen Lesern, die speziell wegen der guten ICE-Verbindung in den Westerwald

gezogen sind“ (PATT 2003b). Fest steht, dass ein solcher Umzug nur erfolgen wird, wenn

den betroffenen Personen daraus ein (zumindest erwarteter) Nutzen entsteht, der den 

Anstrengungen für einen Umzug überwiegt und zu einer verbesserten Lebensqualität

führt. Empirisch abgesicherte Erkenntnisse darüber, ob solche Impulse durch die

Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main bereits erfolgt sind, existieren

aber bislang nicht. 

Um sich dieser Thematik erstmals empirisch anzunähern, wurde in der an den

ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg im Rahmen dieser Diplomarbeit durchgeführ-

ten Erhebung nicht nur die Nutzung des ICE durch Berufspendler evaluiert, sondern

von den Befragten auch die Auskunft erbeten, ob sie oder Personen aus dem

Bekanntenkreis (und falls ja, wie viele) aufgrund der neuen ICE-Anbindung in die 

Region Montabaur bzw. Limburg umgezogen sind und welches ihr vorheriger Wohnort 

war.
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7.5.1 Bereits erfolgte Zuzüge von ICE-Pendlern und deren Herkunft 

Ein erstaunlicher Anteil von rund 20 % der Befragten ICE-Pendler am ICE-Bahnhof 

Montabaur (60 Personen) und immerhin rund 14 % am ICE-Bahnhof Limburg 

(44 Personen) gaben an, tatsächlich ihren Wohnsitz aufgrund der verbesserten

Erreichbarkeit mit dem HGV in die Nähe der ICE-Bahnhöfe verlegt zu haben54 bzw.

dass die ICE-Anbindung ein wichtiger Faktor bei der Wohnstandortwahl gewesen sei. 

Einige Befragte merken außerdem an, sie seien ins Rhein-Main-Gebiet verzogen, wenn 

nicht die ICE-Neubaustrecke eingerichtet worden wäre. 

Unter den vorherigen Wohnsitzen der Zugezogenen dominieren eindeutig Orte im 

Rhein-Main-Gebiet (vgl. Karte 16), was mit der Bedeutung von Frankfurt als 

Arbeitsplatzzentrum bzw. Fahrtziel der befragten Berufspendler korrespondiert.

Zahlreiche Zugezogene stammen des Weiteren aus dem Raum Köln/Bonn bzw. dem 

gesamten Ballungsraum Rhein-Ruhr, und auch intraregionale Wohnsitzverlagerungen

aus dem weiteren in den näheren Einzugsbereich der ICE-Bahnhöfe sind zu beobachten, 

insb. aus dem Raum Koblenz. Vereinzelt haben auch Fernumzüge aus dem gesamten

Bundesgebiet in die Region Montabaur bzw. Limburg stattgefunden. 

Für letztere war vermutlich in erster Linie ein überregionaler Arbeitsplatzwechsel 

ausschlaggebend, ein Umzug wurde damit ohnehin zwingend erforderlich und die 

ICE-Anbindung mag dann ein Kriterium für die Entscheidung gewesen sein, den

Wohnort nicht in unmittelbarer Nähe zum neuen Arbeitsplatz zu wählen. Davon zu

unterscheiden sind die Wohnsitzverlagerungen aus den benachbarten Ballungsräumen

bzw. aus dem weiteren regionalen Umfeld der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur. 

In diesem Fall liegt nahe, dass der Arbeitsplatz im Ballungsraum beibehalten wurde

und allein die veränderten Erreichbarkeitsverhältnisse durch die ICE-Neubaustrecke

für einen Umzug ausschlaggebend waren bzw. bei einem sowieso geplanten Umzug den 

Ausschlag für die Wohnstandortwahl im Umfeld der ICE-Bahnhöfe Montabaur und 

Limburg gegeben haben. 

Die kartographische Darstellung verdeutlicht außerdem, dass kein signifikanter

Zusammenhang zwischen dem vorherigen Wohnort und der Entscheidung für einen 

Umzug in den Raum Montabaur bzw. Limburg besteht. Personen aus dem Rhein-Main-

Gebiet sind beispielsweise nicht überwiegend in den nähergelegenen Raum Limburg

umgezogen, um von dort aus mit dem ICE zum Arbeitsplatz zu pendeln, umgekehrt

stammen die in den Raum Montabaur zugezogenen Befragten nicht überwiegend aus

dem von dort aus nähergelegenen Ballungsraum Rhein-Ruhr. 

54 Dabei liegt nahe, dass diese 104 Personen nicht allein, sondern viele gemeinsam mit Partner oder
Familie umgezogen sind.
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Karte 16: Vorherige Wohnorte der zugezogenen ICE-Pendler nach Postleitzahl
Quelle: eigener Entwurf

Auch insgesamt hat bislang nicht eine der beiden Untersuchungsregionen deutlich mehr

Zuzüge erhalten, so dass offenbar die Räume Limburg und Montabaur als Wohnstandort

gleichermaßen attraktiv für die zugezogenen Befragten waren. Die individuellen 

Präferenzen sprechen sowohl für ein Mehr an Urbanität im Raum Limburg, wofür ein 

höheres Preisniveau in Kauf genommen wird, als auch für den ländlicheren, aber
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finanziell günstigeren Raum Montabaur; die schleppende Entwicklung des ICE-

Bahnhofs Limburg hat die Zugezogenen folglich nicht abgeschreckt (vgl. Kapitel 7.4.5). 

Die Angaben der Befragten zu Umzügen ihnen bekannter Personen in die Regionen um 

die neuen ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur untermauern noch die eben

gewonnenen Erkenntnisse. Jeweils rund ein Fünftel der Befragten ICE-Pendler können

von Wohnsitzverlagerungen in ihrem Bekanntenkreis berichten, wobei als Herkunftsor-

te ebenfalls deutlich Gemeinden im Rhein-Main-Gebiet dominieren. Den Angaben

zufolge sind rund 200 Personen in den Raum Limburg und rund 150 Personen in den 

Raum Montabaur umgezogen. Hierbei treten zwar sicherlich Überschneidungen auf, d.h.

verschiedene Befragte beziehen sich auf gemeinsame Bekannte oder andere befragte

ICE-Pendler, die Zahlen stellen also lediglich Näherungswerte dar. Gemeinsam mit der

Summe der Befragten, die selbst aufgrund der Anbindung von Limburg und Montabaur 

an das Hochgeschwindigkeitsnetz in die Regionen zugezogen sind, können diese Werte 

jedoch eine Vorstellung über die Größenordnung der Wanderungsbewegungen

vermitteln.

Die Ergebnisse der Befragung bestätigen also eindeutig die These, dass infolge der HGV-

Anbindung von Montabaur und Limburg bereits nach erst rund zwei Jahren ICE-Betrieb

Impulse auf das Wohnstandortverhalten erfolgt sind. Sowohl die Region Montabaur als 

auch die Region Limburg haben aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit Zuwanderun-

gen erhalten – wenn auch (bislang) nur in einem begrenzten Umfang von insgesamt

maximal wenigen hundert Personen. 

7.5.2 Wohnstandortwahl zugezogener ICE-Pendler 

Im Rahmen der Analyse von durch die ICE-Anbindung induzierten Wanderungsbewe-

gungen interessiert nicht nur die Frage, ob und aus welchen Quellgebieten solche

Wanderungsbewegungen stattgefunden haben, sondern auch der gewählte Zielraum der 

Wohnsitzverlagerung. Wo siedeln sich zuziehende ICE-Pendler an? Streben sie eine

möglichst geringe Distanz ihres neuen Wohnorts zum ICE-Bahnhof an, oder akzeptieren

sie auch längere Zugangswege und verteilen sich somit dispers im Umland der 

Bahnhöfe?

Die folgenden Karten vergleichen die Wohnorte aller befragten ICE-Pendler (bzw. der 

„Alteingesessenen“) mit den jetzigen Wohnorten der zugezogenen ICE-Pendler. Die

Darstellungen zeigen zwar, dass die weitesten Zugangswege zum ICE-Bahnhof die 

„alteingesessenen“ Berufspendler auf sich nehmen, z.B. von der Untermosel oder der 

nordrhein-westfälischen Landesgrenze nach Montabaur; die Auswertung der in der 

Befragung erhobenen Daten ergibt des Weiteren, dass jeweils ca. ein Drittel der in den 
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Raum Limburg (bzw. Montabaur) zugezogenen Befragten ihren Wohnsitz tatsächlich

direkt im Stadtgebiet von Limburg (bzw. Montabaur) gewählt haben.

Karten 17 und 18: Wohnorte der „alteingesessenen“ und zugezogenen ICE-Pendler am ICE-
Bahnhof Limburg (oben) und Montabaur (unten)

Quelle: eigener Entwurf
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Dennoch ist keineswegs ausschließlich eine Konzentration der Zuwanderung auf das

direkte Umfeld der ICE-Bahnhöfe erfolgt, sondern die zugezogenen Befragten haben sich

z.T. auch in erheblicher Entfernung zum ICE-Bahnhof niedergelassen. Dies wird 

beispielsweise in der Darstellung der Wohnorte von Befragten am ICE-Bahnhof Limburg 

deutlich: Insbesondere entlang der B54 leben sowohl Zugezogene als auch Alteingeses-

sene in den am weitesten vom ICE-Bahnhof entfernten Wohnorten. Die sich jetzt schon

abzeichnenden Tendenzen bestätigen damit die Erkenntnisse aus den Experteninter-

views (vgl. Kapitel 7.4.4), wonach – durch die ICE-Bahnhöfe mit induzierte – 

Wohnsiedlungsentwicklungen und Wanderungsbewegungen eher dispers als 

konzentriert verlaufen werden. 

Einige Befragte merken an, was sie zu ihrer Umzugsentscheidung bewegt hat. An den

neuen Wohnstandorten wird geschätzt, dass das „Wohnen im Grünen“ im Eigenheim

realisierbar ist, und auch private Gründe haben zu Wohnortverlagerungen geführt.

Gleich mehrmals wird genannt, dass durch die ICE-Anbindung erst eine Lebensgemein-

schaft mit dem Partner ermöglicht wird. Ein Pendlerehepaar berichtet, vor Einrichtung

des ICE-Bahnhofs Montabaur in getrennten Haushalten gelebt zu haben, da sich ihre

Arbeitsplätze in Köln und Frankfurt befinden. Mit Inbetriebnahme der ICE-

Neubaustrecke seien beide nach Montabaur umgezogen, ein gemeinsamer Haushalt sei 

nun möglich geworden.
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8 PERSPEKTIVEN

Nach Vorliegen der Untersuchungsergebnisse zeichnet sich an verschiedenen Stellen

Handlungsbedarf ab, es ergeben sich aber auch neue Fragestellungen, die weitergehen-

den Analysen bedürfen. Kapitel 8 soll einige Perspektiven aufzeigen, die sich dadurch 

künftig im Zusammenhang mit weiteren Forschungen und der weiteren Entwicklung

der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur eröffnen. 

8.1 Handlungsempfehlungen 

Aus den Ergebnissen der Befragung sowie der Expertengespräche lassen sich z.T. 

konkrete Hinweise auf Maßnahmen ableiten, die zu einer Attraktivitätssteigerung der 

ICE-Bahnhöfe beitragen würden. Diese Maßnahmen stammen vorwiegend aus dem 

Bereich der Verkehrsanbindung der ICE-Bahnhöfe. Es zeichnen sich aber auch andere

Handlungsfelder ab, z.B. hinsichtlich der Steuerung der Impulse, die die Bahnhöfe auf

die künftigen Siedlungsentwicklung im Umfeld der Bahnhöfe auslösen werden. Im

Folgenden sollen daher verschiedene Handlungsempfehlungen vorgestellt und erläutert 

werden.

8.1.1 ...zur verkehrlichen Integration der ICE-Bahnhöfe 

Dem vorgegebene Rahmen dieser Diplomarbeit zufolge konnte keine ausführliche 

Analyse der verkehrlichen Integration der ICE-Bahnhöfe erfolgen. Eine solche Analyse

und die Ausarbeitung von diesbezüglichen Konzepten, z.B. zur optimalen Anbindung der 

ICE-Bahnhöfe mit öffentlichen Verkehrsmitteln, würde vermutlich genügend „Stoff“ für 

eine ganze Diplomarbeit liefern. In Kapitel 5.2.3 dieser Arbeit wurde daher lediglich

exemplarisch anhand des Bus-Shuttles zum ICE-Bahnhof Limburg und anhand der 

Regionalbahn-Halte am ICE-Bahnhof Montabaur die Qualität der Abstimmung von

ÖPNV bzw. SPNV und ICE-Verkehr aufgezeigt. 

Danach sind in Limburg zwar stets direkte Anschlussmöglichkeiten vom Bus-Shuttle

zum Hochgeschwindigkeitsverkehr vorgesehen, werden aber durch zu kurze oder zu 

lange Übergangszeiten nur suboptimal realisiert, und bei den Übergangsmöglichkeiten 

vom regionalen Schienenverkehr zum ICE-Verkehr am ICE-Bahnhof Montabaur 

zeichnet sich sogar ein enormer Optimierungsbedarf ab, da eine Vertaktung der beiden 

Verkehre nicht erfolgt ist und sich bestenfalls zufällige Übergangsmöglichkeiten

ergeben.
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Auch die verschwindend geringe Bedeutung öffentlicher Verkehrsmittel auf dem

Zugangsweg zu den ICE-Bahnhöfen und die kritischen Anmerkungen der befragten ICE-

Pendler (vgl. Kapitel 6.6.5.3) deuten auf Defizite hinsichtlich der Anbindung der ICE-

Bahnhöfe mit öffentlichen bzw. nicht-motorisierten Verkehrsmitteln hin. So werden von

einigen Befragten mehr bzw. besser abgestimmte Busverbindungen zu beiden

Bahnhöfen und eine bessere Abstimmung von Regionalbahn- und ICE-Fahrplan am 

ICE-Bahnhof Montabaur gefordert. Von einzelnen Befragten am ICE-Bahnhof 

Montabaur wurde ferner auf einen Verbesserungsbedarf hinsichtlich der Erreichbarkeit 

mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln hingewiesen: Es fehlten abschließbare 

Fahrradboxen und der Fußweg aus der Stadt sei ausbaubedürftig, z.B. mit einer 

Beleuchtung zu versehen. 

Die interviewten Handlungsträger gaben zwar an, Maßnahmen zur Attraktivitätssteige-

rung der ICE-Bahnhöfe – insb. für Berufspendler – ergreifen zu wollen, diese bezogen

sich jedoch überwiegend auf die Zugangsmöglichkeiten zum ICE-Bahnhof im MIV, z.B. 

den Ausbau der Bundesstraßen, den Bau von Ortsumgehungen oder die Erweiterung der

Parkplatzkapazitäten am Bahnhof in Form mehrgeschossiger Parkdecks. Aussagen wie

„Der ICE-Bahnhof ist ein Bahnhof, zu dem man mit dem Auto anreist“ oder „Wichtigstes

Standbein des ICE-Bahnhofs ist der Autoverkehr als Anreisemittel“ spiegeln die 

Motivation für solche Maßnahmen wieder. 

Es erscheint daher empfehlenswert, Bemühungen um die verkehrliche Integration der 

ICE-Bahnhöfe nicht überwiegend auf die Verbesserung der Kfz-Erreichbarkeit und der 

Parkplatzsituation an den Bahnhöfen zu konzentrieren, sondern auch auf die

Erreichbarkeit der ICE-Bahnhöfe mit den verschiedenen anderen Verkehrsmitteln (vom 

SPNV bis zum Fußgängerverkehr).

Kurz nach der Befragung der ICE-Pendler wurden am ICE-Bahnhof Montabaur 

Fahrradboxen installiert, was sehr zu begrüßen ist und der oben zitierten Nachfrage

offenbar gerecht wurde. Am ICE-Bahnhof Limburg besteht ein solches Angebot nicht.

Aus der Innenstadt ist der ICE-Bahnhof zwar per Fahrrad nicht gut zu erreichen, dafür 

aber um so besser aus einigen nahegelegenen Stadtteilen (z.B. Lindenholzhausen). Dies

bestätigen immerhin 13 Befragte, die tatsächlich angeben, (auch) mit dem Fahrrad zum

Bahnhof zu kommen. Die Einrichtung von Fahrradboxen oder einem ähnlichen Angebot 

für Fahrradfahrer am ICE-Bahnhof Limburg erscheint daher empfehlenswert. 

Eine weitere Handlungsoption zeichnet sich für die Busanbindung der ICE-Bahnhöfe ab. 

Zur Realisierung einer möglichst kurzen Fahrtzeit zwischen Hauptbahnhof und ICE-

Bahnhof Limburg bedient der Bus-Shuttle-Verkehr nur wenige Unterwegshaltestellen.

Es erscheint aber auch wenig sinnvoll, an vorhandenen Fahrgastpotenzialen

„vorbeizufahren“, so dass hier unbedingt die Einrichtung weiterer geeigneter
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Haltestellen zu prüfen ist. Ferner sollte geprüft werden, ob der ICE-Bahnhof Limburg 

nicht auch von einigen Linien des Stadtbusverkehrs angesteuert werden könnte, um 

ICE-Passagieren aus einem möglichst großen Bereich des Stadtgebiets die Möglichkeit 

zu geben, den ICE-Bahnhof mit dem ÖPNV erreichen zu können. Dies würde sich insb.

für regelmäßige ICE-Nutzer wie die Berufspendler anbieten, die dann sowohl für den

Zugangsweg zum ICE-Bahnhof Limburg als auch für die Weiterfahrt am Arbeitsort (im

Rhein-Main-Gebiet) das Angebot der RMV-Fernverkehrsergänzungskarte (vgl. Kapitel 

5.2.3.3) nutzen könnten. 

Im Bereich des ICE-Bahnhofs Limburg ergibt sich die Besonderheit länder- und 

Verkehrsverbund-übergreifender ÖPNV-Verbindungen. Für Verkehre aus dem Rhein-

Lahn-Kreis (Verbundgebiet der Rhein-Mosel-Verkehrsgesellschaft) ist erst kürzlich

durch Tarifmodifikationen die Möglichkeit geschaffen worden, mit nur einem 

Busfahrschein aus dem Rhein-Lahn-Kreis nach Limburg zu fahren und anschließend in

den Shuttlebus zum ICE-Bahnhof Limburg umzusteigen. Vorher waren dazu noch zwei 

unterschiedliche Tickets erforderlich55. Hier empfiehlt es sich zu prüfen, ob noch auf 

anderen länderübergreifenden Relationen Bedarf für eine solche Lösung besteht. 

Der neu eingerichtete Zentrale Omnibusbahnhof direkt gegenüber des ICE-Bahnhofs 

Montabaur stellt eine einmalige Chance zur Integration des ICE-Bahnhofs in den ÖPNV 

dar, die auch genutzt werden sollte. Dies muss ja nicht gleich im Sinne einer Bedienung 

durch sämtliche Buslinien im 10-Minuten-Takt mit Ziehharmonikabussen geschehen.

Stattdessen erscheint eine Optimierung des Angebots im Sinne einer bedarfsorientierten 

Anbindung des ICE-Bahnhofs sinnvoll, insb. zu den Zeiten des Berufsverkehrs, wenn

durch die Berufspendler ein entsprechend großes Fahrgastpotenzial den Bahnhof 

frequentiert. Dabei sind deren Bedürfnisse zu berücksichtigen, indem z.B. die Fahrpläne

des Busverkehrs optimal an den ICE-Verkehr angepasst werden. Je nachdem, wie groß 

das Fahrgastpotenzial auf den einzelnen Buslinien ist, sollten alternative Bedienformen 

(Anruf-Sammel-Taxen, Kleinbusse...) eingesetzt werden. 

Des Weiteren ergeben sich auch Möglichkeiten zu einer nachhaltigeren Gestaltung des

MIV-Aufkommens an den ICE-Bahnhöfen. Nach den Ergebnissen der Befragung

erreichen jeweils knapp 90 % der befragten ICE-Pendler den ICE-Bahnhof mit dem 

Privat-Pkw. Hier bietet sich z.B. die Initiierung von Mitfahrzentralen für Berufspendler

(für den Weg zwischen Wohnort und ICE-Bahnhof) an – das gerade erst eingerichtete

Regionalmarketing-Büro im ICE-Bahnhof Montabaur (vgl. Kapitel 5.3.3.1) wäre die 

ideale Plattform dafür!

55 Eine Ausnahme stellt lediglich die Regiobuslinie dar, die aus dem Rhein-Lahn-Kreis direkt zum ICE-
Bahnhof führt.
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Für den ÖPNV-Nachlauf zum ICE-Verkehr im Bereich des Raums Köln/Bonn und des 

Ruhrgebietes (Verbundgebiete der Verkehrsverbünde Rhein-Sieg und Rhein-Ruhr) ist 

anzustreben, ähnliche Angebote wie die Fernverkehrsergänzungskarte des RMV zu

schaffen oder die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel mit dem ICE-Fahrschein zu 

ermöglichen. Insbesondere regelmäßige ICE-Nutzer wie die Berufspendler können von

solchen Angeboten profitieren, was letztlich auch die Attraktivität der ICE-

Verbindungen ab den Bahnhöfen Limburg Süd und Montabaur steigert und dazu 

beiträgt, Berufspendler als Fahrgastpotenzial zu erhalten. 

Alle oben genannten Maßnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Integration der 

ICE-Bahnhöfe bedürfen schließlich intensiver Kommunikation. Da, wie bereits erwähnt,

viele Berufspendler im ländlichen Raum stark Pkw-fixiert sind, müssen alternative

Angebote publik gemacht und ihre Vorteile beworben werden, um die Menschen zum 

Umdenken und Umsteigen zu bewegen. 

8.1.2 ...für eine konzentrierte Siedlungsentwicklung

In Kapitel 7 wurde mehrfach erläutert, dass die Planungsebenen in den Regionen um die 

ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg das allgemeine Ziel der Raumordnung 

vertreten, eine fortschreitende Zersiedelung und zusätzliche Flächeninanspruchnahme

zu vermeiden, indem die Siedlungsentwicklung maßvoll auf infrastrukturell 

entsprechend ausgestattete zentrale Orte gelenkt wird. Die Untersuchung der möglichen

Impulse auf die Siedlungsentwicklung durch die ICE-Bahnhöfe hat jedoch gezeigt, dass

die derzeitige und zu erwartende Siedlungsentwicklung diesen Zielen nicht entspricht, 

sondern dass sich eine disperse Wohnsiedlungsentwicklung abzeichnet. 

Die Leitvorstellungen der Raumordnung können nur umgesetzt werden, wenn auf allen

Verwaltungsebenen vor Ort Konsens darüber besteht und durch die Kommunen eine

Übernahme der Konzepte in die vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung 

geschieht. Das daraus entstehende Erfordernis interregional und interkommunal

abgestimmter Siedlungsplanung ist bekannt und soll an dieser Stelle nicht weiter 

vertieft werden. Dieses Erfordernis gilt für alle Kommunen, die aufgrund der ICE-

Bahnhöfe mit Bevölkerungszuwächsen zu rechnen haben, insb. für die kleinen, ländlich

geprägten Gemeinden ohne zentralörtliche Funktionen. Gerade in diesen kleinen

Ortsgemeinden muss um Verständnis dafür geworben werden, ihr Heil nicht 

ausschließlich im Wachstum zu suchen, sondern eine Siedlungsentwicklung zu

unterstützen, die sich entsprechend den Ideen der Raumordnung auf die zentralen Orte

mit geeigneter Infrastrukturausstattung konzentriert.

In den kleinen ländlichen Gemeinden zeichnet sich heute vielfach bereits das Problem

verödender Dorfkerne ab, während im Außenbereich ein Neubaugebiet nach dem 
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anderen erschlossen wird. Mit dem demographischen Wandel wird sich dieses Problem

noch verschärfen, so dass sich jetzt schon eine vorausschauende Siedlungsplanung 

empfiehlt, die auch auf Innenentwicklung und die Sanierung vorhandener Bausubstanz 

setzt. Neubürger sollten dann auf solche Alternativen hingewiesen werden. 

Aber auch die zentralen Orte selbst sollten so aktiv wie möglich in den Prozess der 

Wohnstandortwahl von zuwandernden Personen eingreifen, um eine disperse 

Siedlungsentwicklung zu vermeiden. Hinsichtlich der Zuwanderung von Personen

aufgrund der ICE-Anbindung sind hier insb. Montabaur und Limburg gefordert, sich als

Wohnstandort attraktiv zu machen, konkurrenzfähig mit den kleinen Umlandgemein-

den zu werden, und sich schließlich auch so in der Öffentlichkeit zu präsentieren. Dies 

beinhaltet sowohl die Entwicklung eines attraktiven Wohnumfeldes als auch das

Angebot entsprechender Wohnformen zu moderaten Preisen. Wenn dies gelingt und die 

Städte für sich als Wohnstandorte werben, entscheiden sich Zuziehende womöglich ganz

von selbst für einen Wohnsitz in den zentralen Orten und das Problem einer dispersen

Siedlungsentwicklung verliert ein wenig an Brisanz. 

8.1.3 „Interessengemeinschaft ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur“

Grundsätzlich befinden sich Montabaur und Limburg hinsichtlich ihrer ICE-Bahnhöfe 

zwar in einer Konkurrenzsituation, es gibt jedoch durchaus auch gemeinsame Interessen

und Ziele, für deren Verwirklichung eine Zusammenarbeit der beiden Städte alles

andere als hinderlich wäre. 

Dies betrifft z.B. die Verdichtung des Taktes auf der Relation von Köln über Montabaur, 

Limburg, Wiesbaden, Mainz nach Mannheim, die von der ICE-Linie 45 (Köln-Stuttgart) 

im Zweistundentakt bedient wird (vgl. Abb. 18 in Kapitel 5.3.4.1). Wie die Befragung 

gezeigt hat, stellt der Zweistundentakt auf dieser Relation insb. für die Berufspendler 

ein gravierendes Problem dar. Mit einem dichteren Takt ließe sich sowohl für den ICE-

Bahnhof Limburg als auch für den ICE-Bahnhof Montabaur womöglich noch ein 

erhebliches Fahrgastpotenzial erschließen. Denn allein die Betrachtung der bestehenden

Pendlerverflechtungen aus den Einzugsbereichen der ICE-Bahnhöfe belegt, dass derzeit 

erst ein Bruchteil aller Erwerbstätigen aus dem Raum Limburg und Montabaur mit 

Arbeitsplatz in Wiesbaden die ICE-Verbindungen auf dem Arbeitsweg nutzt (vgl. Karte

8 in Kapitel 6.3.3). 

Eine Erhöhung der Taktfrequenz liegt also im Interesse beider ICE-Städte. Warum nicht

für solch spezielle Fälle einmal als Interessengemeinschaft an die DB herantreten und

sich gemeinsam für die Optimierung der Fahrpläne einsetzen? Denn gemeinsam ist man 

bekanntlich immer stärker. Auch die Städte Wiesbaden und Mainz kommen hierzu als

Kooperationspartner in Frage. Wiesbaden wird nämlich derzeit ausschließlich durch die
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ICE-Linie 45 im Zweistundentakt an das Hochgeschwindigkeitsnetz angeschlossen.

Gleiches gilt für Mainz, hier kommen lediglich „einzelne Züge“ der ICE-Linie 31 durch 

das Mittelrheintal hinzu (ebenfalls in Abb. 18, Kapitel 5.3.4.1 ersichtlich) – in ihrer

Eigenschaft als Landeshauptstädte Hessens und Rheinland-Pfalz liegt es somit nahe,

dass auch Wiesbaden und Mainz bezüglich ihrer ICE-Anbindung einer Verbesserung des

Status Quo nicht abgeneigt wären.

8.2 Weiterer Forschungsbedarf 

Wenngleich die Diplomarbeit zahlreiche Erkenntnisse zur Bedeutung der Berufspendler

als Nutzergruppe der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur sowie zu deren Impulsen 

für die künftige Wohnsiedlungsentwicklung in den Regionen geliefert hat, sind 

mindestens ebenso viele Fragestellungen offen geblieben: Zum einen solche, die 

aufgrund des vorgegebenen Umfangs einer Diplomarbeit nicht oder nur in Ansätzen

berücksichtigt werden konnten, zum anderen haben sich aber auch im Laufe der 

Bearbeitung bzw. nach Vorliegen der Untersuchungsergebnisse erst ganz neue 

Fragestellungen eröffnet, die sich als Gegenstand künftiger Forschungen eignen und 

eingehenden Analysen unterzogen werden sollten. 

8.2.1 ÖV-Anbindung der ICE-Bahnhöfe

In Kapitel 8.1.1 wurde bereits angedeutet, dass die verkehrliche Integration der ICE-

Bahnhöfe, insb. deren Erreichbarkeit mit öffentlichen Verkehrsmitteln, ein weites 

Forschungsfeld darstellt und dass die sich abzeichnenden Defizite noch umfassenden

Analysen bedürfen, die als Basis für Konzepte zur Optimierung der ÖV-Anbindung

dienen können. Dabei sollte zunächst systematisch überprüft und bewertet werden, 

welche Übergangsmöglichkeiten von den jetzt bereits an den ICE-Bahnhöfen

verkehrenden Linien des ÖPNV (und SPNV in Montabaur) zum ICE-Verkehr bestehen.

Wie ist die Auslastung dieser Angebote zu beurteilen? Wie bewerten ICE-Fahrgäste

diese Angebote als Zubringer zum ICE-Bahnhof? Wo besteht Verbesserungsbedarf und 

welche Maßnahmen wären dazu erforderlich? Zu untersuchen ist aber auch, ob und

inwiefern noch Bedarf an neuen oder erweiterten Angeboten der ÖV-Anbindung besteht.

Existieren noch unerschlossenen Fahrgastpotenziale? Mit welchen Bedienformen ließen

sich diese erschließen?

Die Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken, insb. im Bereich des ICE-Bahnhofs 

Montabaur, wird seit dessen Eröffnung verstärkt in Medien, Politik und Öffentlichkeit

diskutiert; in Kapitel 5.1.4 wurde ein Überblick über diese Thematik gegeben. 

Wenngleich divergierende Meinungen zur Reaktivierungswürdigkeit der Strecken und 
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zur Finanzierbarkeit der Maßnahmen existieren, sollten diese Optionen keinesfalls in

Vergessenheit geraten und weiter geprüft werden – schließlich dürfte es im Interesse der

Regionen Limburg und Montabaur liegen, jede Chance zur Erschließung weiterer 

Fahrgastpotenziale und zur Stärkung der ICE-Bahnhöfe zu nutzen. 

8.2.2 Weitere ICE-Bahnhöfe an der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main

Untersuchungsgegenstand dieser Diplomarbeit waren nur zwei der fünf neuen Bahnhöfe 

an der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main zwischen Frankfurt und Köln. Nicht 

berücksichtigt werden konnten die ICE-Bahnhöfe am Flughafen Frankfurt, in 

Siegburg/Bonn und am Flughafen Köln/Bonn. Sämtliche Fragestellungen der 

Diplomarbeit ließen sich insb. auf den ICE-Bahnhof Siegburg/Bonn übertragen und mit

den Erkenntnissen zu den ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg vergleichen. Werden

auch die ICE-Verbindungen ab Siegburg/Bonn von Berufspendlern in Anspruch

genommen und wie gestalten sich hier die Pendlerverflechtungen? Ist auch hier mit 

raumstrukturellen Effekten zu rechnen? Welche Rolle spielt dabei die Tatsache, dass

Siegburg in deutlich geringerer Distanz zu einem der benachbarten Ballungsräume

(nämlich dem Ballungsraum Rhein/Ruhr) liegt als Montabaur und Limburg? 

Die beiden Flughafenbahnhöfe sind aufgrund ihrer anderen Struktur nicht unmittelbar

mit den ICE-Bahnhöfen Siegburg/Bonn, Montabaur und Limburg vergleichbar, aber

gerade wegen ihrer Besonderheiten als Flughafenbahnhöfe an einer ICE-Neubaustrecke

eröffnet sich ein spezieller Forschungsbedarf. Es erscheint z.B. untersuchungswürdig,

inwieweit die Hochgeschwindigkeitszüge als Zubringer zum Flugverkehr genutzt

werden, ob dabei einer Verlagerung vom MIV auf die Schiene erfolgt ist und ob durch die

Anbindung der Flughäfen an das Hochgeschwindigkeitsnetz auch eine Verlagerung von

Kurzstreckenflügen auf die Schiene erfolgt ist – beispielsweise im Anschluss an 

Langstreckenflüge zur Weiterreise in andere Regionen Deutschlands. 

8.2.3 Vertiefende Untersuchungen zu den ICE-Pendlern

Bei der Analyse der Pendlerverflechtungen an den ICE-Bahnhöfen Limburg und

Montabaur musste aus einer Fülle möglicher Untersuchungsaspekte selektiert werden,

da der Fragebogen andernfalls zu umfangreich geworden wäre. Ziel dieser Diplomarbeit 

war es ja außerdem, zunächst einmal lediglich einige grundlegende Erkenntnisse zu

diesem bislang noch unzureichend empirisch erschlossenen Thema zu gewinnen und

daher nur einen niedrigen Detaillierungsgrad zu wählen. Nachdem aber nun erwiesen 

ist, dass die ICE-Bahnhöfe tatsächlich in erheblichem Umfang durch Berufspendler 

genutzt werden, können weitere Untersuchungen hierzu vertiefende oder ergänzende 

Erkenntnisse liefern.
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Noch nicht erforscht sind vor allem die soziodemographischen Merkmale der ICE-

Pendler. Gibt es einen „typischen“ ICE-Pendler? Wie lässt er sich hinsichtlich Alter, 

Geschlecht, Beruf, Einkommen, Familienstand etc. charakterisieren? Bestehen 

Zusammenhänge zwischen diesen Variablen und der Wahl des Verkehrsmittels ICE im

Berufsverkehr? Was unterscheidet den ICE-Pendler vom „normalen“ Berufspendler?

Auch zu den Abhängigkeiten der bereits erhobenen Variablen besteht noch 

Forschungsbedarf, der z.B. mittels multivariater statistischer Analysen gedeckt werden

könnte. Mögliche Fragestellungen sind hierzu, ob Zusammenhänge zwischen der 

Zufriedenheit mit dem ICE-Pendeln und dem Fahrtziel, dem Startbahnhof, der Dauer 

des Arbeitsweges etc. existieren. 

Interessant wäre auch zu ermitteln, ob die ICE-Pendler ihren Arbeitsplatz im 

Ballungsraum schon vor Eröffnung der ICE-Neubaustrecke hatten und von anderen 

Verkehrsmitteln auf den ICE umgestiegen sind, oder ob die verbesserte Erreichbarkeit

der Regionen Montabaur und Limburg Erwerbstätige erst dazu bewegt hat, einen

Arbeitsplatz in größerer Distanz zum Wohnort zu wählen – hat der schienengebundene 

HGV im Raum Montabaur/Limburg also den Effekt einer Ausweitung der Pendlerver-

flechtungen und der Neuinduzierung von Verkehr, oder hat er zu einer Verlagerung 

schon bestehender Verkehrsbeziehungen z.B. vom MIV auf die Schiene beigetragen? 

8.2.4 Soziodemographische Merkmale der zugezogenen ICE-Pendler

Nachdem die Diplomarbeit gemäß den Ergebnissen der Befragung erwiesen hat, dass 

infolge der ICE-Anbindung tatsächlich Zuwanderungen von Personen in die Regionen

Montabaur und Limburg erfolgt sind, erscheint des Weiteren die eingehendere

Betrachtung dieses Effekts lohnend. Wie schon bei den ICE-Pendlern im Allgemeinen 

sind auch die soziodemographischen Merkmale der zugezogenen ICE-Pendler und ggf. 

ihrer Familien/Partner von Interesse. 

Da sich die Diplomarbeit dieser Thematik mit der Befragung lediglich auf quantitativer

Ebene angenähert hat, könnten mittels ergänzender qualitativer Untersuchungen wie

Interviews z.B. die genauen Beweggründe für die Wohnsitzverlagerungen und die 

Zufriedenheit mit dieser Entscheidung erfragt werden. Wie groß war der Einfluss der 

ICE-Anbindung Montabaurs und Limburgs auf diese Entscheidung? Hätte sonst ein

Umzug in eine andere Region stattgefunden? Welche Wohnform wurde nach dem Umzug 

gewählt – wurde ein Eigenheim selbst errichtet, eine Wohnung gekauft oder gemietet? 

Eine solche Untersuchung könnte auch Aufschluss darüber geben, ob die ICE-Bahnhöfe

tatsächlich zu einer verstärkten neuen, dispersen Wohnsiedlungsentwicklung und 

zusätzlicher Flächeninanspruchnahme beitragen oder ob die Impulse sich auch auf 

bestehenden Wohnraum richten. 
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8.2.5 Ergänzende Untersuchung der künftigen Wohnsiedlungsentwicklung

Nicht nur zu den bereits erfolgten, sondern auch zu möglichen künftigen Zuwanderun-

gen und der künftigen Wohnsiedlungsentwicklung besteht noch weiterer Forschungsbe-

darf. Zu deren Abschätzung wurde in dieser Diplomarbeit mit den Experteninterviews

ein qualitativer Ansatz gewählt. Daneben könnten aber auch quantitative statistische 

Daten die Basis für solche Prognosen oder Szenarien darstellen, z.B. Daten zur 

Bevölkerungsentwicklung oder zu Baufertigstellungen. Lässt sich im Vergleich zu

anderen Regionen der Einfluss der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg auf die 

bisherige Entwicklung der o.g. Datenreihen feststellen? Welcher Trend zeichnet sich bei 

Fortschreibung der bisherigen Entwicklung für die Regionen Montabaur und Limburg

ab?

Ohnedies ist bewusst, dass mit dieser Diplomarbeit ein sehr früher Zeitpunkt zur

Untersuchung der siedlungsstrukturellen Effekte der ICE-Bahnhöfe gewählt wurde, da 

solche Wirkungen sich erst nach einem langen Zeitraum in voller Intensität feststellen 

lassen – die ICE-Neubaustrecke ist hingegen erst rund zwei Jahre in Betrieb. Die 

Diplomarbeit sei deshalb als erste Annäherung an diese Thematik verstanden. Die o.g. 

statistischen Daten liefern in einigen Jahren wahrscheinlich schon aufschlussreichere

Ergebnisse zur Raumwirkung, und auch insgesamt bietet es sich an, in einiger Zeit die

Erkenntnisse der Diplomarbeit noch einmal zu überprüfen und nachzuforschen, ob und

inwieweit die Erwartungen der interviewten Experten eingetreten sind. 

Es wird offenbar, dass das Forschungsthema „ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur“

noch längst nicht erschöpft ist. Die Bahnhöfe bieten sich auch künftig als Objekte

wissenschaftlicher Untersuchungen an, wovon sie selbst letztlich nur profitieren können,

denn nur die genaue Kenntnis der dortigen Strukturen und ihrer Zusammenhänge 

erlaubt die Erarbeitung von Konzepten und Maßnahmen zur optimalen Gestaltung der 

Bahnhöfe, ihres Umfeldes und ihrer Angebote. 
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9 SYNTHESE UND FAZIT

Untersuchungsziel dieser Arbeit war es, räumliche Auswirkungen der ICE-Bahnhöfe 

Limburg und Montabaur zu evaluieren. Aus der Vielzahl möglicher raumstruktureller

Effekte wurden zwei Teilaspekte ausgewählt: die Impulse für Wohnstandortwahlverhal-

ten bzw. Wohnsiedlungsentwicklung einerseits, andererseits der Einfluss der ICE-

Bahnhöfe auf Mobilitätsmuster im Berufsverkehr und auf die Pendlerverflechtungen in 

die benachbarten Ballungsräume. 

Dabei standen folgende Fragestellungen im Vordergrund: Inwieweit nutzen 

Berufspendler die ICE-Verbindungen auf dem täglichen Weg zum Arbeitsplatz in den

Ballungszentren Rhein-Ruhr und Rhein-Main? Wie bewerten sie diese nicht ganz 

alltägliche Form der beruflichen Mobilität, und wie bedeutsam sind sie als Fahrgastpo-

tenzial für die ICE-Bahnhöfe? Macht die verbesserte Erreichbarkeit durch die 

Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsschienennetz die Räume Montabaur und 

Limburg so attraktiv als Wohnstandorte, dass Wanderungsbewegungen in die Regionen

erfolgen werden und somit auch eine verstärkte Wohnsiedlungsentwicklung eingeleitet

wird?

Zunächst wurden die theoretischen Grundlagen erarbeitet, die zum besseren 

Verständnis dieser Thematiken notwendig sind: Was sind die aktuellen Trends der 

Siedlungsentwicklung in Deutschland, was sind die Charakteristika unserer 

„Pendlergesellschaft“, und in welchem Verhältnis dazu steht der schienengebundene 

Hochgeschwindigkeitsverkehr?

Die Siedlungsentwicklung ist derzeit gekennzeichnet durch ein kontinuierliches 

Ausgreifen der Verstädterung in die noch ländlich geprägten, peripheren Bereiche der 

verdichteten Räume. Damit einher gehen Prozesse der Funktionsentmischung und 

Siedlungsdispersion. Ursächlich für diese Entwicklung sind die individuellen

Präferenzen der Wohnbevölkerung, für die das Wohnen im „Eigenheim im Grünen“ nach

dem Krieg zur allgemeinen Idealvorstellung wurde. Aufgrund des Boden- und 

Mietpreisgefälles zwischen Agglomerationskern und Peripherie lässt sich diese

Idealvorstellung für weite Teile der Bevölkerung aus finanzieller Perspektive nur noch 

am Rande der Ballungsräume bzw. jenseits von deren Grenzen realisieren. 

Die so fortschreitende Suburbanisierung und das räumliche Auseinanderfallen von

Wohn- und Arbeitsstätten wird begleitet von stetig ansteigenden Distanzen im 

Berufsverkehr. Für die in vielerlei Hinsicht günstigeren Lebensverhältnisse am Rande

der Verdichtungsräume wird der entsprechend größere erforderliche Mobilitätsaufwand 

mit all seinen Belastungen gerne in Kauf genommen. 
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Eine notwendige Voraussetzung für die eben geschilderten Prozesse stellt die 

Entwicklung der Verkehrssysteme dar. Die Ausweitung der Aktionsradien und

Einzugsbereiche wäre undenkbar ohne die heute verfügbaren schnellen Verkehrsmittel, 

die den Raum zunehmend „schrumpfen“ lassen. Nicht mehr die Distanz ist maßgeblich 

bei der Fortbewegung von Ort zu Ort, sondern die dafür benötigte Zeit. 

Der schienengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr trägt maßgeblich zu dieser

Veränderung des Raum-Zeit-Gefüges bei. Er kann die oben beschriebenen Prozesse sich

weiter ausdehnender Verdichtungsräume und ihrer (Pendler-)Einzugsbereiche enorm

intensivieren. So ist entlang der Hochgeschwindigkeitstrassen mitunter ein bislang

ungekanntes „Herausspringen“ der Suburbanisierung bis in weit vom Agglomerations-

kern entfernte Mittelstädte in einem „3. Ring“ der Suburbanisierung zu beobachten, und

auch wenn der schienengebundene HGV eigentlich als komfortables Fernverkehrsmittel

für betuchte Geschäftsreisende konzipiert wurde, wird er immer interessanter für die 

wachsende Gruppe der täglichen Fernpendler, die so auch weiteste Entfernungen 

zwischen Wohnort und Arbeitsplatz in vergleichbar kurzer Zeit überwinden können. 

Im Rahmen der Diplomarbeit sollte überprüft werden, ob diese Effekte des 

Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf die Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und

Montabaur übertragbar sind. Zur Untersuchung der beruflichen Mobilität im ICE-

Verkehr wurde an den beiden ICE-Bahnhöfen eine Befragung der „ICE-Pendler“ mit 

einem Stichprobenumfang von n=587 durchgeführt und statistisch ausgewertet. Des 

Weiteren fanden 18 leitfadengestützte Experteninterviews mit Vertretern von 

Institutionen aus dem direkten, aber auch aus dem regionalen und überregionalen 

Umfeld der ICE-Bahnhöfe statt, die in erster Linie zum Ziel hatten, die möglichen

künftigen Impulse der ICE-Bahnhöfe auf Wohnstandortwahl und Wohnsiedlungsent-

wicklung aufzuzeigen. Ergänzend hierzu wurde außerdem in der Befragung empirisch

ermittelt, inwieweit bereits, ausgelöst durch die ICE-Bahnhöfe, Zuwanderungen in den 

Raum Montabaur bzw. Limburg erfolgt sind. 

Die Untersuchungen erbrachten folgende Ergebnisse: 

Nutzung des ICE durch Berufspendler:

Die von den ICE-Bahnhöfen Montabaur und Limburg aus erreichbaren Städte im Rhein-

Main-Gebiet und im Ballungsraum Rhein-Ruhr wie Köln, Frankfurt a.M. oder 

Wiesbaden sind seit jeher traditionelle Arbeitsplatzzentren von Fernpendlern aus dem 

Westerwald und der Region Limburg. Eine besondere Bedeutung nimmt dabei Frankfurt

ein, eines der größten Arbeitsplatzzentren der ganzen BRD. Diese Bedeutung schlägt 

sich auch in den Berufspendlerverflechtungen im ICE-Verkehr nieder: Über 80 % der

befragten Pendler am ICE-Bahnhof Limburg und knapp 60 % am ICE-Bahnhof 

Montabaur fahren täglich mit dem ICE dorthin.
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Teilweise nehmen die „ICE-Pendler“ schon 30-minütige Anfahrtswege zum ICE-Bahnhof 

in Kauf, was bereits auf die Attraktivität des Verkehrsmittels ICE im Berufsverkehr

hindeutet. Ca. 95 % der befragten Berufspendler bestätigen dies: Sie zeigen sich mit

ihrer Verkehrsmittelwahl zufrieden und schätzen daran insb. den stressfreien

Arbeitsweg sowie die Zeitersparnis, die sie im Hochgeschwindigkeitsverkehr realisieren

können. Nachteile wie eine vergleichsweise geringe Verbindungshäufigkeit und hohe

Fahrkartenpreise werden dafür in Kauf genommen. 

Nach den Ergebnissen der Befragung stellen die Berufspendler eine wichtige

Nutzergruppe für die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur dar: Allein die Anzahl der 

in die Stichprobe aufgenommenen Pendler entspricht rund einem Viertel aller täglichen

Ein- und Aussteiger am ICE-Bahnhof Montabaur und sogar einem Drittel am ICE-

Bahnhof Limburg. Somit ist absehbar, dass die „ICE-Pendler“ maßgeblichen Einfluss auf

die Entscheidung zum weiteren Erhalt der ICE-Bahnhöfe nach Ablauf des „Bestands-

schutzes“ haben werden. 

Impulse der ICE-Bahnhöfe für die Siedlungsentwicklung:

Limburg und Montabaur befinden sich genau zwischen zwei Agglomerationsräumen,

dem Rhein-Main-Gebiet und dem Ballungsraum Rhein-Ruhr, die infolge der Einrichtung

der ICE-Neubaustrecke Köln-Rhein/Main raum-zeitlich noch näher rücken. Trotz ihrer 

Nähe zu den Verdichtungsräumen konnten sich die Regionen um Montabaur und

Limburg einen ländlichen Charakter bewahren, verfügen über einen hohen Wohnwert

und günstige Boden- und Mietpreise. Daher sind diese Räume schon immer durch

positive Wanderungssalden gekennzeichnet; ein Trend, der sich hier trotz des

demographischen Wandels und einer negativen natürlichen Bevölkerungsentwicklung

noch einige Zeit fortsetzen wird. 

Die ICE-Anbindung wird sich künftig als Trendverstärker dieses Prozesses auswirken

bzw. zeigt ihre Wirkung auch schon jetzt, nur einige Monate nach Inbetriebnahme der

ICE-Bahnhöfe: Rund 20 % der befragten „ICE-Pendler“ am ICE-Bahnhof Montabaur und 

rund 15 % am ICE-Bahnhof Limburg geben an, aufgrund der verbesserten Erreichbar-

keit in die Regionen um die ICE-Bahnhöfe umgezogen zu sein. Quellgebiete dieser, aber 

auch künftiger Zuwanderungen sind vorwiegend die benachbarten Ballungsräume, insb.

das Rhein-Main-Gebiet. Eine eingangs Kapitel 7 zitierte „Flut von Wohnungssuchenden“

aus den Ballungsräumen wird sich aufgrund der ICE-Anbindung jedoch nicht einstellen.

Im Zielraum konzentrieren sich die Zuwanderungs- und Siedlungsimpulse nicht nur auf

die „ICE-Städte“ selbst, sondern verteilen sich dispers im gesamten Einzugsbereich der 

ICE-Bahnhöfe.

Im Raum Montabaur sowie in der Stadt Limburg werden die durch die Anbindung an

das Hochgeschwindigkeitsnetz ausgelösten Zuwanderungen positiv bewertet, vor allem
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weil sie hinsichtlich des zu erwartenden demographischen Wandels zu einer

Stabilisierung der Bevölkerungszahl beitragen. Dementsprechend findet eine 

Ausweisung zusätzlicher, über den Eigenbedarf hinaus gehender Wohnbauflächen statt. 

In den Umlandgemeinden Limburgs hingegen manifestiert sich diesbezüglich eine 

äußerst kritische Haltung. Schon vor Eröffnung der ICE-Bahnhöfe sind zahlreiche

Zuwanderungen, insb. aus dem Rhein-Main-Gebiet, in die Umlandgemeinden erfolgt,

eine Intensivierung dieser Entwicklung durch den ICE-Bahnhof Limburg wird mit einer 

restriktiven Siedlungspolitik begegnet, um die Degradierung der Gemeinden zu reinen

„Wohn- und Schlafgemeinden“ zu verhindern. Eine disperse neue Wohnsiedlungsent-

wicklung wird somit im Umland Limburgs weitgehend verhindert, auf Umzüge in den

Mietwohnungsbau oder den Immobilienerwerb hat diese Siedlungspolitik aber keinen 

Einfluss.

Die eingangs formulierten Thesen,

dass die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur in erheblichem Umfang durch

Erwerbstätige genutzt werden, die von dort aus täglich zu ihren Arbeitsplätzen in 

den benachbarten Agglomerationsräumen pendeln, und 

dass diese Verkehrsanbindung so attraktiv ist, dass Bevölkerungszuwanderun-

gen in die Regionen um die ICE-Bahnhöfe erfolgen und somit eine verstärkte 

Wohnsiedlungsentwicklung ausgelöst wird, 

haben sich also bestätigt, wenngleich sich die Zuzüge sowie die Wohnsiedlungsentwick-

lung in einem maßvollen Rahmen bewegen werden und eine verstärkte Wohnsiedlungs-

entwicklung im Umland von Limburg durch die restriktive Flächenpolitik nicht

ermöglicht wird. 

Bei Betrachtung dieser Ergebnisse werden die Herausforderungen offenbar, denen sich

die verantwortlichen Akteure zu stellen haben: Zum einen gilt es, die Attraktivität der 

ICE-Bahnhöfe und ihrer Verbindungen für Berufspendler zu bewahren, da die Pendler 

maßgeblich dazu beitragen, das für den Erhalt der Bahnhöfe erforderliche Fahrgastauf-

kommen zu erreichen – und gleichzeitig den Zielvorstellungen der Raumordnung und 

Regionalplanung zu entsprechen, die eine Rückführung von Fernpendlern in die 

Regionen anstrebt und eine weitere Ausweitung der Pendlerverflechtungen zu 

verhindern sucht. 

Zum anderen erhoffen sich die Handlungsträger vor Ort, durch die ICE-Bahnhöfe 

regionalwirtschaftliche Impulse zu erhalten, die die Entwicklung Montabaurs und 

Limburgs zu eigenständigen Entlastungsorten im Sinne der dezentralen Konzentration 

begünstigen. Ein wirtschaftlicher „Boom“ im Umfeld der Bahnhöfe ist derzeit noch nicht 

beobachtbar, stattdessen zeichnet sich lediglich eine weitere Wohnsuburbanisierung der 
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benachbarten Ballungsräume ab, die aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit nun bis 

auf die Regionen Montabaur und Limburg übergreift. 

Die Geschichte der ICE-Bahnhöfe ist jedoch erst jung, so dass noch alle Möglichkeiten

offen stehen, die Chancen zu nutzen, die die Regionen durch ihre neue Qualität als 

Bestandteile eines Verkehrsnetzes „höchster Ordnung“ erhalten haben und diese 

Chancen in eine positive Entwicklung der Regionen umzusetzen.
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A. Der Untersuchungsraum 



ANHANG

B. Fahrpläne 

(Stand 04/2004, nur Angabe ausgewählter Bahnhöfe im weiteren Fahrtverlauf)

Fahrplan ICE-Bahnhof Montabaur (Mo-Fr)
Abfahrt
5.19
ICE 829 

Limburg Süd 5.27 – 
Frankfurt (M) Flughafen
5.49 – Frankfurt (M) Hbf 6.10

11.15
ICE 820 

Köln-Deutz 11.49 – 
Düsseldorf 12.11 – Essen
12.41

18.45
ICE 821 

Frankfurt (M) Flughafen
19.08 – Frankfurt (M) Süd
19.18 – Nürnberg 21.30

6.06
ICE 626 

Siegburg/Bonn 6.25 – Köln-
Deutz 6.42 – Düsseldorf 7.05
– Münster (Westf) 8.28

12.45
ICE 725 

Frankfurt (M) Flughafen
13.08 – Frankfurt (M) Süd
13.18 – Nürnberg 15.29

19.01
ICE 815 

Limburg Süd 19.09 – 
Wiesbaden 19.30 – Mainz
19.44 – Mannheim 20.23 – 
Heidelberg 20.37 – 
Stuttgart 21.22

6.13
ICE 825 

Limburg Süd 6.21 – 
Frankfurt (M) Flughafen
6.44 – Frankfurt (M) Hbf 7.01
– Nürnberg 9.29

13.01
ICE 719 

Limburg Süd 13.09 – 
Wiesbaden 13.30 – Mainz
13.44 – Mannheim 14.23 – 
Heidelberg 14.37 – 
Stuttgart 15.22

19.02
ICE 716 

Köln Hbf 19.34

6.45
ICE 629 

Limburg Süd 6.53 – 
Frankfurt (M) Flughafen
7.15 – Frankfurt (M) Hbf 7.29

13.02
ICE 812 

Köln Hbf 13.34 19.18
ICE 722 

Köln-Deutz 19.49 – 
Düsseldorf 20.11 – Essen
20.41 – Dortmund 21.03

7.01
ICE 713 

Limburg Süd 7.09 – 
Wiesbaden 7.30 – Mainz
7.44 – Mannheim 8.23 – 
Heidelberg 8.37 – Stuttgart
9.22

13.15
ICE 728 

Köln-Deutz 13.49 – 
Düsseldorf 14.11 – Essen
14.41

20.11
ICE 522 

Köln Hbf 20.46

7.02
ICE 818 

Köln Hbf 7.34 14.45
ICE 727 

Frankfurt (M) Flughafen
15.08 – Frankfurt (M) Süd
15.18 – Nürnberg 17.29

20.45
ICE 823 

Frankfurt (M) Flughafen
21.08 – Frankfurt (M) Süd
21.18 – Nürnberg 23.29 – 
München Hbf 1.15

7.11
ICE 824 

Köln-Deutz 7.42 – 
Düsseldorf 8.11 – Essen 8.41

15.01
ICE 811 

Limburg Süd 15.09 – 
Wiesbaden 15.30 – Mainz
15.44 – Mannheim 16.23 – 
Heidelberg 16.37 – 
Stuttgart 17.22

21.01
ICE 817 

Limburg Süd 21.09 – 
Wiesbaden 21.30 – Mainz
21.44 – Mannheim 22.23 – 
Heidelberg 22.37 – 
Stuttgart 23.22

7.45
ICE 521 

Limburg Süd 7.53 – 
Frankfurt (M) Flughafen
8.14 – Frankfurt (M) Hbf 8.32

15.02
ICE 810 

Köln Hbf 15.34 21.02
ICE 714 

Köln Hbf 21.34

8.45
ICE 721 

Frankfurt (M) Flughafen
9.08 – Frankfurt (M) Süd
9.18 – Nürnberg 11.29

15.15
ICE 726 

Köln-Deutz 15.49 – 
Düsseldorf 16.11 – Essen
16.41

21.18
ICE 628 

Siegburg/Bonn 21.37 - Köln-
Deutz 21.54 – Köln Hbf 
21.59

9.01
ICE 715 

Limburg Süd 9.09 – 
Wiesbaden 9.30 – Mainz
9.44 – Mannheim 10.23 – 
Heidelberg 10.37 – 
Stuttgart 11.22

16.11
ICE 526 

Köln-Deutz 16.42 – 
Düsseldorf 17.05 – Münster
(Westf) 18.28

22.47
ICE 910 

Köln Hbf 23.24 – Wuppertal
Hbf 0.03 – Dortmund 0.46

9.02
ICE 816 

Köln Hbf 9.34 16.45
ICE 729 

Frankfurt (M) Flughafen
17.08 – Frankfurt (M) Süd
17.18 – Nürnberg 19.29

23.02
ICE 712 
(Fr,So)

Köln Hbf 23.34

9.15
ICE 822 

Köln-Deutz 9.49 – 
Düsseldorf 10.11 – Essen
10.41

17.01
ICE 823 

Limburg Süd 17.09 – 
Wiesbaden 17.30 – Mainz
17.44 – Mannheim 18.23 – 
Heidelberg 18.37 – 
Stuttgart 19.22

23.47
ICE 920 

Siegburg/Bonn 0.06 – Köln
Hbf 0.25

10.45
ICE 723 

Frankfurt (M) Flughafen
11.08 – Frankfurt (M) Süd
11.18 – Nürnberg 13.29

17.02
ICE 718 

Köln Hbf 17.34 23.51
ICE 627 

Limburg Süd 23.59 – 
Frankfurt (M) Flughafen
0.21 – Frankfurt (M) Hbf 0.36

11.01
ICE 717 

Limburg Süd 11.09 – 
Wiesbaden 11.30 – Mainz
11.44 – Mannheim 12.23 – 
Heidelberg 12.37 – 
Stuttgart 13.22

17.18
ICE 724 

Köln-Deutz 17.49 – 
Düsseldorf 18.11 – Essen
18.41

11.02
ICE 814 

Köln Hbf 11.34 18.11
ICE 524 

Köln-Deutz 18.42 – 
Düsseldorf 19.05 – Münster
(Westf) 20.28
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Fahrplan ICE-Bahnhof Montabaur (Mo-Fr)
Ankunft
5.17
ICE 829 

Köln Hbf 4.38 – Köln-Deutz
4.42 – Siegburg/Bonn

11.13
ICE 820 

München Hbf 6.30 – 
Nürnberg – Frankfurt (M)
Süd 10.38 – Frankfurt (M)
Flughafen 10.50

18.43
ICE 821 

Essen 17.18 – Düsseldorf Hbf 
– Köln-Deutz 18.12 

6.04
ICE 626 

Frankfurt (M) Hbf 5.19 – 
Frankfurt (M) Flughafen
5.34 – Limburg Süd

12.43
ICE 725 

Dortmund 10.56 – 
Düsseldorf Hbf – Köln-Deutz
12.12

18.59
ICE 815 

Köln Hbf 18.27

6.11
ICE 825 

Dortmund 4.26 – Düsseldorf
Hbf 5.12 – Köln-Deutz 5.36 – 
Siegburg/Bonn

12.59
ICE 719 

Köln Hbf 12.27 19.00
ICE 716 

Stuttgart 16.37 – Mannheim
– Mainz 18.16 – Wiesbaden
18.31 – Limburg Süd 18.52

6.43
ICE 629 

Köln Hbf 6.10 13.00
ICE 812 

Stuttgart 10.37 – Mannheim
– Mainz 12.16 – Wiesbaden
12.31 – Limburg Süd 12.52

19.16
ICE 722 

Nürnberg 16.30 – Frankfurt
(M) Süd 18.38 – Frankfurt
(M) Flughafen 18.48 – 
Limburg Süd

6.59
ICE 713 

Köln Hbf 6.27 13.13
ICE 728 

Nürnberg 10.30 – Frankfurt
(M) Süd 12.38 – Frankfurt
(M) Flughafen 12.50

20.09
ICE 522 

Frankfurt (M) Hbf 19.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
19.40 – Limburg Süd 

7.00
ICE 818 

Mainz 6.16 – Wiesbaden
6.31 – Limburg Süd

14.43
ICE 727 

Dortmund 12.56 – 
Düsseldorf Hbf – Köln-Deutz
14.12

20.43
ICE 823 

Essen 19.18 – Düsseldorf Hbf 
– Köln-Deutz 20.12 

7.09
ICE 824 

Frankfurt (M) Hbf 6.30 – 
Frankfurt (M) Flughafen
6.45

14.59
ICE 811 

Köln Hbf 14.27 20.59
ICE 817 

Köln Hbf 20.27

7.43
ICE 521 

Dortmund 5.50 – Düsseldorf
Flughafen 6.39 – Düsseldorf
Hbf – Köln-Deutz 7.12

15.00
ICE 810 

Stuttgart 12.37 – Mannheim
– Mainz 14.16 – Wiesbaden
14.31 – Limburg Süd 14.52

21.00
ICE 714 

Stuttgart 18.37 – Mannheim
– Mainz 20.16 – Wiesbaden
20.31 – Limburg Süd 20.52

8.43
ICE 721 

Münster (Westf) 6.04 – 
Düsseldorf Hbf – Köln-Deutz
8.12

15.13
ICE 726 

Nürnberg 12.30 – Frankfurt
(M) Süd 14.38 – Frankfurt
(M) Flughafen 14.50

21.16
ICE 628 

Nürnberg 18.29 – Frankfurt
(M) Süd 20.38 – Frankfurt
(M) Flughafen 20.48 – 
Limburg Süd

8.59
ICE 715 

Köln Hbf 8.27 16.09
ICE 526 

Frankfurt (M) Hbf 15.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
15.40

22.45
ICE 910 

Frankfurt (M) Hbf 22.00 – 
Frankfurt (M) Flughafen
22.15 – Limburg Süd 

9.00
ICE 816 

Stuttgart 6.37 – Mannheim
– Mainz 8.16 – Wiesbaden
8.31 – Limburg Süd 8.52

16.43
ICE 729 

Essen 15.18 – Düsseldorf Hbf 
– Köln-Deutz 16.12 

23.00
ICE 712 
(Fr,So)

Stuttgart 20.37 – Mannheim
– Mainz 22.16 – Wiesbaden
22.31 – Limburg Süd 22.52

9.13
ICE 822 

München Hbf 4.15 – 
Nürnberg – Frankfurt (M)
Süd 8.38 – Frankfurt (M)
Flughafen 8.50

16.59
ICE 813 

Köln Hbf 16.27 23.45
ICE 920 

Frankfurt (M) Hbf 23.03 – 
Franfkurt (M) Flughafen
23.16 – Limburg Süd 

10.43
ICE 723 

Dortmund 8.56 – Düsseldorf
Hbf – Köln-Deutz 10.12

17.00
ICE 718 

Stuttgart 14.37 – Mannheim
– Mainz 16.16 – Wiesbaden
16.31 – Limburg Süd 16.52

23.49
ICE 627 

Köln Hbf 23.09 – Köln-Deutz
23.13 – Siegburg/Bonn

10.59
ICE 717 

Köln Hbf 10.27 17.16
ICE 724 

Nürnberg 14.30 – Frankfurt
(M) Süd 16.38 – Frankfurt
(M) Flughafen 16.48 – 
Limburg Süd

11.00
ICE 814 

Stuttgart 8.37 – Mannheim
– Mainz 10.16 – Wiesbaden
10.31 – Limburg Süd 10.52

18.09
ICE 524 

Frankfurt (M) Hbf 17.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
17.40 – Limburg Süd 
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Fahrplan ICE-Bahnhof Limburg Süd (Mo-Fr)
Abfahrt
0.01
ICE 627 

Frankfurt (M) Flughafen
0.21 – Frankfurt (M) Hbf 0.36

10.52
ICE 814 

Montabaur 11.00 – Köln
Hbf 11.34

17.11
ICE 813 

Wiesbaden 17.30 – Mainz
17.44 – Mannheim 18.23 – 
Heidelberg 18.37 – 
Stuttgart 19.22

5.29
ICE 829 

Frankfurt (M) Flughafen
5.49 – Frankfurt (M) Hbf 6.10

11.11
ICE 717 

Wiesbaden 11.30 – Mainz
11.44 – Mannheim 12.23 – 
Heidelberg 12.37 – 
Stuttgart 13.22

17.55
ICE 621 

Frankfurt (M) Flughafen
18.14 – Frankfurt (M) Hbf 
18.32

5.55
ICE 626 

Montabaur 6.04 – 
Siegburg/Bonn 6.25 – Köln-
Deutz 6.42 – Düsseldorf Hbf 
7.05 – Düsseldorf Flughafen
7.13 – Münster (Westf.) 8.28

11.55
ICE 525 

Frankfurt (M) Flughafen
12.14 – Frankfurt (M) Hbf 
12.32

18.00
ICE 524 

Montabaur 18.09 – Köln-
Deutz 18.42 – Düsseldorf
Hbf 19.05 – Düsseldorf
Flughafen 19.13 – Münster 
(Westf.) 20.28

6.23
ICE 825 

Frankfurt (M) Flughafen
6.44 – Frankfurt (M) Hbf 7.01
– Nürnberg 9.29

12.06
ICE 620 

Köln-Deutz 12.42 - 
Düsseldorf Hbf 13.05 – 
Düsseldorf Flughafen 13.13
– Münster (Westf.) 14.28

18.52
ICE 716 

Montabaur 19.00 – Köln
Hbf 19.34

6.52
ICE 818 

Montabaur 7.00 – Köln Hbf 
7.34

12.52
ICE 812 

Montabaur 13.00 – Köln
Hbf 13.34

19.07
ICE 722 

Montabaur 19.16 – Köln-
Deutz 19.49 – Düsseldorf
Hbf 20.11 – Dortmund Hbf 
21.03

6.55
ICE 629 

Frankfurt (M) Flughafen
7.15 – Frankfurt (M) Hbf 7.29

13.11
ICE 719 

Wiesbaden 13.30 – Mainz
13.44 – Mannheim 14.23 – 
Heidelberg 14.37 – 
Stuttgart 15.22

19.11
ICE 815 

Wiesbaden 19.30 – Mainz
19.44 – Mannheim 20.23 – 
Heidelberg 20.37 – 
Stuttgart 21.22

7.11
ICE 713 

Wiesbaden 7.30 – Mainz
7.44 – Mannheim 8.23 – 
Heidelberg 8.37 – Stuttgart
9.22

13.55
ICE 527 

Frankfurt (M) Flughafen
14.14 – Frankfurt (M) Hbf 
14.32

19.55
ICE 623 

Frankfurt (M) Flughafen
20.14 – Frankfurt (M) Hbf 
20.32

7.55
ICE 521 

Frankfurt (M) Flughafen
8.14 – Frankfurt (M) Hbf 8.32

14.06
ICE 528 

Köln-Deutz 14.42 - 
Düsseldorf Hbf 15.05 – 
Düsseldorf Flughafen 15.13
– Münster (Westf.) 16.28

20.00
ICE 522 

Montabaur 20.09 – Köln
Hbf 20.46

8.06
ICE 624 

Köln-Deutz 8.42 - Düsseldorf
Hbf 9.05 – Düsseldorf
Flughafen 9.13 – Münster 
(Westf.) 10.28

14.52
ICE 810 

Montabaur 15.00 – Köln
Hbf 15.34

20.52
ICE 714 

Montabaur 21.00 – Köln
Hbf 21.34

8.23
ICE 923 

Frankfurt (M) Flughafen
8.43 – Frankfurt (M) Hbf 9.01

15.11
ICE 811 

Wiesbaden 15.30 – Mainz
15.44 – Mannheim 16.23 – 
Heidelberg 16.37 – 
Stuttgart 17.22

21.07
ICE 628 

Montabaur 21.16 – 
Siegburg/Bonn 21.37 - Köln-
Deutz 21.54 – Köln Hbf 
21.59

8.52
ICE 816 

Montabaur 9.00 – Köln Hbf 
9.34

15.55
ICE 529 

Frankfurt (M) Flughafen
16.14 – Frankfurt (M) Hbf 
16.32

21.11
ICE 817 

Wiesbaden 21.30 – Mainz
21.44 – Mannheim 22.23 – 
Heidelberg 22.37 – 
Stuttgart 23.22

9.11
ICE 715 

Wiesbaden 9.30 – Mainz
9.44 – Mannheim 10.23 – 
Heidelberg 10.37 – 
Stuttgart 11.22

16.00
ICE 526 

Montabaur 16.09 – Köln-
Deutz 16.42 – Düsseldorf
Hbf 17.05 – Düsseldorf
Flughafen 17.13 – Münster 
(Westf.) 18.28

22.36
ICE 910 

Montabaur 22.45 – Köln
Hbf 23.24 – Dortmund Hbf 
0.46

9.55
ICE 523 

Frankfurt (M) Flughafen
10.14 – Frankfurt (M) Hbf 
10.32

16.52
ICE 718 

Montabaur 17.00 – Köln
Hbf 17.34

22.52
ICE 712 
(Fr, So)

Montabaur 23.00 – Köln
Hbf 23.34

10.06
ICE 622 

Köln-Deutz 8.42 - Düsseldorf
Hbf 9.05 – Düsseldorf
Flughafen 9.13 – Münster 
(Westf.) 10.28

17.07
ICE 526 

Montabaur 17.16 – Köln-
Deutz 17.49 – Düsseldorf
Hbf 18.11 – Düsseldorf
Flughafen 18.29 – 
Dortmund Hbf 19.03

23.36
ICE 920 

Montabaur 23.45 – 
Siegburg/Bonn 0.06 – Köln
Hbf 0.25
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Fahrplan ICE-Bahnhof Limburg Süd (Mo-Fr)
Ankunft
5.27
ICE 829 

Köln Hbf 4.38 – Köln-Deutz
4.42 – Siegburg/Bonn 4.59 – 
Montabaur 5.19

11.09
ICE 717 

Köln Hbf 10.27 –
Montabaur 11.01 

17.53
ICE 621 

Münster (Westf.) 15.29 – 
Essen Hbf 16.22 – Düsseldorf
Hbf 16.47 – Köln-Deutz
17.18

5.53
ICE 626 

Frankfurt (M) Hbf 5.19 – 
Frankfurt (M) Flughafen
5.34

11.53
ICE 525 

Münster (Westf.) 9.29 –
Essen Hbf 10.22 – Düsseldorf
Hbf 10.47 – Köln-Deutz
11.18

17.58
ICE 524 

Frankfurt (M) Hbf 17.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
17.40

6.21
ICE 825 

Dortmund Hbf 4.26 – Essen
Hbf 4.47 – Düsseldorf Hbf 
5.12 – Köln-Deutz 5.36 – 
Siegburg/Bonn 5.53 –
Montabaur 6.13

12.04
ICE 620 

Frankfurt (M) Hbf 11.30 – 
Frankfurt (M) Flughafen
11.45

18.50
ICE 716 

Stuttgart 16.37 – 
Heidelberg 17.21 – 
Mannheim 17.34 – Mainz
18.16 – Wiesbaden 18.31

6.50
ICE 818 

Mainz 6.16 – Wiesbaden
6.31

12.50
ICE 812 

Stuttgart 10.37 – 
Heidelberg 11.21 – 
Mannheim 11.34 – Mainz
12.16 – Wiesbaden 12.31

19.05
ICE 722 

Nürnberg Hbf 16.30 – 
Frankfurt (M) Süd 18.38 – 
Frankfurt (M) Flughafen
18.48

6.53
ICE 629 

Köln Hbf 6.10 – Montabaur
6.45

13.09
ICE 719 

Köln Hbf 12.27 –
Montabaur 13.01 

19.09
ICE 815 

Köln Hbf 18.27 –
Montabaur 19.01 

7.09
ICE 713 

Köln Hbf 6.27 – Montabaur
7.01

13.53
ICE 527 

Münster (Westf.) 11.29 – 
Essen Hbf 12.22 – Düsseldorf
Hbf 12.47 – Köln-Deutz
13.18

19.53
ICE 623 

Münster (Westf.) 17.29 – 
Essen Hbf 18.22 – Düsseldorf
Hbf 18.47 – Köln-Deutz
19.18

7.53
ICE 521 

Dortmund Hbf 5.50– Essen
Hbf 6.18 – Düsseldorf Hbf 
6.47 – Köln-Deutz 7.12 – 
Montabaur 7.45

14.04
ICE 528 

Frankfurt (M) Hbf 13.30 – 
Frankfurt (M) Flughafen
13.45

19.58
ICE 522 

Frankfurt (M) Hbf 19.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
19.40

8.04
ICE 624 

Frankfurt (M) Hbf 7.30 – 
Frankfurt (M) Flughafen
7.45

14.50
ICE 810 

Stuttgart 12.37 – 
Heidelberg 13.21 – 
Mannheim 13.34 – Mainz
14.16 – Wiesbaden 14.31

20.50
ICE 714 

Stuttgart 18.37 – 
Heidelberg 19.21 – 
Mannheim 19.34 – Mainz
20.16 – Wiesbaden 20.31

8.21
ICE 923 

Dortmund Hbf 6.25– Essen
Hbf 6.52 – Düsseldorf Hbf 
7.20 – Köln-Deutz 7.45 – 
Montabaur 7.45

15.09
ICE 811 

Köln Hbf 14.27 –
Montabaur 15.01 

21.05
ICE 628 

Nürnberg Hbf 18.30 – 
Frankfurt (M) Süd 20.38 – 
Frankfurt (M) Flughafen
20.48

8.50
ICE 816 

Stuttgart 6.37 – Heidelberg
7.21 – Mannheim 7.34 – 
Mainz 8.16 – Wiesbaden
8.31

15.53
ICE 529 

Münster (Westf.) 13.29 – 
Essen Hbf 14.22 – Düsseldorf
Hbf 14.47 – Köln-Deutz
15.18

21.09
ICE 817 

Köln Hbf 20.27 –
Montabaur 21.01 

9.09
ICE 715 

Köln Hbf 8.27 – Montabaur
9.01

15.58
ICE 526 

Frankfurt (M) Hbf 15.26 – 
Frankfurt (M) Flughafen
15.40

22.34
ICE 910 

Frankfurt (M) Hbf 22.00 – 
Frankfurt (M) Flughafen
22.15

9.53
ICE 523 

Münster (Westf.) 7.29 –
Essen Hbf 8.22 – Düsseldorf
Hbf 8.47 – Köln-Deutz 9.18

16.50
ICE 718 

Stuttgart 14.37 – 
Heidelberg 15.21 – 
Mannheim 15.34 – Mainz
16.16 – Wiesbaden 16.31

22.50
ICE 712 
(Fr, So)

Stuttgart 20.37 – 
Heidelberg 21.21 – 
Mannheim 21.34 – Mainz
22.16 – Wiesbaden 22.31

10.04
ICE 622 

Frankfurt (M) Hbf 9.30 – 
Frankfurt (M) Flughafen
9.45

17.05
ICE 526 

Nürnberg Hbf 14.30 – 
Frankfurt (M) Süd 16.38 – 
Frankfurt (M) Flughafen
16.48

23.34
ICE 920 

Frankfurt (M) Hbf 23.03 – 
Frankfurt (M) Flughafen
23.16

10.50
ICE 814 

Stuttgart 8.37 – Heidelberg
9.21 – Mannheim 9.34 – 
Mainz 10.16 – Wiesbaden
10.31

17.09
ICE 813 

Köln Hbf 16.27 –
Montabaur 17.01 

23.59
ICE 627 

Köln Hbf 23.09 – Köln-Deutz
23.13 – Siegburg/Bonn
23.31 – Montabaur 23.51

folgende Seiten:

C. Fragebögen 

Die mit einem * versehenen Fragen wurden auf Wunsch der beteiligten Verwaltungen
aufgenommen und sind nicht explizit in die Auswertung für die Diplomarbeit eingeflossen.



F R A G E B O G E N –  I C E - B A H N H O F M O N T A B A U R
U n i v e r s i t ä t  T r i e r  /  W i r t s c h a f t s f ö r d e r u n g s g e s e l l s c h a f t

W e s t e r w a l d k r e i s  m b H

I h r e  M e i n u n g  i s t  g e f r a g t !

Im Rahmen einer Diplomarbeit an der Universität Trier, in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsförde-
rungsgesellschaft Westerwaldkreis, soll die Bedeutung des ICE-Bahnhofes Montabaur für

B E R U F S P E N D L E R  bewertet werden. 

Daher bitten wir Sie um Ihre Erfahrungen und Ihre Meinung.

Fahren Sie heute mit dem ICE zur Arbeit?

ja nein, anderer Fahrtzweck: ________________________________________________

Wie häufig nutzen Sie den ICE auf Ihrem Arbeitsweg?

täglich 3-4 Tage pro Woche 1-2 Tage pro Woche unregelmäßig

Welchen Zielbahnhof fahren Sie dabei mit dem ICE an?

Frankfurt Hbf. Frankfurt Flughafen Köln Mainz Wiesbaden

__________________________________

Wo wohnen Sie? ______

PLZ Ort
________ _________________________________________________________

Wie lang sind Sie von Ihrer Wohnung aus zum Arbeitsplatz unterwegs (einfache Strecke)?

< ½ Std. ½ -1 Std. 1-1½ Std. 1½ - 2 Std. > 2 Std.

Wie lang ist der Anfahrtsweg von Ihrer Wohnung zum ICE-Bahnhof?

< 10 min. 10-20 min. 20-30 min. > 30 min.

Wie gelangen Sie in der Regel zum ICE-Bahnhof?

mit dem eigenen PKW PKW-Mitfahrgelegenheit werde gebracht / abgeholt

zu Fuß mit dem Fahrrad öffentliche Verkehrsmittel

Welche Vorteile bietet für Sie das Pendeln mit dem ICE?

Zeitersparnis verbesserte Lebensqualität stressfreier Arbeitsweg

Kostenersparnis mehr Verkehrssicherheit

Arbeitsplatz in größerer Entfernung zum Wohnort möglich

Sonstiges: ________________________________________________________________________________________

Sehen Sie auch Nachteile/Probleme beim Pendeln mit dem ICE? 

zu teuer Unzuverlässigkeit (Zugausfälle/Verspätungen etc.)

schlechte Verbindungsqualität morgens schlechte Verbindungsqualität abends

Sonstiges: ________________________________________________________________________________________

bitte wenden



F R A G E B O G E N  –  I C E - B A H N H O F  M O N T A B A U R

U n i v e r s i t ä t  T r i e r  /  W i r t s c h a f t s f ö r d e r u n g s g e s e l l s c h a f t  W e s t e r w a l d k r e i s  m b H

Konnten Sie schon beobachten, dass die Kapazitäten der Züge an ihre Grenzen stoßen (Problem der 
„überfüllten Züge“)? 

nein, bislang waren nach meiner Erfahrung immer genügend Plätze vorhanden 

ja, und zwar in folgenden Zügen (Tag(e), Fahrtrichtung, Abfahrtszeit):      

_____________________________________________________________________________________________________

_____________________________________________________________________________________________________

Ist das Pendeln mit dem ICE für Sie zufriedenstellend und beabsichtigen Sie, auch künftig mit dem ICE 
zur Arbeit zu fahren?

ja             ja, aber ich beabsichtige, den ICE künftig seltener zu nutzen

nein, ich werde den ICE künftig nicht mehr nutzen, weil ich unzufrieden bin

nein, ich werde den ICE künftig aus anderen Gründen nicht mehr nutzen

Sind Sie kürzlich aufgrund der ICE-Verbindung in die Region Montabaur umgezogen? 

nein           ja – vorheriger Wohnort:     ____________      ______________________________________________

                                                                               PLZ                                                     Ort

Kennen Sie Personen, die ihren Wohnort wegen der ICE-Verbindung verlegt haben?

nein ja, ich kenne _________  Person(en), die aufgrund der ICE-Verbindung umgezogen sind –  

                                                      (Anzahl) 

                   vorherige(r) Wohnort(e): ___________________________________________________  

Welche Bedeutung hat für Sie die ICE-Verbindung zum Flughafen Köln/Bonn am Juni/Dezember 2004?*

sehr wichtig                      wichtig                            nicht so wichtig                    unwichtig 

Welche Informationsangebote würden Sie sich für das demnächst eröffnete Servicebüro der Stadt und 
Verbandsgemeinde Montabaur und des Westerwaldkreises im ICE-Bahnhof Montabaur wünschen?*

Kultur                              Tourismus                        Entwicklung des Bahnhofsumfeldes  

Wirtschaftsförderung          allgemeine Informationen zu Stadt und Region

Sonstiges:  ________________________________________________________________________________________

Gibt es Wünsche, Anregungen, Kritik, die Sie – als „ICE-Pendler“ – haben? 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

Rückgabe des Fragebogens:

morgens und abends an das Fragebogen-Team am Bahnhof, 27. /28. April 2004 

per Fax an die Wirtschaftsförderungsgesell chaft Westerwaldkreis: 0 26 02/ 124-394 s

per Post an: Nina Demuth, Ringstr. 11a, 56 271 Roßbach 

WIR DANKEN IHNEN FÜR IHRE MITHILFE!



F R A G E B O G E N –  I C E - B A H N H O F L I M B U R G

U n i v e r s i t ä t  T r i e r  /  S t a d t v e r w a l t u n g  L i m b u r g a . d .  L a h n

I h r e  M e i n u n g  i s t  g e f r a g t !

Im Rahmen einer Diplomarbeit an der Universität Trier, in Zusammenarbeit mit der Stadt Limburg a.d. Lahn, soll 

die Bedeutung des ICE-Bahnhofes Limburg für B E R U F S P E N D L E R  bewertet werden.

Daher bitten wir Sie um Ihre Erfahrungen und Ihre Meinung.

Fahren Sie heute mit dem ICE zur Arbeit?

ja nein, anderer Fahrtzweck: ________________________________________________

Wie häufig nutzen Sie den ICE auf Ihrem Arbeitsweg?

täglich 3-4 Tage pro Woche 1-2 Tage pro Woche unregelmäßig

Welchen Zielbahnhof fahren Sie dabei mit dem ICE an?

Frankfurt Hbf. Frankfurt Flughafen Köln Mainz Wiesbaden

__________________________________

Würden Sie weitere Direktverbindungen wünschen?*

ja, z.B.: __________________________________ nein

Wie sind Sie zur Arbeit gekommen, bevor Sie den ICE auf Ihrem Arbeitsweg genutzt haben?*

PKW (Selbst-/Mitfahrer) mit dem „konventionellen“ Bahnangebot Sonstiges

Wo wohnen Sie? ______

PLZ Ort
________ _________________________________________________________

Wie lang sind Sie von Ihrer Wohnung aus zum Arbeitsplatz unterwegs (einfache Strecke)?

< ½ Std. ½ -1 Std. 1-1½ Std. 1½ - 2 Std. > 2 Std.

Wie lang ist der Anfahrtsweg von Ihrer Wohnung zum ICE-Bahnhof?

< 10 min. 10-20 min. 20-30 min. > 30 min.

Wie gelangen Sie in der Regel zum ICE-Bahnhof?

mit dem eigenen PKW PKW-Mitfahrgelegenheit werde gebracht / abgeholt

mit dem Shuttle-Bus mit dem Fahrrad sonstige öffentliche Verkehrsmittel

Welche Vorteile bietet für Sie das Pendeln mit dem ICE?

Zeitersparnis verbesserte Lebensqualität stressfreier Arbeitsweg

Kostenersparnis mehr Verkehrssicherheit

Arbeitsplatz in größerer Entfernung zum Wohnort möglich

Sonstiges: ________________________________________________________________________________________

Sehen Sie auch Nachteile/Probleme beim Pendeln mit dem ICE? 

zu teuer Unzuverlässigkeit (Zugausfälle/Verspätungen etc.)

schlechte Verbindungsqualität morgens schlechte Verbindungsqualität abends

Sonstiges: ________________________________________________________________________________________

bitte wenden



F R A G E B O G E N  –  I C E - B A H N H O F  L I M B U R G

U n i v e r s i t ä t  T r i e r  /  S t a d t v e r w a l t u n g  L i m b u r g  a . d .  L a h n

Konnten Sie schon beobachten, dass die Kapazitäten der Züge an ihre Grenzen stoßen (Problem der 
„überfüllten Züge“)? 

nein, bislang waren nach meiner Erfahrung immer genügend Plätze vorhanden 

ja, und zwar in folgenden Zügen (Tag(e), Fahrtrichtung, Abfahrtszeit):

_____________________________________________________________________________________________________

_____________________________________________________________________________________________________

Ist das Pendeln mit dem ICE für Sie zufriedenstellend und beabsichtigen Sie, auch künftig mit dem ICE 
zur Arbeit zu fahren?

ja             ja, aber ich beabsichtige, den ICE künftig seltener zu nutzen

nein, ich werde den ICE künftig nicht mehr nutzen, weil ich unzufrieden bin

nein, ich werde den ICE künftig aus anderen Gründen nicht mehr nutzen

Sind Sie kürzlich aufgrund der ICE-Verbindung in die Region Limburg umgezogen? 

nein           ja – vorheriger Wohnort:     ____________      ______________________________________________

                                                                               PLZ                                                     Ort

Kennen Sie Personen, die ihren Wohnort wegen der ICE-Verbindung verlegt haben?

nein ja, ich kenne _________  Person(en), die aufgrund der ICE-Verbindung umgezogen sind –  

                                                      (Anzahl) 

     vorherige(r) Wohnort(e): ____________________________________________________

Werden Ihre Fahrtkosten vom Arbeitgeber bezuschusst oder übernommen?*

nein              ja, bezuschusst                 ja, übernommen

Gibt es Wünsche, Anregungen, Kritik, die Sie – als „ICE-Pendler“ – haben? 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 

Rückgabe des Fragebogens:

morgens und abends an das Fragebogen-Team am Bahnhof, 4. /5. Mai 2004 

in die bereitgestellte Sammelbox am ICE-Bahnhof 

per Fax an die RMV-Mobilitätszentrale Limburg: 0 64 31 / 203-247  

oder per E-Mail an die RMV-Mobilitätszentral  Limburg: mobil.zentrale@stadt.limburg.de e

per Post an: Nina Demuth, Ringstr. 11a, 56 271 Roßbach 

Der Fragebogen kann auch direkt auf der Internetseite www.limburg.de ausgefüllt werden. 

WIR DANKEN IHNEN FÜR IHRE MITHILFE!



ANHANG

D. Pressemitteilung zur Befragung 
(Westerwälder Zeitung, 28.04.2004)

E. Ankündigung der Befragung auf www.limburg.de 



ANHANG

F. Übersicht der Experten 

Bundesebene
Frau Dr. Adam, BBR, Bonn 

Regionalplanung

Herr Dr. Bierschenk, Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald,

Koblenz

Herr Faulenbach, Regierungspräsidium Gießen 

Untere Landesplanungsbehörden (Kreisverwaltungen)

Herr Braun, Regionalentwicklung Westerwaldkreis, Montabaur 

Herr Klöckner, Regionalentwicklung Rhein-Lahn-Kreis, Bad Ems

Kommunalverwaltungen
Frau Bopp-Simon, Bauleitplanung und Stadtentwicklung, Stadt Limburg 

Herr Richard, Bürgermeister der Stadt Limburg

Frau Berressem, Wirtschaftsförderung, VG Montabaur

Herr Hehl, Bauleitplanung, VG Wallmerod 

Herr Ferger, Bauleitplanung, VG Westerburg 

Herr Büttner, Bauleitplanung, VG Wirges 

Herr Schmidt, Bauleitplanung, VG Ransbach-Baumbach 

Herr Keller, Bauamtsleiter, Weilburg

Frau Mihm-Seipelt, Bauleitplanung, Hünfelden 

Herr Meurer, Bauleitplanung, Brechen 

Immobilienbranche
Herr Hofmann, Immobiliencenter Kreissparkasse Westerwald, Montabaur 

Herr Triesch, Immobiliencenter Sparkasse Limburg 

Sonstige
Herr Christophel, Planungsgruppe Seifert, Linden 



ANHANG

G. Gesprächsleitfaden

Abschätzung und Beurteilung der künftigen Siedlungsentwicklung im regionalen 
Umfeld der ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur (mittelfristig, im Zeitraum bis ca. 
2010-2015)

Ist aufgrund der ICE-Anbindung mit einer verstärkten Siedlungsentwicklung in 
den Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur zu rechnen, insb. im
Bereich der Wohnsiedlungsentwicklung, werden also Zuzüge in die Regionen 
erfolgen?
Voraussetzung: Bahnhöfe bleiben erhalten, Anbindungsqualität bleibt mindestens 
erhalten oder verbessert sich weiter
Rahmenbedingung: andauernder Suburbanisierungsprozess und Ausdehnung der 
Agglomerationsräume

Sind es v.a. Pendler, die zuwandern und werden Limburg und Montabaur somit zu 
Schlafstädten – oder werden Zuwandernde auch in der Region arbeiten und so zu 
einer eigenständigen wirtschaftlichen Entwicklung beitragen? 

Wo werden sich Zuwandernde niederlassen? 
(z.B. möglichst nah am ICE-Bahnhof, zentral im Stadtgebiet oder dispers in der 
ganzen Region verteilt?) 

Werden v.a. Personen aus den umliegenden Ballungsräumen zuwandern oder 
werden auch intraregionale Wanderungen aus dem weiteren in den näheren
Einzugsbereich der Bahnhöfe erfolgen? 

Werden die Regionen um die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur unterschied-
lich starke Wachstumsimpulse erhalten?

Wie würden Sie eine verstärkte Wohnsiedlungsentwicklung beurteilen? Erachten
Sie sie als wünschenswert? Welche Voraussetzungen müssten erfüllt sein, um 
mögliche Zuwanderungen aufgrund der ICE-Anbindung raumordnerisch sinnvoll
und verträglich zu gestalten? 

Falls Impulse auf die Wohnsiedlungsentwicklung erfolgen – sollte diese
Entwicklung gesteuert werden? Lässt sie sich überhaupt steuern? Welche Konzepte 
kämen hierzu in Frage? 

Sollten Montabaur und Limburg z.B. als Entlastungsstandorte i.S. des Leitbildes
der dezentralen Konzentration entwickelt werden? Sind sie dazu geeignet? 

Bewertung der Nutzung des ICE durch Berufspendler

Wie beurteilen Sie die Nutzung des ICE durch Berufspendler und die Ausdehnung 
der Pendlerverflechtungen durch die ICE-Anbindung?

Welche Bedeutung haben Berufspendler als Fahrgastpotenzial/ Nachfragergruppe
für die ICE-Bahnhöfe Limburg und Montabaur? 
(Wie maßgeblich sind sie für den dauerhaften Erhalt der Bahnhöfe?) 

Sollten Maßnahmen ergriffen werden bzw. beabsichtigen Sie Maßnahmen zur 
Erhöhung der Attraktivität der Bahnhöfe für Berufspendler? Wie könnten solche 
Maßnahmen gestaltet sein? 



E R K L Ä R U N G  Z U R D I P L O M A R B E I T

Hiermit erkläre ich, dass ich die Diplomarbeit selbständig verfasst und keine 

anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt und die aus 

fremden Quellen direkt oder indirekt übernommenen Gedanken als solche 

kenntlich gemacht habe. 

Die Diplomarbeit habe ich bisher keinem anderen Prüfungsamt in gleicher oder 

vergleichbarer Form vorgelegt. 

Sie wurde bisher auch nicht veröffentlicht. 

Trier, 14.09.2004 ________________________________________ 


