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1 Aufgabenstellung und Projektziele

Zur Intensivierung der wirtschaftlichen Entwicklung und regionalen Zusammen-
arbeit entlang des deutsch-polnischen Raumes hat sich die Arbeitsgemeinschaft
DPERON - vertreten durch die Gemeinsame Landesplanungsabteilung der Lan-
der Berlin und Brandenburg sowie durch die Kommunalgemeinschaft Europare-
gion Pomerania e. V. - entschlossen, gezielte Untersuchungen zur Unterstiit-
zung einer nachhaltigen wirtschaftlichen Entwicklung des Grenzraums unter
besonderer Fokussierung auf wachsende Anforderungen an die Verkehrsinfra-
struktur des Gebietes und bestehende sowie auszurdumende Hemmnisse unter
ganzheitlicher Betrachtung durchzufiihren.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Metropolenraume und ihre
Verflechtungen in das weitere
Umland

Ausgangspunkt: Empfehlungen
der Deutsch-Polnischen
Regierungskommission fiir
regionale und grenznahe
Zusammenarbeit

Entscheidungsgrundlage fiir die
Euroregionen

Bef6rderung der weiteren
grenziiberschreitenden
Zusammenarbeit
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Im Zentrum stehen dabei Mdglichkeiten einer groBrdumigen Vernetzung zu
einer gemeinsamen Entwicklungsregion und daraus resultierende Synergien flir
regionale Entwicklung, insbesondere durch das Zusammenwirken der Potenziale
der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg mit denen der sich entwickelnden
Metropolenregionen Szczecin und Wroctaw auf polnischer und dem Sachsen-
dreieck auf deutscher Seite sowie den Wirtschafts- und Verwaltungszentren
Gorzéw Wilkp. und Zielona Goéra. In den bisher beiderseits vorliegenden Planun-
gen wird das Gewicht des Grenzraumes erkannt. Dieses hat jedoch im Verhalt-
nis zu den grenziberschreitenden Erfordernissen noch zu geringe Auswirkungen
auf die Planungen der Verkehrsinfrastruktur.

Ausgangspunkt der Untersuchungen sind die Empfehlungen der 15. Sitzung der
Deutsch—Polnischen Regierungskommission fiir regionale und grenznahe Zu-
sammenarbeit vom September 2004 in Berlin zur Vorbereitung der Deutsch
Polnischen Regierungskonsultationen am 4. November 2004 in Krakau: Bei der
Bewertung der Ausgangsbedingungen, d. h. der bestehenden Strukturen und
Planungen, sollen folgende Aspekte im Vordergrund stehen:

e Bestandsaufnahme zur Verkniipfung der Ost-West-Verbindungen mit den
Nord-Siid- Verbindungen auf polnischer und deutscher Seite

e Erfassung samtlicher Planungen von Infrastrukturvorhaben in der gemein-
samen Grenzregion unter dem Gesichtspunkt ihrer wirtschaftlichen Bedeu-
tung fiir die deutsch-polnische Region als Ganzes

e Die weitere Modernisierung und der Ausbau aller grenziiberschreitenden
Verkehrsverbindungen, die Schaffung neuer Verkehrsverbindungen zum Ab-
bau vorhandener Defizite als Grundlage fiir eine koordinierte grenziiber-
schreitende Wirtschaftsforderung und eine ziigige Verbesserung der Kom-
munikationsmdglichkeiten

e kontinuierliche Abstimmung von Infrastrukturvorhaben zur Entwicklung des
Verkehrs sowie der regionalen Entwicklung unter dem Gesichtspunkt ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung fiir die Region als Ganzes

e Erarbeitung einer Entscheidungshilfe fiir Politik, Fachbehérden und Regio-
nen.

Einen konkreten Nutzen werden die Arbeitsergebnisse insbesondere fiir die
Euroregionen haben, die flr die anstehenden EU-Férderperiode fiir ihre Rdume
Projekte priorisieren missen.

Fir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit, die auf vielen verschiedenen
Ebenen existiert, werden folgende Projektergebnisse erwartet:

e Gewabhrleistung einer stabilen und langfristigen Kommunikation durch Fort-
fuhrung der grenziiberschreitenden Kooperation auf Arbeitsebene

e Intensivierung der Abstimmung raumbedeutsamer Planungen durch das
Deutsch-Polnische Informationssystem (im Aufbau begriffen) zur Qualifizie-
rung der Planungsprozesse

e Schaffung einer Basis fir die grenziberschreitende Zusammenarbeit zur
wirtschaftlichen Entwicklung des gemeinsamen Raumes beiderseits von Oder
und NeiBe

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



DPERON - ein wichtiger Schritt
auf einem langen Weg

Fortschreibung des
Berichtsentwurfes der Lose 1
und 2 zum Gesamtbericht

Beteiligungsverfahren zu den
Losen 1 und 2
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e Intensivierung der fachlichen Zusammenarbeit bei der Vorbereitung der
Infrastrukturplanungen auf beiden Seiten durch DPERON

e Vertiefung der Zusammenarbeit bei Einzelvorhaben iber gemeinsame Ar-
beitsgruppen, konkrete Bestimmung des Handlungsbedarfes und der Ar-
beitsschritte

e Nutzung aktueller Férderprogramme zur Verbesserung der Umsetzung der
Planungen

o rechtzeitige Abstimmung von Férderantragen zur Gewahrleistung einer Rea-
lisierung von Vorhaben zum beiderseitigen Nutzen

e Generierung gemeinsamer Projekte
Das Projekt DPERON ist dabei als ein Anfang zu werten - weitere Schritte, die in

die Gesamtvorstellungen zur Entwicklung der grenziberschreitenden Zusam-
menarbeit eingebettet sind, miissen folgen.

2 Methodik und relevante Arbeits-
grundlagen

2.1 Vorbemerkung

Der vorliegende Bericht gibt den Kenntnisstand zum 20. Dezember 2007 wie-
der. Der Berichtsentwurf der Lose 1 und 2, der im wesentlichen die Kapitel 1 bis
5 beinhaltete, ist zwischenzeitlich einer umfassenden Beteiligung unterzogen
worden. Zum einen wurde der Bericht durch die Lenkungsgruppenmitglieder an
die jeweiligen deutschen bzw. polnischen Partner weiter geleitet, zum anderen
wurde der Bericht (Stand: 9. Oktober 2007, deutsche und polnische Fassung)
auf der Homepage der Euroregion Pomerania sowie auf der Projekthomepage
eingestellt und damit der Offentlichkeit zugénglich gemacht.

Die Beteiligung auf deutscher Seite erfolgte durch die Geschéftsstelle der Euro-
region Pomerania sowie durch die Gemeinsame Landesplanungsabteilung. Fol-
gende Institutionen wurden Uber diesen Weg beteiligt:

e Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

e Ministerium flir Verkehr, Bau und Landesentwicklung des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern

e Ministerium fiir Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg
e Staatsministerium des Innern des Freistaats Sachsen
e Regionale Planungsgemeinschaft Uckermark-Barnim

e Regionale Planungsgemeinschaft Oderland-Spree

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



unterschiedliche
Informationsstande -
zunehmendes Interesse an
aktiver Beteiligung

Beteiligung zum Gesamtbericht
im Januar 2008

Darstellung des AKTUELLEN,
RECHERCHIERBAREN
Arbeitsstandes - Fortschreibung
perspektivisch notwendig

,Flughohe DPERON" -
Betrachtung der RELEVANTEN
Standorte und
Verkehrsbeziehungen

Wichtige Rahmenbedingung -
alle relevanten Plandokumente
auf polnischer Seite werden
liberarbeitet
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e Regionale Planungsgemeinschaft Lausitz-Spreewald
e Amt flir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern

e Amt flr Raumordnung und Landesplanung Mecklenburgische Seenplatte

Auf polnischer Seite erfolgte die Beteiligung aller betroffenen Wojewodschaften
durch die Mitglieder der Lenkungsgruppe DPERON.

Im Rahmen des bisherigen Projektverlaufes ist deutlich geworden, dass der
Informationsstand aller betroffenen und hierbei insbesondere der regionalen
Akteure auf der polnischen Seite zu den Inhalten, Zielen und dem Vorgehen von
DPERON noch nicht der Bedeutung des Projektes entspricht. Gleichzeitig ist im
Zuge der laufenden Aktivitaten deutlich geworden, dass ein sehr starkes Inte-
resse an einer aktiven Beteiligung der regionalen Akteure am Projekt DPERON
besteht.

Die DPERON-Lenkungsgruppe hat daher den Aktivitaten- und Zeitplan fir die
einzelnen Arbeitspakete dahingehend angepasst, dass zu den hier dargestellten
Arbeitsergebnissen der Lose 1 bis 4 eine Beteiligung der regionalen Akteure in
geeigneter Form im Januar 2008 erfolgen soll, damit die Stellungnahmen in
dass Gesamtprojekt eingehen kénnen. Zu den Arbeitsergebnissen der Lose 1
und 2 (Bericht Stand 9. Oktober 2007) erfolgte im Oktober und November die
Beteiligungsphase durch die DPERON-Lenkungsgruppe.

Aufgrund der sehr hohen Gesamtheit an Einzelprojekten und der fortschreiten-
den Planungsprozesse bei einer Vielzahl an Einzelprojekten stellt dieser Ent-
wurfsstand den aktuellen, recherchierbaren Arbeitsstand dar. Veranderungen
der Informationen und notwendige Erganzungen zu Einzelprojekten sind daher
ausdricklich vorbehalten entsprechen der Intention des Projektes DPERON.

Ausdricklich sein an dieser Stelle auf die Betrachtungsebene (,Flughdhe®™) des
Projektes verwiesen. Im Fokus der Untersuchungen steht der DPERON, d. h der
gesamte Grenzraum von der Ostseekiiste bis zur tschechischen Grenze. Fiir das
Verkehrskonzept wurde ein Ausschnitt des DPERON, namlich die Euroregion
Pomerania vertieft betrachtet. Aus dieser bewusst gewahlten relativ ,hohen
Flughdhe" resultiert, dass samtliche Betrachtungen auf die relevanten Standorte
und Verkehrsbeziehungen im DPERON konzentriert werden. So wird beispiels-
weise das Verkehrskonzept fir die Euroregion Pomerania auf Basis der mittel-
zentralen Orte aufgebaut, die darunter liegenden Hierarchiestrukturen stehen
bei diesen Betrachtungen im Hintergrund. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
diesen Strukturen mit ihren eigenen wirtschaftlichen Potenzialen und Impulsen
keine Bedeutung beigemessen wird - im Gegenteil. Die Betrachtung des Ge-
samtsraumes erfordert jedoch die Fokussierung auf die ,oberen Hierarchiestu-

\\Y

fen™.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen sind insbesondere unter der Pramisse zu ver-
stehen, dass auf polnischer Seite derzeit ein Aktualisierungs- und Priorisie-
rungsprozess ansteht, der sich Uber alle relevanten Planungsdokumente erstre-
cken wird. Z. T. liegen bereits konkrete und fortgeschriebene Planungen vor,
gréBtenteils konnte jedoch nur auf die ,in Uberarbeitung befindlichen" Planwer-
ke zuriickgegriffen werden. Aus diesem Grund werden die derzeit noch aktuel-
len - in Kiirze vermutlich fortgeschriebenen Planungsstéande dargestellt.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



GroBereignisse mit
Auswirkungen auf den Ausbau
der Infrastruktur

Schengenbeitritt 2008

Sekundaranalysen als
Arbeitsgrundlage - erganzt
durch Expertenbefragung

drei
Koordinierungsgruppensitzunge
n seit Projektstart

Lenkungsgruppe als
projektsteuerndes Gremium

Auftaktveranstaltung am
23. Mai 2007 in Eberswalde
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Als weiteres Moment im anstehenden bzw. laufenden Fortschreibungs- und
Priorisierungsprozess ist die FuBball-Weltmeisterschaft, die 2012 in Polen ausge-
tragen wird. Hierzu werden Infrastrukturen ausgebaut und modernisiert, jedoch
ist heute noch offen, welche Prioritaten hier gesetzt werden.

Verkehrsrelevante Verdnderungen werden sich ebenfalls aus dem Beitritt der
Republik zum Schengenabkommen mit Wirkung zum 21. Dezember 2007 erge-
ben. Diese werden sowohl Veranderungen im Verkehrsfluss an und zu den
Grenziibergangsstellen als auch z. T. bei den Verteilungen auf die grenziiber-
greifenden Verbindungen nach sich ziehen.

Fir die vorliegende Studie wurden ausnahmslos Recherchen und Sekunddrana-
lysen durchgefiihrt. Durch die Auswertung einer Reihe von Dokumenten (s.
Literaturverzeichnis) wurden groBtenteils die erforderlichen Informationen zu-
sammen getragen. Fir die polnische Seite erfolgte dies durch die Einbindung
der polnischen Partner. Erganzt wurde diese Analysen durch die Befragung von
verschiedenen Experten bzw. durch das 0. g. umfassende Beteiligungsverfah-
ren.

Im Rahmen der Koordinierungsgruppensitzungen am 3. April 2007 (Bernau),
14. Mai 2007 in Frankfurt (Oder) und am 3. Juli 2007 in Potsdam wurden die
Zwischenstande, weiteren Arbeitsschritte sowie das weitere Vorgehen bespro-
chen.

Die begleitende Lenkungsgruppe als projektsteuerndes Gremium tagte im Zeit-
raum viermal. Dieses Gremium hat neben der Projektsteuerung u. a. die Aufga-
be, die Mitwirkungsbereitschaft der beteiligten und nicht unmittelbar beteiligten
deutschen und polnischen Partner sicher zu stellen. Die Marschalle aller drei
Wojewodschaften haben bereits im Vorfeld zum eigentlichen Projektstart ihre
Zustimmung und Unterstiitzungsbereitschaft signalisiert.

Am 23. Mai 2007 fand in Eberswalde die Auftaktveranstaltung zum Projekt statt.
Unter Beteiligung von deutscher und polnischer Seite wurde lber das Vorhaben
informiert, Statements und Anforderungen der Projektpartner formuliert und
Uber aktuelle Projekte mit unmittelbarem Bezug zum DPERON berichtet.

Die Zwischenprasentation zum Projekt fand am 7. November 2007 in Greifswald
statt. Mit der Darstellung und Diskussion einiger ausgewahlter Verkehrsverbin-
dungen, die sich im Rahmen der Projektbearbeitung als prioritar heraus kristalli-
sierten bzw. bei denen Diskussions- und Handlungsbedarf erkannt wurde, wur-
den viele Vertreter von polnischer und deutscher Seite Uber den Arbeitsstand
informiert.

Fir Ende Februar 2008 ist die Abschlussveranstaltung zum Projekt vorgesehen.
Fir die Euroregion Pomerania erfolgten aufgrund der Vertiefung im Rahmen
des Loses 4 (Integriertes Verkehrskonzept) zusatzliche Informationen in zwei

Veranstaltungen auf polnischer (20. September 2007 in Szczecin) und deutscher
Seite (26. Oktober 2007 in Bergen).

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007
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Im Ergebnis der zusatzlichen Beteiligungen und Informationen nahm in der
Endphase des Projektes die Intensitat der Mitwirkung insbesondere von kom-
munalen Vertretern stark zu. In schriftlicher, mindlicher bzw. fernmiindlicher
Form wurden Vorschldage und Informationen bzgl. relevanter Projekte unterbrei-
tet, die bzgl. der DPERON-Bezlige gepriift wurden. Die benannten Projekte
seitens der Kommunen wurden in den Projektpool aufgenommen, sofern sie
nicht bereits enthalten waren.

Die Projektabstimmungen haben die sehr hohen Erwartungen verdeutlicht, die
an das Projekt gestellt werden. Sie haben aber auch gezeigt, dass z. T. sehr
unterschiedliche, z. T. divergierende Auffassungen hinsichtlich der vorgesehe-
nen Bearbeitungstiefe (z. B. Vor-Ort-Recherche aller kommunalen Verkehrsinf-
rastrukturprojekte) und der ,Flughéhe" (z. B. Betrachtung der relevanten Ver-
kehrsbeziehungen zwischen wichtigen Zentren des Untersuchungsraumes) be-
stehen. Dies gilt auch fir die potenzielle Bearbeitungstiefe fiir einzelne Ver-
kehrstrager (z. B. Eisenbahn). Im Rahmen der weiteren Projektarbeit wird ein
Schwerpunkt die ,Nivellierung® dieser unterschiedlichen Anforderungen sein.

FAZIT

e Der Kommunikationsprozess ist auf deutscher und polnischer Seite sehr
unterschiedlich abzuwickeln und z. T. sehr aufwandig, daher auch auf einem
unterschiedlichen Arbeitsstand.

e Die unterschiedlichen Erwartungshaltungen hinsichtlich raumlicher und ver-
kehrstragerbezogener Bearbeitungstiefe, die mit dem Projekt verknipft
sind, fiihren teilweise zu Reibungsverlusten in der Kommunikation. Diese
unterschiedlichen Erwartungshaltungen machen aber auch die Notwendig-
keit von DPERON als grenz-/raumibergreifendes Informations- und Ab-
stimmungsinstrument mit vergleichbarem BearbeitungsmafBstab deutlich.
Fur die Zukunft sollte dies bedeuten, dass der DPERON-Prozess kontinuier-
lich weiter gefihrt wird, um eine starkere grenz- und raumibergreifende In-
formation und Abstimmung herbei zufiihren.

e Die Projektkommunikation sollte unbedingt nach dem Projektende mit den
benannten sowie ggf. weiteren Akteuren fortgefiihrt werden.

e Die Projektbearbeitung hat gezeigt, dass eine ,iterative" Bearbeitung (mehr-
stufige Abstimmungen) sinnvoll und zielfiihrend ist. So werden Zwischenar-
beitsschritte mit den deutschen und polnischen Partnern abgestimmt, um
ein von allen Seiten (weitgehend) akzeptiertes Produkt zu erarbeiten. Auch
kiinftig wird dieser iterative Prozess sinnvoller Weise fortgefuihrt, um ge-
meinsam konsensfahige Ergebnisse hinsichtlich weiterer Planungen und vor,
allem Realisierungen zu erzielen.

2.2 Projektbezogene Dokumente

Auf deutscher Seite zdhlen die Bundesverkehrswegeplanung mit ihrem Investi-
tionsrahmenplan, die jeweiligen Landesentwicklungsplanungen, die Ent-
wicklungs- und Handlungskonzepte der Euroregionen zu den wichtigsten Plan-
dokumenten. Fiir die polnische Seite wurden die Entwicklungsstrategien der
Wojewodschaften, die Raumentwicklungspldne der Wojewodschaften sowie die
Entwicklungsstrategien Verkehr der Wojewodschaften ausgewertet. Hierbei ist

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



,Mehrwert" von DPERON:
Biindelung und Empfehlungen
fir den GESAMTraum

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)« 7

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

jedoch obige Einschrankung zu beachten, die auf die in Uberarbeitung befindli-
chen Arbeitsstédnde dieser Planwerke hinweist.

Dariiber hinaus sind Regierungsabkommen, die Ergebnisse der Deutsch-
Polnischen Expertenkommission sowie weitere formelle und informelle raum-
ordnerische Planungen in die Untersuchungen eingeflossen.

Im Verzeichnis der verwendeten Dokumente und Unterlagen sind alle relevan-
ten Veroffentlichungen aufgefiihrt (s. Literaturverzeichnis und Dokumente).

2.3 Weitere relevante Initiativen und Projekte

Der deutsch-polnische Grenzraum ist mittlerweile in sehr vielen Projekten analy-
siert und bearbeitet worden. Dabei wurden jedoch grundséatzlich Teilrdume
betrachtet, so z. B. die Euroregionen bzw. das Augenmerk auf konkrete Ver-
kehrsachsen gelegt. Eine ,Gesamtschau" fir den ganzen Grenzraum entlang
Oder und NeiBe ist bisher nicht entstanden. Diese Licke versucht das Projekt
DPERON in einem ersten Arbeitsschritt zu fiillen.

Der ,Mehrwert" des Projektes DPERON liegt in der Blindelung der Ergebnisse
der vielfaltigen und unterschiedlichen Untersuchungen und in der Betrachtung
des gesamten Grenzraumes, flir den abschlieBend Aussagen zur Entwicklung
der Infrastruktur getroffen werden

Nachfolgend werden die wichtigsten Projekte kurz beleuchtet.

2.3.1 Initiativen im deutsch-polnischen Untersuchungsraum

ODER-PARTNERSCHAFT

Mit der Oderpartnerschaft wird das Ziel verfolgt, die Oderregion zu einem
wachsenden Wirtschaftsraum zu entwickeln. Die Kooperationspartner Berlin,
Brandenburg, Sachsen, Mecklenburg-Vorpommern, Zachodniopomorskie, Lu-
buskie, Wielkopolskie und Dolnoslgskie haben sich Arbeitsschwerpunkte in fol-
genden Handlungsfeldern gesetzt:

¢ Innovation und Technologietransfer,
e Verbesserung der grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen und

e Tourismus.

Zu den benannten Handlungsfeldern wurden jeweils eigene Foren gebildet, die
sich mit der inhaltlichen Bearbeitung auseinander setzten. Als wichtige Ziele die
Verkehrsinfrastruktur betreffend, lassen sich die folgenden zusammen fassen:

e gemeinsames Lobbying fiir Schieneninfrastrukturprojekte gegeniiber den
Nationalregierungen sowie gegeniiber der EU
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e Optimierung der Fahrplane und Anschliisse des gesamten &ffentlichen Ver-
kehrs

e Schaffung von attraktiven und Ubersichtlichen Tarifangeboten im grenziiber-
schreitenden Verkehr.

CETC

i »* Der Central European Transport Corridor
(CETC) umfasst eine Region von Schweden bis

Wiy zur Adria bzw. zum Mittelmeer. Bereits im Sep-
‘:.'._"_“ tember 2001 haben sich die Partner der Regio-
V7 | nen zusammen geschlossen, im diesen Trans-

i = portkorridor gemeinsam zu entwickeln. CETC ist
v _'f';:' als gemeinsame politische Initiative zu verste-

ol - hen.

Partner des Projekts sind Skdne (Schweden),

die WOJewodschaften Zachodniopomoskie, Lu-
buskie, Dolnoslaskie, Opolskle und Slaskie (Polen), Kralovéhradecky Kraj, Par-
dubicky Kraj, Olomoucky Kraj, Kraj Vysocina, Jihomoravsky Kraj (Tschechien),
Bratislava und Trnava (Slowakei), Niederosterreich, Wien, Steiermark, Burgen-
land (Osterreich), Vas, Zala, Gydr-Moson-Sopron (Ungarn), Karlovac, Primorje-
Gorski Kotar, Medimurje, Krapina-Zagorje, Varazdin, Grad Zagreb, Koprivnica-
Krizevc (Kroatien), Notranjska, Juzna Primorska, Osrednja Slovenija, Stajerska
(Slowenien) und Friaul-Venetien (Italien).

sowie Hradec Kralove (Tschechien) und Bratislava (Slowakei) - seit Juni 2006
gehort auch die ungarische Region Gydr-Moson-Sopron zu den Partnern.

Im Fokus steht die Europastrae E65 als Hauptachse des CETC. Dieser Korridor
beginnt in Malmé (Schweden) und endet in Chanid (Griechenland), ein Nebe-
nast flihrt in die italienische Region Friaul/Venetien. Neben der StraBeninfra-
struktur werden ebenso die Schienen- und Wasserwege sowie die Infrastruktur
des Luftverkehrs in die Untersuchungen einbezogen. Der CETC Ubernimmt da-
bei die Rolle eines ,vertikalen Links" zwischen den Ost-West-Achsen Via Han-
seatica, Via Baltica, dem Paneuropadischen Verkehrskorridor III und verbindet
Siidschweden mit dem zentralen Europa sowie dem siidlichen Europa.

Neben der soziookonomischen Analyse der einbezogenen Raume werden ge-
meinsame Strategien zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region entworfen.
Damit ergeben sich zum Projekt DPERON unmittelbare inhaltliche und raumliche
Bezlige, die sich aus der umfassenden SWOT-Analyse zusammen fassen lassen:

e Fir alle drei Wojewodschaften wurden als Schwachen die z. T. schlechte
bauliche Qualitédt der StraBen- und Schieneninfrastruktur benannt. Hinzu
kommt der geringe Standard von Telekommunikationsinfrastrukturen.

e Die Erreichbarkeit der Stadte Szczecin und Koszalin wird als nicht optimal
eingestuft.

e Fir die wichtigen Stadte z. B. Szczecin und Koszalin wird das fehlen von
leistungsféhigen Ortsumgehungen festgestellt.
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e Lubuskie weist eine Reihe von altindustriellen und ehemals militérisch ge-
nutzten Liegenschaften auf, fiir die bisher keine Nachnutzung gefunden
wurde.

e In der Wojewodschaft Dolnoslaskie wird das Fehlen von durchgangigen Au-
tobahnverbindungen, von leistungsfahigen Grenziibergdngen sowie einer
desolaten Schieneninfrastruktur als Schwache konstatiert. Derzeit wird je-
doch am umfassenden Ausbau von Autobahnen und Bahnstrecken gearbei-
tet.

e Die touristische Infrastruktur ist gréBtenteils - im Vergleich zu den anderen
Regionen - unterentwickelt.

e Mit dem Zentrum Szczecin und der OderwasserstraBe sind sehr gute Voraus-
setzung fir die Entwicklung der Gesamtregion vorhanden.

Folgende prioritére MaBnahmen wurden fir die drei Wojewodschaften formu-
liert (die in Klammern angegebenen Projektnummern beziehen sich auf den
DPERON-Projektpool im Anhang Al):

e Zachodniopomorskie

- Modernisierung der Bahnlinien CE 59 (Poznan-Szczecin-Swinoujécie) und
E59, Ausbau auf eine Streckengeschwindigkeit von 160 km/h fiir den
Personenverkehr und 120 km/h fiir den Giiterverkehr (Nr. 317 und 320)

- westliche Ortsumgehung fiir Szczecin mit der Oderbriicke in Police

- Ausbau der NationalstraBe S3/E65 (Nr. 24 und 25) )

- Verbesserung der Erreichbarkeit der Hafen von Szczecin und Swinoujscie
von der Seeseite

- Modernisierung der Oder-WasserstraBe (Oder-Programm 2006)

e Lubuskie

- Modernisierung der Bahntrasse Nr. 273 Wroctaw-Szczecin (Nr. 333)

- Modernisierung der Oderhafen in Nowa Sol und Cigacice

- Umsetzung des Oder-Programms 2006

- Modernisierung der NationalstraBe S3 (Nr. 24 und 25)

- Bau einer Briicke in Milsk tber die Oder

- Ausbau der Autobahn A2 (Nr. 166)

- Modernisierung des Flughafens Babimost (Nr. 365)

- Errichtung eines kleinen Flughafens in Gorzow WIkp. (Sportfliegerei, Ret-
tungsfliegerei) (Nr. 366)

- Modernisierung des Flughafens in Przylep (Zielona Géra)

¢ Dolnoslaskie

- Ausbau der Autobahn A4 zwischen Zgorzelec und Krzyzowa (Nr. 168,
169)

- Modernisierung der Bahnlinie E30 zwischen Legnica und Wegliniec (Nr.
339)

- Modernisierung der Bahnlinie E59 zwischen Wroctaw und Poznan

- Ausbau der Autobahn S3/E65 (Nr. 24 und 25)

- Errichtung eines Autobahn-Bypasses bei Wroctaw und Herstellung der
Verbindung mit Watbrzych und Swidnica

- Verlangerung der Autobahn S5 zwischen Bydgoszcz-Poznan-Wroctaw

- Ausbau des Flughafens Wroctaw (Nr. 367)
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Abbildung 2:

Ausschnitt aus dem D-P-PLIS
[Quelle: Gemeinsame
Landesplanungsabteilung]

Abbildung 3:
Untersuchungskorridore AB
Landbridge

[Quelle: www.ablandbridge.eu]
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Berlin und Brandenburg erarbei-
ten gemeinsam mit Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen, Zachod-
niopomorskie,  Lubuskie und
Dolnoslgskie ein Raumplanungs-
informationssystem, in  dem
Raumplanungsstrukturen des
gesamten deutsch-polnischen
Grenzraumes auf Basis moderner
digitaler Soft- und Hardware in
¢ der gleichen Weise zweisprachig
dargestellt werden sollen. Das System soll die grenziiberschreitende Zusam-
menarbeit und den Informationsaustausch effizient unterstiitzen. Es steht vor-
aussichtlich noch in diesem Jahr zur Verfligung.

2.3.2 INTERREG-Projekte im Untersuchungsraum

AB LANDBRIDGE

Das Projekt Adriatic-Baltic Land-
bridge (AB Landbridge) hat zum
Ziel, drei Landkorridore (StraBe,
b Schiene und Binnenwasserstra-
Ben) vom Baltikum bis zur Adria
hinsichtlich der heutigen und
kiinftigen Verkehrsentwicklung
unter Beriicksichtigung der Ent-
wicklung des Logistiksektors zu
untersuchen. Dabei werden ver-
schiedene Szenarien zur Raum-
entwicklung in unterschiedlichen
Zeithorizonten 2010 und 2020
entwickelt.

Am Projekt sind Partner aus Po-
len, Tschechien, Osterreich, Slowenien, Italien und Deutschland beteiligt. Neben
Vertreter der Administrationen sind auch verschiedene Wirtschaftsunternehmen
einbezogen. Das Projekt startete am 1. Juni 2006, fiir Ende April 2008 ist der
Projektabschluss vorgesehen. Uber die Projekthomepage www.ablandbridge.eu
sind detaillierte Informationen abrufbar.

Der Untersuchungsraum DPERON liegt damit unmittelbar im Bereich der unter-
suchten Korridore 2 (griin) und 3 (blau). Inhaltliche Erganzungen zum Projekt
DPERON bestehen insbesondere in der Untersuchung der unterschiedlichen
Planungssysteme entlang der Korridore sowie in der zu erstellenden SWOT-
Analyse flir den Gesamtraum.
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BALTIC GATEWAY +

Das Projekt BALTIC GATEWAY+ hat zum Ziel, in den Reginen des sidlichen
Ostseeraumes eine verbesserte verkehrliche Einbindung zu schaffen, die zu
effizienten Verkehrslésungen fiihrt. Insbesondere die Wasserwege der stidlichen
Ostsee sollen besser in die transeuropdischen Verkehrsnetze eingebunden wer-
den und das Konzept der ,Motorways of the Sea" (,Meeresautobahnen®) als
Alternative zu den landseitigen Korridoren weiter entwickelt werden.

Besondere Schwerpunkte bilden der Ausbau des Containerverkehrs und die
Errichtung von Containerterminals sowie Untersuchungen zu Twinning-
Projekten bestimmter Hafen.

COINCO

Das INTERREG-Projekt betrachtet den Nord-Siid-Korridor von Oslo bis zur Adria.
So will diese Initiative beispielsweise auf die Aufnahme der Achse Berlin-
Kopenhagen in die Prioritatenliste der transeuropdischen Netze (TEN) hinwir-
ken. Die gesamte Achse soll mit einer hoch qualifizierten Verkehrsinfrastruktur
fir StraBe, Schiene, Luft und Wasser entwickelt werden und nahtlose Schnitt-
stellen zwischen den Transportmedien gewahrleisten. Oslo und Berlin sollen bis
zum Jahr 2025 durch eine Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke verbunden sein.
Ein gemeinsames Ticketsystem flir Bahnkunden soll entwickelt werden und mit
den Angeboten anderer Anbieter bzw. anderer Transportmittel verknipft wer-
den.

Zur Optimierung des Giiterverkehrs werden integrierte Giiterverkehrszentren
angestrebt, die mit optimalen Verkehrsanbindungen ausgestattet sind. Die gute
verkehrlich Anbindung z. B. des Hafens von Goteborg steht ebenfalls auf der
Agenda. Die Schienennetze werden in der Form mit Leit- und Sicherungstechnik
ausgestattet, dass der europdische Standard (berall identisch und vorzufinden
sein wird. Uber ein intelligentes Zugmanagement sollen die Interoperabili-
tatsprobleme Gberwunden werden.

Die folgenden Projektpartner arbeiten gemeinsam an diesen Zielen:

e Kopenhagen (Lead partner)
e Bornholm

e Oslo
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o @stfold

o Akershus

e Business Region Géteborg AB
e Region Skdne

e Malmo

e Lund

e Landskrona

e Helsingborg

e Region Halland

e Region Vastra Gotaland

¢ InvestitionsBank des Landes Brandenburg

JoiTraM

Im Rahmen des Projektes Joint Transport Management (JoiTraM) haben sich
die Lander Berlin und Brandenburg sowie die Wojewodschaft Lubuskie mit fol-
genden Themenkomplexen auseinander gesetzt:

e grenziiberschreitende Verkehrsplanung
e Einzelstreckenuntersuchung SPNV

e Unterstiitzung der Wojewodschaft beim Aufbau einer Regieebene

Unter Federfiihrung des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) wurden
folgende Ergebnisse erzielt:

e Fir die Bahnverbindungen Berlin-Gorzow Wilkp., Berlin-Zielona Géra, Berlin-
Sulechdéw, Guben-Nowa Sol und Cottbus Zagan wurden Optimierungen hin-
sichtlich der Fahrplanabstimmung, der Betriebsabldaufe und der Umsteigebe-
ziehungen entworfen, die zu deutlichen Fahrzeitreduzierungen und damit zur
Attraktivierung dieser Verbindungen beitragen. Die Verknipfungen mit dem
tibrigen OPNV wurden ebenfalls hinsichtlich von Optimierungsméglichkeiten
untersucht.

e Aus diesen Ansatzen wurden die Folgen fiir die Ertlichtigung der Infrastruk-
tur abgeleitet und Vorschlage fiir die Umsetzung unterbreitet.

e Fir die Entwicklung der Regieebene wurden konkrete Organisationsstruktu-
ren und ein ,Fahrplan®™ zur zeitlichen Abwicklung erarbeitet.
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2.3.3 Kooperierende INTERREG-Projekte
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Die Via Regia verbindet als Paneuropadischer Verkehrskorridor III Stadte und
Metropolen wie Berlin, Dresden, Breslau, Lemberg und Kiew. Dieser Raum, in
dem rund 30 Mio. Menschen leben, ist von groBer Bedeutung fir die zukinftige
Entwicklung und die weitere Integration der Europdischen Union und ihrer
Nachbarn. Um die daraus resultierenden Potenziale optimal nutzen zu kénnen,
wollen die Projektpartner von ED-C III Via Regia eine Strategie zur Raument-
wicklung entlang des Paneuropaischen Verkehrskorridors III entwickeln.

Folgende Ziele werden bei der Bearbeitung verfolgt:

e Stdrkung der Knotenstadte und der Metropolenrdume durch Verbesserung
der Erreichbarkeit

e Starkung der Verbindungen zu anderen Korridoren und benachbarten Regio-
nen

e Starkung der Grenzregionen als verbindende Schnittstellen

Vor dem Hintergrund der EU-Ost-Erweiterung ergeben sich neue Impulse be-
zlglich der wirtschaftlichen Entwicklung insbesondere der Regionen, die die
~heue Schnittstelle™ zwischen ,alten® und ,neuen" EU-Léndern bilden. Neben
der hinlanglich bekannten ,blauen Banane" ist eine weitere Region in den Fokus
geriickt: Der gesamte Raum Ostdeutschland, West- und Sidpolen, Tschechien
sowie Osterreich bilden ein ,Gegengewicht" zu Entwicklungsachse London-
Paris-Mailand.
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Abbildung 4:
Entwicklungsrdume und
Entwicklungsrichtungen

[Quelle Projekt SIC]

Abbildung 5:
Trasse der Rail Baltica
[Quelle: IPG GmbH]
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Als Bestandteil des paneuropaischen Transportkorridors III wird die Via Regia
mit deutschen, polnischen, tschechischen und ukrainischen Partnern entwickelt.
So wird z. B. die Bahnverbindung Berlin-Silesia-Wroclaw naher untersucht. Ne-
ben der Analyse von Siedlungsstrukturen werden insbesondere auch die Ver-
kehrsinfrastrukturen im deutsch-polnischen Grenzraum im Detail untersucht.
Aufgrund der z. T. identischen Untersuchungsrdaume beider Projekte fanden
gemeinsame Abstimmungen mit den polnischen Partnern statt. Derzeit werden
verschiedene Raumentwicklungsszenarien (mit Zeithorizonten 2012 und 2025)
fiir die Via Regia entwickelt - ein Abschluss dieser Arbeiten ist fiir das 3. Quartal
2007 vorgesehen.

Die durchgefiihrte Regionalanalyse Berlin-Brandenburg, die zu den Themenfel-
dern Siedlung, Verkehr, Forschung und Entwicklung, Wirtschaft und Tourismus
Starken und Schwachen der Region herausgearbeitet hat, bildet eine wichtige
Grundlage fiir den Deutsch-Polnischen Entwicklungsraum Oder/NeiBe.

RAIL BALTICA

Im Rahmen des Projektes Rail Baltica wurden insgesamt drei verschiedene Stu-
dien erarbeitet:

e Untersuchung der grenznahen und grenziiberschreitenden Infrastrukturpla-
nungen im Bereich der deutsch - polnischen Grenze im Wirkungsbereich des
Verkehrskorridors der RAIL BALTICA

e Glterverkehrszentren in Brandenburg und Berlin - verkehrlicher und logisti-
scher Startpunkt der Eisenbahnverbindung ins Baltikum

e Grenziiberschreitender Giiterverkehr - Ergebnisse, Potenziale und Probleme
im Raum Frankfurt (Oder)/Stubice

Ausgehend von Berlin hat das Projekt zum Ziel, regionale Entwicklungspotenzia-
le entlang der Eisenbahnstrecke der Rail Baltica aufzuzeigen, Vorschlage fiir die
Gestaltung des Umfeldes und die Verknlpfung der Eisenbahntrasse mit den
anderen Verkehrstragern zur Aktivierung dieser Potenziale auszuarbeiten und
den Erfahrungsaustausch zwischen den Partnern zu organisieren.

Der Schwerpunkt liegt in der Untersuchung grenziiberschreitender Infrastruk-
turplanungen, bei den Anforderungen an die Vernetzungen der Bahn mit den
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anderen Verkehrstréagern zur effektiven Gestaltung des Giiterumschlages und
damit der Méglichkeiten, die Infrastruktur fiir die regionale Entwicklung nutzbar
zu machen.

2.3.4 Weitere Aktivitiaten

STUDIE ZUR DARSTELLUNG DES VERKEHRSPOTENZIALS ZWI-
SCHEN DEN WIRTSCHAFTSRAUMEN BERLIN-BRESLAU UNTER
BERUCKSICHTIGUNG DER EINBETTUNG IN DEN KORRIDOR

SKANDINAVIEN-/RAUM HAMBURG-SUDWESTPOLEN/UKRAINE
[,DORNIER-STUDIE"]

Schwerpunkt der Studie ist die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen
des BBI auf die Achse Berlin-Wroctaw. Dariiber hinaus werden Abschatzungen
zur touristischen und wirtschaftlichen Entwicklung des Raumes nach 2012 er-
stellt.

VERKEHRSKONZEPT ODERLAND-SPREE

Die Regionale Planungsgemeinschaft erarbeitet derzeit ein Verkehrskonzept fiir
die Region (nur fiir die deutsche Seite). Ziel des Verkehrskonzeptes ist, die An-
forderungen zur Verkehrsentwicklung in der Region mit den zur Zeit in Uberar-
beitung befindlichen Planungen des Landes Brandenburg in Einklang zu brin-
gen. Insbesondere die Erreichbarkeit und die ErschlieBung der Regionalen
Wachstumskerne (RWK), die kiinftig besondere Bedeutung bei der wirtschaftli-
chen Entwicklung des Landes haben werden, sowie die Verknlipfung der Region
mit dem Airport Berlin Brandenburg International (BBI) werden im Rahmen des
Verkehrskonzeptes besonders betrachtet.

Im Zuge der Projektarbeit erfolgt eine intensive Abstimmung. Am 25. Septem-
ber fand dazu ein Arbeitsgesprach statt. Es zeichnet sich ab, dass hier modell-
haft aufgezeigt werden kann, wie regionale Planungsaktivitaten und das Projekt
DPERON verzahnt und gemeinsam in Ihrer Wirkung verstarkt werden kénnen.

BBR-FORSCHUNGSPROJEKT ZU GRENZUBERSCHREITENDEN
KOOPERATIONEN

Aktuell laufen auf allen nationalen und regionalen Ebenen die Vorbereitungen
fur die neue Strukturfondsférderperiode 2007 bis 2013. Die Operationellen Pro-
gramme werden erarbeitet, die entsprechenden Evaluationen und Strategischen
Umweltpriifungen durchgefiihrt sowie die Abstimmungen mit den Wirtschafts-
und Sozialpartnern vollzogen. Dies betrifft auch die Programmplanung fiir das
neue Ziel ,Europadische territoriale Zusammenarbeit", welches die bisherige
Gemeinschaftsaufgabe INTERREG ablost. Im Rahmen dieses Ziels konzentriert
der Europdische Fond fiir regionale Entwicklung (EFRE) seine Unterstiitzung auf
die grenziibergreifende, transnationale und interregionale Zusammenarbeit.

Bei der Vorbereitung eigener transnationaler Projekte stellt sich auch fir
Deutschland die Frage, welche Projekte von besonderem Bundesinteresse sind,
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welche Partner fiir diese Projekte gewonnen werden kdnnen und wie die Pro-
jektumsetzung erfolgen kdnnte.

In dem Forschungsprojekt wird deswegen untersucht, welche Projekte und
Projektansatze im erweiterten deutsch-polnischen und deutsch-tschechischem
Grenzraum auch aus transnationaler Sicht Erfolg versprechend sind. Diese Pro-
jektansatze sollten den Anforderungen und Bediirfnissen des Bundes, der Lan-
der und der Regionen entsprechen und gleichzeitig eine groBraumige Vernet-
zung zu einer mitteleuropdischen Entwicklungsregion férdern. Ausgangspunkt
der Untersuchung ist die Bewertung der in der auslaufenden Fdrderperiode
gemeinsam mit Polen und Tschechien realisierten grenziiberschreitenden IN-
TERREG IIIA-Projekte. Aus der Analyse, Systematisierung und der Bewertung
relevanter Projekte kénnen Hinweise zur strategischen Ausrichtung transnatio-
naler Projekte gewonnen werden. Dabei geht es in erster Linie um Projekte, die
Wirkungen und Nutzen flir den erweiterten Grenzraum mit sich bringen. Neben
den Ublichen Fordergebieten wie die Euroregionen werden deshalb auch Zent-
ren und Regionen wie Posen, Breslau, Prag, Erfurt, Berlin oder Nirnberg in die
Betrachtung miteinbezogen.

Die Projektergebnisse sollen letztlich eine klare Orientierung bei der Projektent-
wicklung im Rahmen von transnationalen Programmen fiir Mitteleuropa und
gegebenenfalls den Ostseeraum unterstiitzen und fiir die Auswahl von Projek-
ten genutzt werden, die im Bundesprogramm "Transnationale Zusammenarbeit"
gefdrdert werden sollen.

Das Forschungsprojekt startete im Dezember 2006 und wird im November 2007
voraussichtlich abgeschlossen. In den Abschlussbericht des Projektes DPERON
kdnnen dann ggf. die aktuellen Arbeitsergebnisse eingearbeitet werden.

Dem Bearbeiterteam wurde das Projekt DPERON zur Kenntnis gegeben.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007
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3 Rahmenbedingungen und Ent-
wicklungen im Grenzraum

3.1 Politische Rahmenbedingungen

Die deutsch-polnischen Wirtschaftsbeziehungen sind dicht und vielfaltig. Als
groBter Markt unter den neuen EU-Mitgliedslandern und als zweitgréBter Nach-
bar Deutschlands nimmt Polen eine Schliisselposition ein. Deutschland ist der
wichtigste Handelspartner Polens, mit dem rund ein Drittel des AuBenhandels
abgewickelt wird. Umgekehrt gehort Polen zusammen mit der Tschechischen
Republik zu den wichtigsten Handelspartnern Deutschlands in Mittel- und Ost-
europa. 2006 stieg der Umsatz im bilateralen Handel um 26,4 % auf ca.
49,4 Mrd. Euro. Polen exportiert vor allem Maschinen und Anlagen, Fahrzeuge,
Metallwaren, Lebensmittel, und Mdbel. Deutsche Firmen exportieren nach Polen
Maschinen und Anlagen, Fahrzeuge, chemische und Kunststofferzeugnissen.

Rund 10.000 deutsche Firmen pflegen derzeit langfristigen Geschaftsbeziehun-
gen in Polen. Schwerpunkte sind die Automobilindustrie, Finanzdienstleistun-
gen, GroB- und Einzelhandel, Lebensmittelverarbeitung und Stromversorgung.
Gleichzeitig nimmt die Zahl polnischer Unternehmen zu, die sich in Deutschland
etablieren. Seit dem Beitritt Polens zur EU am 1. Mai 2004 haben sich ca.
20.000 polnische Firmen in Deutschland registrieren lassen.

Eine wichtige Saule der deutsch-polnischen Wissenschaftsbeziehungen sind die
Hochschulpartnerschaften. Verschiedene deutschsprachige Studiengange, die
1991 wieder gegriindete Europa-Universitat ,Viadrina® in Frankfurt (Oder), die
Angebote der ,NeiBe-Universitét" oder das ,Internationale Hochschulinstitut
Zittau" intensivieren den gegenseitigen wissenschaftlichen und kulturellen Aus-
tausch. Daneben gibt des, auf der Grundlage des Abkommens (iber wissen-
schaftlich-technische Zusammenarbeit von 1989, eine intensive wissenschaftli-
che Zusammenarbeit, die vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
und der Deutschen Forschungsgemeinschaft geférdert wird (u. a. zwei deutsch-
polnische Graduiertenkollegs) und an der in beiden Léndern eine Vielzahl von
Instituten beteiligt sind.

Zwischen Polen und Deutschland bestehen (iber 600 Stddte- und Regionalpart-
nerschaften. Am geférderten Jugendaustausch nehmen jahrlich etwa 150.000
Jugendliche teil. Allein in Deutschland werden jahrlich um 6000 deutsch-
polnische Ehen geschlossen.

Die Deutsch-Polnische Regierungskommission fiir regionale und grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit fordert und koordiniert die Aktivitdten im Rahmen
der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit. Grundsatzlich liegt die Férderung
von Kooperation bei gemeinsamen Herausforderungen in den Grenzregionen im
Kompetenzbereich der Bundeslander, die dabei vom Bund unterstitzt werden.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007
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Mitglieder der Kommission sind auf deutscher Seite das Auswartige Amt und
Vertreter aus weiteren Bundesministerien sowie aus jenen Bundeslandern, in
deren Aufgabenbereich die regionale und grenziiberschreitende Zusammenar-
beit fallt. Die polnische Seite wird durch das Innenministerium sowie durch Ver-
treter von Regierung und Wojewodschaften représentiert. Auch die EU-
Kommission kann Teilnehmer zu den Sitzungen entsenden. Die vier Euroregio-
nen (Spree-NeiBe-Bober, Pro Europa Viadrina, Pomerania, NeiBe) sind hier
ebenfalls vertreten. Zu den Aufgaben der Regierungskommission gehért es, die
Kontakte und die Zusammenarbeit zwischen regionalen, kommunalen und sons-
tigen Institutionen zu pflegen und weiterfiihrende Initiativen anzuregen. Ihr
Plenum tritt einmal jahrlich zusammen.

Die projektbezogene grenziiberschreitende Zusammenarbeit ist jedoch insbe-
sondere in den letzten Monaten durch die eingefiihrte Pflicht, internationale
Beziehungen auf der Ebene der Wojewodschaften, Kreise, Stadte und Gemein-
den vom AuBenministerium genehmigen zu lassen, etwas zeitaufwandiger wor-
den. Insbesondere in den Grenzregionen hat diese politische Rahmenbedingung
viele Projekte blockiert oder verhindert.

Auch im Jahr 2007 muss die notwendige Schaffung eines gemeinsamen Prob-
lembewusstseins betont werden. Es darf weiterhin nicht auBer Acht gelassen
werden, dass sich Polen und insbesondere auch die Grenzstadte noch in einer
Art ,Nachholprozess" befinden, der auch zur Folge hat, dass regionale/6rtliche
Interessen im Vordergrund stehen und die Notwendigkeit einer grenziiber-
schreitenden Abstimmung nicht als unbedingt erforderlich angesehen wird.

Die Akteure, die sich im Rahmen der Arbeit der Euroregionen engagieren, leis-
ten mit ihren ganz konkreten taglichen grenziiberschreitenden Abstimmungen
die maBgebliche Basisarbeit zur Entwicklung der Grenzregionen. Uber die ge-
meinsamen Entwicklungs- und Handlungskonzepte erfolgt die grenziiberschrei-
tende Verstandigung zur grundsatzlichen Entwicklungsstrategie der Regionen
sowie Uber prioritdre Projekte und MaBnahmen. Beiderseits der Grenze werden
diese Projekte und MaBnahmen im Konsens umgesetzt, um wichtige Effekte flir
die gesamte Region zu erzielen.

FAZIT

e Die Deutsch-Polnische Regierungskommission fiir regionale und grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit bildet die Plattform fiir eine kontinuierliche
Kooperation.

e Im Grenzraum ist eine Vielzahl von grenziiberschreitenden Kooperationen
aktiv, die z. T. stark aus der Arbeit der Euroregionen resultieren, z. T. aus
anderen Initiativen entstanden sind.

o Sperzifische fachliche Probleme und Anliegen bediirfen einer konkreten und
unmittelbaren, d. h. direkten Abstimmung und sind auf anderen Ebenen zu
klaren.

e Das z. T. fehlende Problembewusstsein zur Betrachtung einer gemeinsamen
Region resultiert aus dem stattfindenden ,Nachholprozess®, der regiona-
le/ortliche Interessen in den Vordergrund stellt.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Abbildung 6:
Zentraleuropaischer Nord-Siid-
Entwicklungskorridor

von Skandinavien bis zum
Mittelmeer

[Quelle: complan/Deutscher
Verband/Gemeinsame
Landesplanung Berlin-
Brandenburg]

polyzentrale Raumstrukturen in
Zwischen- und Peripherrdumen
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3.2 Raum- und Regionalentwicklung

MNord-Sid-Korridor Der deutsch-polnische

e echiiraeine s Mond Ead Entwicklungsraum  Oder/

TE i S NeiBe ist durch die EU-

Erweiterung in das Zent-

rum Europas geriickt.

- e Diese Lage bietet diesem

Raum die  besondere

Chance, die wachsenden

Verkehrs- und Waren-

strdbme zu nutzen und zu

- einer weiteren leistungs-

fahigen Schnittstelle im

Ost-West- und Nord-Siid-
Verkehr zu werden.

GemaB Beschluss der
Infrastruktur- und Raum-
entwicklungs-Ministerkon-
ferenz in Magdeburg am
_ 10. Mai 2007 wurden
o folgende zentrale Forde-
== - rungen an die Européische
Union formuliert:

e Verldngerung des prioritaren TEN-Korridors 1 (ber Berlin und Rostock nach
Kopenhagen (,,missing link™)

e ,groBraumige Positionierung in Europa statt Teilraumegoismen"

e konkrete Zusammenarbeit bei der Vorbereitung von Projekten, politische
Unterstltzung, Bildung von Projektclustern

Beiderseits der Grenze pragen polyzentrale Raumstrukturen die Siedlungsstruk-
tur. Der sidliche Teil des Untersuchungsraumes (sudlich einer Linie Berlin-
Poznan) ist insgesamt dichter besiedelt und weist eine dichtere Struktur an
zentralen Orten auf. Die Hauptverkehrsachsen fiihren in west-6stlicher Richtung
durch den Untersuchungsraum, die Nord-Siidachse ist vor allem in Mecklen-
burg-Vorpommern ausgepragt (A20).
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Abbildung 7:

Raumstruktur Europa

[Quelle: Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung]

Ausgangslage erfordert
Betrachtung als Gesamtraum
und Abbau von Konkurrenzen

Entwicklungsszenarien zur
Abschatzung kiinftiger
Entwicklungschancen
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Raumsiruktur
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B neerer Zentmiaum

B Autarer Zenimimum

. Zwischanmum mit Verdichiungsansatzen
_ Zenschanmum garinger Dichte

B Feriphemaum mit Verdichiungaansaizen

Penphemaum sehr gennger Dichis

Der groBte Teil des DPERON liegt demnach im Zwischenraum mit geringer Dich-
te bzw. mit Verdichtungsansatzen. Der Raum zwischen Berlin und Warszawa
wird als Peripherraum mit Verdichtungsansatzen bzw. mit sehr geringer Dichte
eingeordnet. Nur die Metropole Berlin wird dem inneren Zentralraum zugeord-
net.

Auch vor dem Hintergrund dieser Ausgangslage hat die deutsch-polnische Re-
gierungskommission in ihren Empfehlungen zur Entwicklung des Grenzraumes
(2004, 2006) darauf eingewirkt, den Grenzraum als Ganzes zu betrachten und
keine (weiteren) Konkurrenzen aufzubauen bzw. zu forcieren. Unter Beriicksich-
tigung dieser Entwicklungsgrundsatze, zeigen die nachfolgenden Entwicklungs-
szenarien des Hamburgischen Weltwirtschafts-Archivs die denkbaren Tenden-
zen fiir den gesamten Grenzraum bis zum Jahr 2020 auf.

Wie sich dieser deutsch-polnische Raum kinftig entwickeln kénnte, hat das
Hamburgische Weltwirtschafts-Archiv in verschiedenen Szenarien untersucht.
Demnach kénnte der Raum im Jahr 2020 sich in der Form entwickelt haben,
dass die bereits heute bedeutendsten Zentren Berlin, Szczecin, Poznan, Dresden
und Wroctaw zu den Motoren der Raumentwicklung werden, aber auch eine
Konzentration der Entwicklung auf eben diese Kerne bewirken.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Abbildung 8:
Siedlungsstruktur des
Grenzraumes im Jahr 2020
[Quelle: HWWA-Report 262]

Konzentrationsprozesse im
»Deutsch-Polnischen-Haus"
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Das oben dargestellte Entwicklungsszenario stellt einen ausgepragten raumli-
chen Konzentrationsprozess dar. Vor dem Hintergrund einer schrumpfenden
und alternden Bevdlkerung sowie eines allgemeinen Trends zu wissensbasierten
Wirtschaftsstrukturen expandiert die wirtschaftliche Aktivitat vor allem in den
funf groBen Stadten des Untersuchungsraumes. Durch Suburbanisierungspro-
zesse wird insbesondere im Umland dieser Stadte die Bevilkerung und die Be-
schaftigung zunehmen. Dieser Entwicklung stehen teilweise erhebliche Bevolke-
rungsriickgange in landlichen Regionen und mittelgroBen Stadten gegeniiber.

Folgende Annahmen liegen dem Entwicklungsszenario zugrunde:

e Durch die EU-Erweiterung gerat der Grenzraum in eine zentrale Lage.
¢ Die zentrale Lage erhéht das Entwicklungspotenzial.

e Der Grenzraum nutzt dieses Entwicklungspotenzial.
Dieses Szenario wiirde zu folgenden Entwicklungen fiihren:

e Konvergenz: Der polnische Teil des Grenzraumes holt in der Wirtschaftsent-
wicklung auf, die Wirtschaftsstrukturen passen sich denen der westlichen
Lander an.
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Abbildung 9:
Trend der Raumentwicklung
[Quelle: BBR,
Raumordnungsbericht 2005]
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¢ Die grenziiberschreitenden Verflechtungen nehmen zu.

o Dieser Entwicklungsprozess fiihrt zu deutlichen raumlichen Konzentrationen
und der weiteren Kristallisation von Metropolregionen.

o Der Bevolkerungsriickgang und die Altersprozesse werden insbesondere in

den landlich gepragten Gebieten anhalten.

Der aktuelle Raumordnungsbericht des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raum-
ordnung zeigt in den Trends der Raumentwicklung fiir den ostdeutschen Raum
ein ganz ahnliches Bild, indem vor allem im Berliner Raum sowie um Dresden
herum - trotz Riickgang von Bevélkerung und Beschaftigung - ein Zuwachs an

Siedlungsflachen und Verkehr erfolgen wird.

Kiel

Alume bn denen die Entwicklung des
Bevolkerung und der Beschiftigung
gepeagl el durch

. starke Schrurmglung

gerings Schrumplung

[:I drvesgies ondo Tronds
ischiumplende By Shgrung, wachaendes B hiftgung
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| | divesgsmdunds Trends
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Daraus lassen sich Prognosen fiir die Entwicklung der Hauptverkehrsstrome

ableiten:
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Abbildung 10:
Hauptverkehrsstrome

im Jahr 2020

[Quelle: Hamburgisches Welt-
Wirtschafts-Archiv]
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Insbesondere die Relationen Berlin-Szczecin, Szczecin-Wroctaw, Szczecin-
Poznan und von Berlin sowie Szczecin Richtung Rostock werden an Bedeutung
gewinnen.

FAZIT

o Die Siedlungsstrukturen sowie die Bevdlkerungsdichte sind - im Vergleich
zum europadischen Gesamtraum - vergleichsweise gering. Daraus resultie-
rend wird der Gesamtraum als Zwischenraum bzw. Peripherraum eingeord-
net.

e Mit der EU-Erweiterung ist dieser Raum jedoch in das Zentrum Europas
geriickt und kann damit wichtige Funktionen als Schnittstelle im Ost-West-
und Nord-Siid-Verkehr wahrnehmen.

e Die Szenarien der Raumentwicklung prognostizieren eine starke raumliche
Konzentration auf die finf ,Hauptzentren® der Region (Berlin, Szczecin,
Wroctaw, Poznan und Dresden.

e Dariliber hinaus werden in der Region Stadte mit Stabilisierungsfunktionen
vorhanden sein, die vorrangig fiir die sie umgebenden léndlichen Raume
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positive Wirtschaftsentwicklung
- Nachholbedarf in der
Grenzregion

BIP als wichtiger
Wirtschaftsindikator
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FAZIT
stabilisierend wirken werden. Dazu gehéren auf der deutschen Seite im Un-
tersuchungsraum Greifswald, Stralsund, Neubrandenburg, Eberswalde,
Frankfurt (Oder), Cottbus, Bautzen, Gorlitz, Hoyerswerda. Fir die polnische
Seite missten diese Funktionen die Stadte Koszalin, Stargard Szczecinski,
Gorzéw Wikp., Zary, Glogow, Jenenia Géra und Watbrzych (ibernehmen.

e In den strategischen Planungen beiderseits der Grenze wird das Gewicht
des Grenzraumes erkannt, dieses Gewicht hat jedoch - im Verhdltnis zu den
Erfordernissen - zu geringe unmittelbaren Folgen fir eben diese Planungen.
Hier wird vorrangig auf die grenziiberschreitenden Kooperation verwiesen.

3.3 Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Derzeit haben die Teilregionen - trotz der positiven Wirtschaftsentwicklung bei-
derseits der Grenze - mit vergleichsweise groBen wirtschaftlichen Problemen zu
kampfen. Die Strukturschwache auf deutscher Seite und die unzureichende
finanzielle Ausstattung der Kommunen auf polnischer Seite behindern langfristig
die wirtschaftliche Entwicklung. Grundsatzlich kann sich der Raum aufgrund
seiner Potenziale zu einer grenziibergreifenden europdischen Wirtschaftsregion,
einer ,Briickenregion™ entwickeln.

Das BIP (Bruttoinlandsprodukt) ist ein Indikator fiir die Produktionstatigkeit
eines Landes oder einer Region. Es entspricht dem Gesamtwert der produzier-
ten Waren und Dienstleistungen abzliglich des Werts der Waren und Dienstleis-
tungen, die bei ihrer Produktion als Vorleistungen verwendet werden.

Abbildung 11: Entwicklung des BIP (Bundeslander/Wojewodschaften), 2000 bis 2004 [Quelle: Eurostat]

Berlin

Entwicklung des BIP auf Ebene
der Bundeslander/Wojewodschaften
(2000-2004)

|llllnlllll

Brandenburg - Brandenburg - Mecklenburg- Sachsen Zachodnio- Lubuskie Dolnoslaskie
Nordost Sudwest Vorpommern (Ostraum) pomorskie

2000 m 2001 m 2002 m 2003 m2004
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Berlin hat - aufgrund seiner groBen Einwohnerzahl - in den letzten Jahren das
hochste BIP erwirtschaftet. Die Wojewodschaft Dolnoslaskie kann auf eine dhn-
liche GroBenordnung des BIP vom Nordosten Brandenburgs zurlick blicken.
Insgesamt sind die beiden Wojewodschaften Zachodniopomorskie und Lubuskie
jedoch mit einem deutlich geringeren BIP ausgestattet - ein Hinweis auf die
vorhandene Wirtschaftskraft der Regionen. Aufgrund der sehr unterschiedlichen
Einwohnerzahlen ist die Betrachtung des Pro-Kopf-BIP sinnvoll.

Abbildung 12: Entwicklung des BIP pro Einwohner (Bundeslander/Wojewodschaften), 2000 bis 2004 [Quelle: Eurostat]
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Alle Regionen des Betrachtungsraumes konnten in den letzten Jahren ein stei-
gendes Bruttoinlandsprodukt erwirtschaften - jedoch auf relativ unterschiedli-
chem Niveau. Wahrend der deutsche Teil des Untersuchungsraumes ein BIP in
Hbéhe von 16.300 bis 21.700 EUR pro Einwohner aufweist, findet sich im polni-
schen Teil ein BIP von rd. 9.700 bis 11.100 EUR je Einwohner. Die Wojewod-
schaft Dolnos$laskie kann dabei auf das hochste BIP verweisen. Die Entwicklung
in den vergangenen Jahren zeigte jedoch einen deutlichen Anstieg des BIP in
Lubuskie und Dolnoslaskie, wéhrend der Anstieg in Berlin sowie in Brandenburg
und Mecklenburg-Vorpommern sehr viel geringer ausfiel. Den gréBten Sprung
hat Sachsen (Ostraum) zu verzeichnen, hier konnte eine Steigerung von fast
1/3 erfolgen. Zachodniopomorskie hat - dhnlich wie Berlin - nur einen Anstieg
um rd. 7,5 % zu verzeichnen. Die wirtschaftliche Entwicklung Berlins und Za-
chodniopomorskies stagniert im Vergleich zur Entwicklung in den anderen Regi-
onen - alle anderen Lander weisen Entwicklungen mit einer héheren Dynamik
auf.

Voraussetzung hierfiir ist die Entwicklung des deutsch-polnischen Grenzraumes
zu einer europdischen Region verstarkter wirtschaftlicher Integration mit einer
eigenen Identitat. Die Vision eines ,deutsch-polnischen Hauses" (Flinfeck zwi-
schen den Stddten Berlin - Stettin - Posen - Breslau - Dresden) kann identitats-
stiftendes Moment werden, um z. B. die gemeinsame Position bei der Europai-
schen Kommission zu stdrken. Die Akteure im Grenzraum missen sich - trotz
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Wirtschaftsentwicklungsstrategi
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positive Entwicklungsaussichten
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Abbildung 13:

Entwicklung der
Beschaftigungsquoten in
Deutschland und Polen, 2001
bis 2006 [Quelle: Eurostat]

leichter Anstieg der
Beschaftigungsquoten in Polen
und Deutschland - aber
unterschiedliche Ausgangsbasis
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vorhandener und auch bleibender Differenzen - gemeinsam flir ihre Interessen
einsetzen.

Fir die kinftige wirtschaftliche Entwicklung werden derzeit auf der deutschen
Seite die Weichen neu gestellt. Das Land Brandenburg hat mit seiner Strategie
JStarken starken™ eine Abkehr von der flachenhaften Forderung Wiler wirt-
schaftspotenziale eingeleitet und konzentriert sich nunmehr auf die ,Regionalen
Wachstumskerne" sowie ausgewahlte Wirtschaftsbranchen. Mit den Regionalen
Wachstumskernen sind die wichtigen Stadte identifiziert, die aufgrund ihrer
Wirtschaftsstruktur auch kiinftig wichtige Entwicklungsimpulse generieren kdn-
nen und damit fiir die Region der Wachstumsmotor sind. Zu den Wachstums-
kernen im Grenzraum zdhlen Schwedt/Oder, Eberswalde, Frankfurt (Oder),
Eisenhittenstadt, Cottbus, Firstenwalde/Spree, Schonefeld, Wildau, Konigs
Wousterhausen, Spremberg, GroBraschen, Senftenberg, Schwarzheide, Lauch-
hammer und Finsterwalde. Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen haben bis-
her noch keine derartige Umsteuerung in ihre Wirtschaftsentwicklungspolitik
vorgenommen,.

Dem Land Brandenburg werden mittlerweile sehr gute Entwicklungschancen
hinsichtlich des Wirtschaftsstandortes eingerdumt. Die Entwicklung in den letz-
ten drei Jahren war positiv - insbesondere auch im Vergleich mit den anderen
vier neuen Bundeslandern.

Entwicklung der Beschiaftigungsquoten in Deutschland und Polen
(2001 bis 2006)

54,5%
2006

52,8%
2005
66,0%

65,0%

65,0%

65,4%

65,8%

2004

2003

2002

Polen

2001 m Deutschland

40% 45% 50% 55% 60% 65% 70%
Beschdftigungsquote

Ein Indikator fir die wirtschaftliche Entwicklung der Region ist die Entwicklung
der Beschéftigungsquote?, hier anhand der letzten sechs Jahre dargestellt. So-
wohl in Deutschland, als auch in Polen war ein Riickgang der Beschaftigungs-
quoten in den Jahren 2003 und 2004 zu verzeichnen, in den letzten beiden
Jahren erfolgte - aufschwungbedingt - ein leichter Anstieg der Quoten. In
Deutschland ist jedoch parallel die Tendenz zur geringfiigigen Beschaftigung zu
erkennen. Lag in Polen die Beschaftigungsquote im letzten Jahr bei knapp
55 %, wurde fir Deutschland eine Quote von knapp 68 % ermittelt, d. h. ein

1 Verhéltnis der Erwerbstétigen zur Einwohnerzahl in der Altersgruppe der 15 bis 64-Jahrigen
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Abbildung 14:

Veranderung der Anzahl der
Erwerbspersonen

von 2001 bis 2005

[Quelle: Eurostat]

Prognosen zur wirtschaftlichen
Entwicklung des Grenzraumes
sind derzeit nicht zu finden

Wirtschaftliche Entwicklung
induziert Verkehr
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groBerer Teil des Erwerbspersonenpotenzials ist auch tatsachlich erwerbstatig.
Fir die polnische Seite ist davon auszugehen, dass der Aufholprozess - durch
das enorme Wirtschaftswachstum in den letzten Jahren - auch in den néachsten
Jahren anhalten wird und zu einem Anstieg der Beschaftigungsquote fiihren
wird. Zum Vergleich: die Erwerbstitigenquote in der EU27° betrug 2006
64,4 %.

In den Teilregionen des Untersuchungsraumes hat sich die Zahl der Erwerbsta-
tigen jedoch sehr unterschiedlich entwickelt. Im Zeitraum von 2001 bis 2005
haben sowohl Berlin als auch Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und
Sachsen Zuwachse im Erwerbspersonenbestand zu verzeichnen. Berlin konnte
auf deutscher Seite mit 3 % Zuwachs auf die groBte Zunahme verweisen. Auf
polnischer Seite haben die beiden stidlichen Wojewodschaften mit 3,4 % (Lu-
buskie) bzw. 6,6 % (Dolnoslaskie) z. T. deutlich hohere Zuwachse an Erwerbs-
personen im gleichen Zeitraum zu verzeichnen - hier zeigt sich deutlich, dass
vor allem im sidlichen Bereich des Untersuchungsraumes wirtschaftliche Impul-
se mit Folgen fir den Arbeitsmarkt entstehen. In der folgenden Graphik sind die
Entwicklungen der Erwerbspersonenzahlen dargestellt.

Veranderung Anzahl der Erwerbspersonen 2001 bis 2005
8% 1
6,6%

6% -

4% 1 3,0% 3,4%

1,8%
o 4 ,
- J = - I
- 0,4%
0% -

-2% -

-4%

-4,9%

-6% -

Berlin Brandenburg Mecklenburg- Sachsen Zachodnio- Lubuskie Dolnoslaskie
Vorpommern pomorskie

Prognosen zur wirtschaftlichen Entwicklung in der Grenzraumregion sind nur
wenige zu finden. So findet sich in der Raumordnungsprognose des BBR zumin-
dest flr den deutschen Teilraum folgende Aussage: ,Einschatzungen zur Be-
schaftigungsentwicklung der ostdeutschen Regionen sind im Vergleich zu den
westdeutschen um ein Vielfaches schwieriger. Begriindet liegt dies zum einen in
den methodischen Problemen einer Trendfortschreibung und zum anderen in
den spezifischen Problemen der neuen Lénder." Fir Ostdeutschland geht die
BBR-Raumordnungsprognose von einem Riickgang der Anzahl der Beschaftigten
aus. Fir eine stabile Entwicklung wiirde ein deutlich héheres Wirtschaftswachs-
tum bendtigt, als in den letzten Jahren vorhanden.

Eine Folge der wirtschaftlichen Entwicklung wird die Veranderung der Anzahl
der Personenfahrten in der Region sein. Flir die deutsche Seite findet sich in der
BBR-Raumordnungsprognose in Anlehnung an die Verkehrsprognose des Bun-
desverkehrswegeplanes folgende Karte:

2 27 Mitgliedstaaten
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Abbildung 15:

Trend der Verkehrsentwicklung
[Quelle: BBR
Raumordnungsbericht 2005]
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Zunahme der Anzahl der Personentahrten aller
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In Abhangigkeit von der Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung der Regio-
nen wird sich auch die kinftige Verkehrsentwicklung darstellen. Insbesondere
auf der Relation Berlin-Hamburg kdnnen deutliche Zunahmen der Personenfahr-
ten bis 2015 prognostiziert werden. Auf den Relationen Berlin-Stettin bzw. Ber-
lin-Dresden sind nur teilweise bzw. in Teilbereichen Zuwdchse vorhergesagt.
Die von der Metropole Berlin ausgehenden Entwicklungsimpulse werden zu
einem durchschnittlichen Anstieg der Personenfahrten in Richtung Polen fiihren.

sehr gering
gering
durchschnittlich

stark

EENCO

sehr stark

Fir die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs werden deutliche Steigerungen in
Richtung Polen prognostiziert. Der Bundesverkehrswegeplan geht von einem
Anstieg um den Faktor drei des Transportaufkommens im grenziberschreiten-
den StraBengtterfernverkehr (Basis 1997) aus.

Die Verkehrsnachfrage nach 2012 wird ansteigen. Die Dornier-Studie geht fiir
die Strecke Berlin-Wroclaw-Katowice davon aus, dass die Inbetriebnahme des
BBI, der Beitritt Polens zum Schengener Abkommen, der Wegfall von Arbeitsbe-
schrankungen sowie die Euro-Einfiihrung die groBen wirtschaftlichen Potenziale
im Raum von Wroclaw verstarkt erschlieBen werden. So kdnnen auch EU-weite
~GroBereignisse™ wie die FuBball-Weltmeisterschaft 2012 in Polen - wenn auch
eher impulsartig - positive Effekte fiir die Entwicklung des Gesamtraumes gene-
rieren.

Seit 1994 gibt es in Polen Sonderwirtschaftszonen (Gesetz (iber Sonderwirt-
schaftszonen vom 20. Oktober 1994). Hier werden Investoren, die in diesen
Zonen tatig werden, Anreize geboten. Dazu gehért u. a. die teilweise oder volli-
ge Befreiung von der Korperschaftssteuer sowie die Anrechnung eines Teils der
Investitionsaufwendungen als abzugsféhige Betriebsausgaben. Zur Zeit existie-
ren in Polen 14 Sonderwirtschaftszonen.

Auf der polnischen Seite existiert eine Reihe von Sonderwirtschaftszonen, die
sich jeweils aus einer Reihe von Teilflachen zusammen setzen:

e Lubuskie
- Kostrzyn-Stubice
e Dolnoslaskie
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Regionale Entwicklung braucht
eine bedarfsgerechte und den
wirtschaftlichen Potenzialen
entsprechende verkehrliche
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- Legnica
- Kamienna Géra
- Waltbryzch

e Zachodniopomorskie

- Pommern (verschiedene Standorte)

Verschiedene Studien zur wirtschaftlichen Entwicklung haben gezeigt, dass der
ErschlieBung von Teilrdumen im gesamten Grenzraum eine wichtige Rolle bei
der regionalen Entwicklung zukommt. Nur bei einer bedarfsgerechten und den
wirtschaftlichen Potenzialen der Region entsprechenden Erreichbarkeit der rele-
vanten Zentren untereinander und einer guten Anbindung an die groBraumige
Verkehrsinfrastruktur sind wirtschaftliche Impulse zu erwarten. Dies gilt insbe-
sondere fir die regionalen, grenziberschreitenden Verbindungen. Briicken ha-
ben dabei Symbolcharakter und kdnnen dazu beitragen, die Menschen im
Grenzraum einander naher zu bringen. Ein aktuelles Beispiel hierfiir ist der Mitte
Juli 2007 erfolgte erste Spatenstich fiir die Wiedererrichtung einer FuBganger-
und Radfahrerbriicke (ber die NeiBe zwischen dem brandenburgischen Zeltz
und dem polnischen Siedlec.

FAZIT

e Das Wirtschafts- und Wohlstandsgefélle von West nach Ost (von Deutsch-
land nach Polen) ist in den letzten Jahren geblieben, obwohl die Regionen
beiderseits der Grenze einen Anstieg des BIP verzeichnen konnten.

e Als Entwicklungschance fiir die Gesamtregion ist ihre Lage ,inmitten der EU"
als Briicke zwischen den ,alten" und den ,heuen®™ Mitgliedstaaten zu definie-
ren. Diese Chance birgt jedoch auch das Risiko, zur ,Transitregion" zu wer-
den, die von der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung nicht
oder nur teilweise profitiert und von der Entwicklung der angrenzenden
prosperierenden Raume ,,abgehangt™ wird.

e Die deutschen Landkreise - mit Ausnahme der Metropolen und Oberzentren
- des Untersuchungsraumes gehodren groBtenteils zu den wirtschaftlich
schwacheren - im Bundesvergleich. Sowohl Bevdlkerungsentwicklung, als
auch die Entwicklung von Arbeitslosenzahlen, Beschaftigung und Wirt-
schaftskraft weisen Rilckstdnde im Vergleich zum bundesrepublikanischen
Durchschnitt auf. Gleiches lasst sich auf die polnischen Wojewodschaften
Ubertragen.

e Insbesondere die Metropole Berlin hat derzeit noch nicht die Wirtschafts-
kraft entwickelt, die groBe Impulse in der Region entstehen lasst.

e Besonders die Anbindung der Regionen und ihrer relevanten Zentren an die
Uberregionalen Verkehrswege wird fiir die weitere Entwicklung von Bedeu-
tung sein.

3.4 Bevolkerung und Bevolkerungsprognose

Im Untersuchungsbereich lebten am 31. Dezember 2005 12,04 Mio. Einwohner.
Mit knapp 3,5 Mio. Einwohnern nimmt Berlin den gréBten Teil der Einwohner-
schaft (28 %) ein, gefolgt von der Wojewodschaft Dolnoslaskie (25 %). Die
Metropole Berlin bestimmt als Siedlungsschwerpunkt die Gesamtstruktur. Der
nordliche Raum mit Mecklenburg-Vorpommern, Zachodniopomorskie, Branden-
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Abbildung 16:
Einwohnerverteilung (2005) im
Untersuchungsraum

[Quelle: eigene Darstellung]

Bevolkerungsriickgang um 7 %
(entspricht einem Minus von
840.000 Menschen) bis zum

Jahr 2020
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burg und Lubuskie weist die geringsten Einwohnerdichten auf (zwischen 66
Einwohnern pro km2 in Mecklenburg-Vorpommern und 87 Einwohnern pro km?2
in Brandenburg). Der siidliche Raum mit Sachsen und Dolnoslgskie ist hingegen
deutlich dichter besiedelt (beide jeweils 142 Einwohner pro km?2).

In der folgenden Graphik ist die Verteilung der Einwohner auf den Untersu-
chungsraum dargestellt:

Einwohnerverteilung im Untersuchungsraum
[2005]

Mecklenburg-

Vorpommern
6%
Dolnoslaskie
25%
Lubuskie
9%

Zachodniopomorskie
15%

Brandenburg
12%

Sachsen
5%

Berlin
28%

Deutliche Bevdlkerungsschwerpunkte bilden Berlin und die Wojewodschaft
Dolnoslaskie.

Fir alle Teilrdume liegen Bevdlkerungsprognosen vor, die jedoch z. T. auf ein
unterschiedliches Basisjahr zuriickgreifen. In der Gesamtregion wird die Bevdl-
kerung um 7 % schrumpfen, d. h. im Jahr 2020 werden noch rd. 11,2 Mio.
Menschen in dieser Region leben (das entspricht einem absoluten Minus von
840.000 Menschen). Neben arbeitsmarktbedingten Abwanderungen ist vor al-
lem die natirliche Bevdlkerungsentwicklung fiir diesen Einwohnerverlust ver-
antwortlich. Insbesondere auf der deutschen Seite haben in den Jahren seit
1990 starke Wanderungsbewegungen Richtung Westen (alte Bundeslander)
stattgefunden, die sich jedoch mittlerweile deutlich verringert haben.
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Abbildung 17:

Trend der Bevodlkerungs-
entwicklung bis 2020
[Quelle: BBR,
Raumordnungsbericht 2005]

starke Verluste auf deutscher
Seite - moderate Verluste auf
polnischer Seite
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Verinderung der Bevélkerungszahl
zwischen 2002 und 2020
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stabil
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stark zunehmend

Deutlich erkennbar ist die positive Bevolkerungsentwicklung um die Metropole
Berlin herum, auch um Dresden kdnne stabile Bevdlkerungsentwicklungen vor-
ausgesagt werden. Der gesamte Raum zwischen Ostsee im Norden und der
tschechischen Grenze im Siden wird jedoch vornehmlich leichte bis starke Be-
volkerungsverluste zu verzeichnen haben.

Am starksten werden die betrachteten Landkreise Mecklenburg-Vorpommerns
vom Bevolkerungsverlust betroffen sein, hier wird nahezu jeder fiinfte Einwoh-
ner im Vergleich zu 2005 fehlen. Auch die sachsischen Regionen im Untersu-
chungsbereich werden weiter deutliche Bevélkerungsverluste hinnehmen mis-
sen. Diese Regionen kdnnen nur bedingt von der relativ stabilen Entwicklung im
Freistaat Sachsen profitieren. Auch in den betrachteten Regionen des Landes
Brandenburg werden (berdurchschnittliche (im Vergleich zur Gesamtregion)
Bevdlkerungsverluste zu erwarten sein. Die Metropole Berlin wird mit einem
Minus von knapp 3 % die geringsten Einwohnerverluste in der Region zu ver-
zeichnen haben.

Insgesamt werden die Bevdlkerungsverluste auf der polnischen Seite deutlich
geringer ausfallen, als auf der deutschen Seite - eine Folge des noch nicht ein-
gesetzten demographischen Effekts aufgrund der ,Uberalterung®. Hier ist je-
doch davon auszugehen, dass diese Entwicklung ,zeitversetzt" - wenn ggf. auch
in abgeschwachter Form - eintreten wird.
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Abbildung 18: Bevdlkerungsprognose nach Landern/Wojewodschaften und fir die Gesamtregion 2020, Verénderung zu 2005

[Quelle: eigene Darstellung]

Bevdlkerungsprognose 2020
Veranderung zu 2005

0,0% 7
-2,0% +
-4,0% -
-6,0% -
-8,0% +
-10,0% +
-12,0% +
-14,0% -
-16,0% -

-18,0%

- 0,
-20,00 - T18:7%

Mecklenburg-
Vorpommern

Regionen unterschiedlich vom
Bevolkerungsriickgang
betroffen

-2,7%

-6 .49
6,4% 7.29% -6,8% -7,0%

-8,1%

-16,0%

Brandenburg Sachsen Berlin Zachodnio- Lubuskie Dolnoslaskie Gesamtregion

pomorskie

Parallel zur Verringerung der Einwohnerzahlen wird die Uberalterung der Gesell-
schaft weiter voran schreiten - auf der deutschen Seite starker ausgepragt, als
auf der polnischen. Fir nahezu den gesamten deutschen Teil des Untersu-
chungsraumes wird bis zum Jahr 2020 ein starker bis sehr starker Anstieg der
Hochbetagten (alter als 75 Jahre) prognostiziert. Der demographische Wandel
wird massive Veranderungen in der inneren Zusammensetzung der regionalen
Bevolkerung nach sich ziehen.

Der Bevolkerungsriickgang wird sich ganz unterschiedlich in der Region vollzie-
hen. Neben wachsenden Regionen (z. B. powiat koszalifski, Zachodniopo-
morskie, mit einem Bevdlkerungswachstum von 21 %) werden in einzelnen
Regionen deutliche Bevolkerungsverluste auftreten (z. B. powiat nowosolski,
Lubuskie, mit einem Bevdlkerungsverlust von rd. 34 %). Die Zentren werden
alle Bevolkerungsverluste (zwischen 10 und 15 %) zu verzeichnen haben, wobei
die Verluste auf der deutschen Seite - vor allem in Mecklenburg-Vorpommern
und Sachsen - z. T. deutlich hoher ausfallen (zwischen 15 und 20 %). In der
folgenden Karte sind die prognostizierten Bevdlkerungsverluste auf Kreis-
/powiat-Ebene dargestellt:
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Abbildung 19: Bevélkerungsprognose, Darstellung der Verdnderung von 2005 bis 2020 [Quelle: Statistische Amter der
Lander/Wojewodschaften]
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Bevdlkerungszuwachse sind im deutschen Teil des Untersuchungsraumes inner-
halb der nachsten 13 Jahre nicht zu erwarten. Im polnischen Teil kénnen insbe-
sondere die powiaty in unmittelbarer Nachbarschaft zu den groBen Stédten wie
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Szczecin, Koszalin, Gorzow WIkp., Zielona Gora und Wroctaw profitieren. Hier
zeigt sich der Nachholbedarf der in den deutschen Teilen des Untersuchungs-
raumes weitgehend abgeschlossenen Suburbanisierung. Moderate Bevdlke-
rungsabnahmen sind in den unmittelbar an die Metropole Berlin angrenzenden
Landkreisen zu erwarten. Je gréBer die Entfernung zur Metropole, desto gréBer
werden die Bevolkerungsverluste. Auch auf polnischer Seite sind einige powiaty
von Bevolkerungsverlusten gréBer als -10 % betroffen. Hier zeigt sich die zum
heutigen Zeitpunkt bereits vorhandene relative Uberalterung.

FAZIT

o Beiderseits der Grenze werden in den kommenden Jahren Bevdlkerungsver-
luste zu verzeichnen sein. In der Region werden im Jahr 2020 rd. 7 % we-
niger Menschen leben, als Ende 2005. Diese Entwicklung hat ihre Ursache in
der natirlichen Bevdlkerungsentwicklung - aber auch in anhaltenden Ab-
wanderungsbewegungen.

e Die Altersstruktur in der Region wird sich bis zum Jahr 2020 deutlich in
Richtung ,Uberalterung® verschieben. Dieser Prozess wird im deutschen Teil
der Region deutlicher spiirbar sein, als im polnischen Teil, da hier die Alters-
struktur heute vergleichsweise jlinger ist.

e Mit dem demographischen Wandel wird ein zunehmender Auszubildenden-
und Fachkraftemangel einhergehen, der wiederum Auswirkungen auf die
wirtschaftliche Entwicklung der Gesamtregion haben wird.

e Die Gesamtregion wird gemeinsam an der Nutzung der Chancen arbeiten,
die mit dem demographischen Wandel einhergehen. So kénnen z. B. die
Profilierung als Tourismusregion (attraktive Landschaften mit hohem Erho-
lungspotenzial) oder die Entwicklung zur hochmodernen e-Region (sehr gu-
te Ausstattung mit neuen Medien und intensive Nutzung) neue Perspektiven
bieten.

3.5 Siedlungsstrukturen und relevante Ver-
kehrskorridore

Der gesamte deutsch-polnische Grenzraum ist durch sehr differenzierte Sied-
lungsstrukturen gepragt. Grundsatzlich lasst sich der nordlicher Teil als eher
landlich gepragter Raum mit geringen Siedlungsdichten und dem Siedlungs-
schwerpunkt Szczecin einordnen. Weiter Richtung Siiden kann entlang einer
Achse mit den Siedlungsschwerpunkten Berlin-Poznan ein Raum mit Verdich-
tungsansatzen und den Siedlungskernen Berlin und Gorzéw Wikp. definiert
werden. Deutlich dichtere Siedlungsstrukturen weisen die sidlichen Abgrenzun-
gen des Untersuchungsraumes in Richtung Tschechien auf. Dort findet sich eine
Reihe von Siedlungskernen: Wroctaw, Jelenia Gora und Watbryzch. Auch die
umgebenden Siedlungsrdume sind hier deutlich starker verdichtet, als im noérdli-
chen Raum zu finden.

Im nordlichen Teil des Untersuchungsraumes (Los 1 - Pomerania) dominiert die
Stadt Stettin mit insgesamt 416.000 Einwohnern als groBer Siedlungsraum.
Stettin ist damit die groBte Agglomeration in diesem Teilraum. Mit dem siid-
Ostlich gelegenen Stargard Szczecinski sind die beiden groBten Siedlungen auf
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polnischer Seite zu finden. Auf deutscher Seite finden sich deutlich kleinere
Oberzentren: Neubrandenburg, Stralsund und Greifswald. Die Einwohnerdichte
ist auf beiden Seiten der Grenze relativ gering (zwischen 40 und 80 Einwohner
pro km2) und damit vorwiegend landlich gepragt.

Rd. 63 % der Einwohner leben in den Stadten der Region, 27 % der Einwohner
finden sich in den landlich gepragten Teilen der Region.

Der sidliche Teil des Untersuchungsraumes (Los 2) weist - mit Ausnahme der
norddstlichen Teile von Lubuskie - grundsatzlich héhere Einwohnerdichte auf,
als der nordliche Teil. Insbesondere die Metropole Berlin pragt die Siedlungs-
struktur dieses Raumes. Mit den Oberzentren Frankfurt (Oder), Cottbus, Hoy-
erswerda, Bautzen und Gorlitz auf der deutschen Seite, der Metropole Wroctaw
und den Oberzentren Gorzow WIkp., Zielona Gora, Legnica, Jelenia Géra und
Watbrzych auf polnischer Seite verfuigt dieser sidliche Teil des Untersuchungs-
raumes Uber eine deutlich dichtere Zentrenstruktur, als der nordliche Bereich.

In der folgenden Karte sind die jeweiligen Zentren hervor gehoben und die
Landkreise bzw. powiaty entsprechend ihrer Einwohnerdichte eingefarbt.
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Abbildung 20: Einwohnerdichten im Untersuchungsraum, Zentrenstruktur [Quelle: eigene Darstellung]
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Tabelle 1:
Kriterien fiir die Zentrenstruktur

Erganzung um Wirtschafts-
indikator Beschaftigungsquote
vorgesehen

Metropolen, Oberzentren und
bedeutende Mittelzentren mit
guten Verkehrsanbindungen an
regionale und transnationale
Verkehrsnetze bilden die
Motoren der wirtschaftlichen
Entwicklung
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Fir die Darstellung wurden folgende Kriterien - in Anlehnung an die Grundtypi-
sierung des BBR - herangezogen:

BESCHREIBUNG KATEGORIE EINWOHNER IM EINWOHNER-
ZENTRALEN DICHTE IM
ORT UMLAND
Metropole MET = mehr als 300.000 * mehr als 200
Einwohner Einwohner/km?2
Oberzentrum im oz = mehr als 100.000 = mehr als 200
Verdichtungsraum Einwohner Einwohner/km?2
Mittelzentrum im MZ1 = 75.000 bis 50.000 = mehr als 200
Verdichtungsraum Einwohner Einwohner/km?2
Mittelzentrum im MZ2 = 30.000 bis 50.000 = 100 bis 200 Ein-
inhomogenen Raum, Einwohner wohner/km?2
Randzone Verdich-
tungsraum
Mittelzentrum im Mz3 = 20.000 bis 30.000 = 50 bis 100 Ein-
landlichen Raum, Einwohner wohner/km?2
Verdichtungsansatze
Mittelzentrum im Mz4 = weniger als 20.000 | = weniger als 50
landlichen Raum Einwohner Einwohner/km?2

Perspektivisch wird die Erganzung um die Beschaftigungsquote erganzt - hier
liegen jedoch fir die polnische Seite auf powiat-Ebene noch keine Daten vor.
Diese Erganzung wird im Zuge der weiteren Projektbearbeitung erfolgen.

Fir die weitere Entwicklung der Siedlungs- und Zentrenstrukturen werden die
vorhandenen Wachstumspole, d. h. die Metropolen und Zentren in den Verdich-
tungsraumen maBgebliche Impulse zur wirtschaftlichen Entwicklung liefern. Im
Umland dieser groBen bis mittleren Agglomerationen sind Zentren mit guter
groBraumiger Verkehrsanbindung weitere wichtige Anker im Raum fir die wirt-
schaftliche Entwicklung des Gesamtraumes. Die Anbindung an die regionalen,
vor allem aber an die transnationalen Verkehrsnetze wird ausschlaggebend fiir
die Entwicklung der Regionen im Wettbewerb um knappe Investitionen und
Arbeitsplatze bleiben.

ERMITTLUNG VON RAUMKATEGORIEN AUF LANDKREISEBENE
BZW. POWIAT-EBENE

Im Hinblick auf die verkehrlichen Untersuchungen werden die 0. g. Raumstruk-
turen um jeweils charakteristische Verkehrsinfrastrukturmerkmale erganzt.

Tabelle 2: Kategorisierung der Verkehrszellen

= sehr hohe Arbeitsmarkt- und Versor-
gungszentralitat

= intensive Verflechtungen mit Verdich-
tungsraum

VERKEHRSZELLE KATE- | BESCHREIBUNG BESCHREIBUNG
MIT GORIE | RAUMSTRUKTUR VERKEHRSSTRUKTUR
Metropole MET = sehr hohe EW-Dichte = sehr hohes Verkehrsaufkommen

= deutliche Kapazitatsengpasse

= starke Uberlastung Verkehrsinfrastruk-
tur

= sehr hoher OV-Anteil
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VERKEHRSZELLE KATE- BESCHREIBUNG BESCHREIBUNG
MIT GORIE | RAUMSTRUKTUR VERKEHRSSTRUKTUR
Oberzentrum im 0oz = hohe EW-Dichte = hohes Verkehrsaufkommen
Verdichtungsraum = arbeits- und versorgungsraumliche = Kapazitdtsengpasse
Beéi‘?hlg_‘g‘g‘ ir:jden Verdichtungsraum = Uberlastung der Infrastruktur
und in die Randzone = hoher OV-Anteil
= Schwerpunkt Gewerbe, DL, Kultur
= Mangel an Erholung, Natur
Mittelzentrum im MZ1 = mittlere Einwohnerdichte = hohes Verkehrsaufkommen
Verdichtungs- = Wohnen dominiert = z. T. Engpésse
{‘/aug!/ I;?ndzone des = weniger DL und Gewerbe = mittlerer bis hoher OV-Anteil
erdichtungsraumes = ausreichende Infrastrukturausstattung
* mittlere Arbeitsplatzattraktivitat
= Problem der Zersiedlung
Mittelzentrum im Mz2 = mittlere bis geringe Einwohnerdichte = hohes bis mittleres Verkehrsaufkom-
inhor_nogene_n Raum = Bindeglied zwischen landlichen und men i
(verdichtet/mit Verdich- verdichtetem Raum = mittlerer OV-Anteil
It_L_mgﬁarTsatzep gnd = hohe Bedeutung des Zellschwerpunktes
andlich gepragt) mit deutlichen Verflechtungsbeziehun-
gen (Arbeit, Versorgung)
Mittelzentrum im MZ3 = geringe Einwohnerdichte = mittleres bis geringes Verkehrsauf-
landlichen Raum = Gebiete mit deutlicher Umstrukturie- kommen )
lndlicher Raum mit rung, im Prozess befindlich = mittlerer bis geringer OV-Anteil
Verdichtungsansatzen = geringe Beschaftigung
Mittelzentrum im Mz4 = sehr geringe Einwohnerdichte = geringes Verkehrsaufkommen

landlichen Raum

Mangel an attraktiven Arbeitsplatzen

Problem der (Unter)Auslastung der
Infrastruktur

= geringer OV-Anteil

Nach den genannten Kriterien ergeben sich fiir die beiden Teile des gesamten
Untersuchungsraumes (Lose 1 und 2) die folgenden relevanten Verkehrskorri-
dore, innerhalb derer die Projekte der Verkehrsinfrastruktur im Detail unter-
sucht werden. Fiir das Los 1 (Euroregion Pomerania), sind die relevanten Korri-
dore in Abbildung 21 dargestellt. Die relevanten Korridore des Loses 2 (Sid-
raum) finden sich in
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Abbildung 21: Euroregion Pomerania (Los 1) mit relevanten Verkehrskorridoren [Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 22: Siidraum (Los 2) mit relevanten Verkehrskorridoren [Quelle: eigene Darstellung]
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infrastruktureller Nachholbedarf
auf polnischer Seite
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FAZIT

e Der deutsch-polnische Entwicklungsraum (DPERON) ist durch die Metropo-
lenrdume Berlin, Szczecin und Wroctaw maBgeblich gepragt.

e Als Uberregional bedeutsame Standorte, die auBerhalb des betrachteten
Raumes liegen, sind Dresden und Poznan zu nennen.

e Insbesondere in der Euroregion Pomerania sind z. T. relativ diinn besiedelte
Kreise, z. T. Kreise mit Verdichtungsansatzen zu finden.

e Der Raum siidlich einer Achse Berlin-Poznan weist eine dichtere Besiedlung
und eine dichtere Struktur von zentralen Orten auf. Dort finden sich auch
mehr und dichter besiedelte Oberzentren, als im nordlichen Teil des Unter-
suchungsraumes.

¢ Die wichtigsten Agglomerationen - neben den benannten Metropolen - sind
in der Euroregion Pomerania (Los 1)

- Stralsund

Greifswald
Neubrandenburg

- Stargard Szczecinski und
- Koszalin

e Im Sidraum (Los 2) bestimmen folgende zentrale Orte die Siedlungs- und
Raumstrukturen

- Frankfurt (Oder)
- Cottbus

- Hoyerswerda

- Gorlitz

- Bautzen

- Zielona Goéra

- Legnica

- Jelenia Gora und
- Walbrzych

e Der Sidraum wird von den beiden paneuropadischen Verkehrskorridoren II
und III durchquert. Die Euroregion Pomerania liegt nérdlich des Korridors 1.
Der Gesamtraum ist durch eine giinstige wirtschaftsgeographische Lage ge-
kennzeichnet. Gleichwohl sind einerseits die Entfernungen zu den gut aus-
gebauten Verkehrsnetzen sehr groB, andererseits die fehlenden Zugdnge zu
eben diesen Netzen, so dass die positiven Effekte aus dieser wirtschafts-
geographischen Lage nur z. T. zum Tragen kommen.

3.6 Tourismus

Auf der deutschen Seite wurde in den letzten Jahren insbesondere das Rad-
und Wanderwegenetz (z. B. Oder-NeiBe-Radweg) ausgebaut. Fir die Kommu-
nen bedeutet dies insbesondere einen zunehmenden Instandhaltungsbedarf fir
GemeindestraBen und Radwege. Im polnischen Teil besteht ein deutlich weit-
maschigeres Wegenetz, das z. T. Netzliicken, z. T. Verbesserungsbedarf am
Ausbauzustand des Radwegenetzes aufweist. Eine grenziiberschreitende Ver-
netzung der Radwege existiert bisher nur in Ansatzen. Auf Wanderwege treffen
diese Aussagen nur in begrenztem MaB zu, da Wanderwege i. d. R. einen ge-
ringeren Herstellungs- und Unterhaltungsaufwand erfordern. Die (einheitliche)
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wachsender Bedarf an
grenziiberschreitenden
Radrundwegen

Forum Tourismus" der Oder-
Partnerschaft hat wesentliche
Zukunftsaufgaben benannt
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Beschilderung dieser Freizeitwege wird jedoch eine Aufgabe fir die Zukunft
bleiben.

Dem steht ein wachsender Bedarf an grenziiberschreitenden Radrundwegen
gegeniber, wie das im Rahmen der INTERREG III Projektes ,Baltic+" erarbeite-
te Konzept ,Grenzraumliche ErschlieBung fiir den Fahrradtourismus in den
Landkreisen Uecker-Randow und Uckermark zur Republik Polen"® bereits 2003
konstatiert. Die wachsende Tourismusbranche und hierbei insbesondere auch
das Wachstumssegment ,Radreisen™ wird auch kiinftig eine besondere Bedeu-
tung fir die wirtschaftliche Entwicklung des DPERON aufweisen.

Insbesondere diese unmittelbare Grenzregion wurde im Rahmen des o. g. Pro-
jektes hinsichtlich ihrer Potenziale im Detail untersucht. Folgende Rahmenbe-
dingungen lassen sich zusammen fassen:

e Die deutsche Seite des Grenzraumes in der Pomerania ist insbesondere
durch Walder und zahlreiche Gewasser gepragt, die durch verschiedenen
Hohenziige (z. B. die Brohmer Berge) geformt sind. Richtung Ostsee bilden
die Binnendiinen an der Haffkiiste besondere landschaftliche Reize.

e Mit dem Naturschutzgebiet ,Altwarper Binnendiinen mit Riether Werder",
dem Nationalpark Unteres Odertal, dem Biosphdrenreservat Schorfheide-
Chorin und dem Naturpark Uckermarkische Seen verfugt dieser Teil des
Grenzraumes Uber eine Vielzahl an naturraumlichen Potenzialen, die derzeit
durch ein dichtes Netz an Wander-, Rad- und Reitwegen erschlossen sind.

e Auf polnischer Seite finden sich ebenfalls umfassende Waldareale und Hei-
deflachen. Im Landkreis Police findet sich ein ornithologisches Reservat,
dass als Lebensraum fiir Wasser- und Watvogel internationale Bedeutung
genieBt. Mit den Landschaftsschutzparks Cedynia und Unteres Odertal so-
wie der Bukowa Heide werden die touristischen Potenziale erganzt.

e Szczecin als ,grine Stadt" (20 % der Stadtflache sind mit Griinanlagen
(Parks und Waldern) versehen) wird auch von den angrenzenden Heiden
sowie zahlreichen Wassergebieten gepragt.

e Der Grenzraum ist im Bereich der Euroregion Pomerania durch eine Reihe
von thematischen Radwanderrouten erschlossen, die durch die vorhande-
nen Grenziibergange miteinander vernetzt sind.

Die Oder-Partnerschaft hat sich im Rahmen des ,,Forums Tourismus" detailliert
mit der Entwicklung des Tourismus beiderseits der Grenze auseinander gesetzt.
Fir die touristische Entwicklung der Gesamtregion wurden hier folgende wichti-
ge Projekte formuliert:

e Erarbeitung eines gemeinsamen touristischen Leitbildes. Gemeinsame
Beauftragung, Ideenwettbewerb o. a., Trager, Finanzierung etc. zu klaren.
Bereits formulierte Vorhaben in der neuen Tourismuskonzeption (2006 -
2010) des Landes Brandenburg sind aufzunehmen (Barrierefreiheit, Harmo-
nisierung des Leit- und Beschilderungssystems etc.)

o Aufbau einer Marketing-Kooperation fiir die Oderregion und Entwicklung
eines gemeinsamen Internet- Auftritts. Partner sind TMB und die entspre-
chenden Marketing- Einheiten der anderen Teilnehmer.

3 BTE Tourismusmanagement, Regionalentwicklung; UmweltPlan GmbH Stralsund, im Auftrag

der Kommunalgemeinschaft Europaregion Pomerania e. V., Dezember 2003
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Grenziiberschreitender
Gartenkulturpfad ,um Bad
Muskau herum" geplant
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e Erreichung des gleichen Standards fiir die touristische Infrastruktur. Aus-
bau und Vernetzung des Radwegesystems:
- Oder-NeiBe-Radweg und Europaischer Fernradwanderweg (R1) mit pol-
nischem Projekt ,,Griine Oder" vernetzen
- Ausbau und Vernetzung der Wasserwege: Oder bis Wroctaw Warthe
Poznan bis Kiistrin
- Einrichtung von Anlegestellen fiir unterschiedliche Typen von Wasser-
touristen (Kanus, Motorboote etc.) auf beiden Seiten der Oder bzw. an
der Warthe
- Ausstattung der Anlegestellen mit Serviceeinrichtungen (Strom, Toilet-
ten, Trinkwasser, Entsorgung etc.) in angepasstem Standard.
o Aufbau eines Kooperationsnetzwerkes zur Umsetzung der o. g. Projekte,
potenzielle Partner noch zu definieren

o Identifizierung der Bevolkerung mit der Oderregion Erarbeitung eines Bin-
nenmarketing durch das Marketingnetzwerk. Besondere Aufgabe z. B. der
TMB und des LTV in Zusammenarbeit mit den entsprechenden polnischen
Partnern. Zusammenwirken von Bildungstragern zur Identitatsstiftung, wie
z. B. bisher schon durch deutsch-polnische Berufsausbildung fiir das Gast-
statten- und Hotelfach, Bad Freienwalde.

In der Region um Bad Muskau ist die Einrichtung eines grenziiberschreitenden
Gartenkulturpfades geplant. Dieser Pfad wird rund um Bad Muskau herum ins-
gesamt 150 Parks und Garten miteinander verkniipfen. Unter Federfilhrung des
Fordervereins First-Piickler-Region haben sich mittlerweile 20 polnische und 30
deutsche Kommunen zusammen geschlossen, um diesen Kulturpfad zu entwi-
ckeln. Weitere Kommunen haben bereits Interesse signalisiert. Mit Hilfe von
Masterplanen, die die Pflege der Parks beschreiben, werden die vernetzten
touristischen Attraktionen gestaltet. Uber die Marketing-Gesellschaft Oberlau-
sitz-Niederschlesien erfolgt die grenziiberschreitende Vermarktung des Kultur-
pfades.

Auch die Geoparks, die z. T. grenziiberschreitend entwickelt werden, haben
einen besonderen Bezug zum Grenzraum. Im Barnimer Raum ist der Geopark
#Eiszeitland am Oderrand" als Tourismusmagnet etabliert, im Siiden ist der
Geopark ,,Muskauer Faltenbogen™ seit Anfang Juli fiir die Besucher fertig ge-
stellt. Die Auszeichnung ,Nationaler Geopark™ wird durch die GeoUnion-Alfred-
Wegener-Stiftung zur Férderung der Geowissenschaften begutachtet und zerti-
fiziert, sowie vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung und von der
UNESCO gefordert und unterstiitzt. Anlass zur Einflihrung war die Aktion 2002 —
Jahr der Geowissenschaften.

FAZIT

e Die touristische Infrastruktur ist auf der deutschen Seite wesentlich weiter
entwickelt, als auf der polnischen.

e Auf polnischer Seite besteht Nachholbedarf im Ausbau von Rad- und Wan-
derwegen (zu Wasser und zu Land) sowie in der begleitenden touristischen
Infrastruktur (Ubernachtungsmdglichkeiten, Verpflegung etc.).

e Die vielen unterschiedlichen vorhandenen Ansatze zur Entwicklung einer
gemeinsamen Tourismusregion mit grenziibergreifend vernetzten We-
genetzen sollten gemeinsam weiter entwickelt werden. Mit einer klaren Prio-
ritatensetzung sollte die sukzessive Umsetzung erfolgen. Die flankierende
Begleitung durch ein entsprechendes Marketing wird unablasslich sein, um
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FAZIT
die attraktiven Wegeverbindungen entsprechend zu publizieren.

e Wichtige Ansdtze zur Entwicklung einer gemeinsamen Tourismusregion
wurden im Rahmen der Oder-Partnerschaft bereits entwickelt. Insbesondere
das angedachte touristische Leitbild wird wesentliche Entwicklungsimpulse
beférdern kénnen. Dabei erscheint wichtig, dieses Leitbild mit konkreten
MaBnahmen und Prioritaten zu untersetzen, damit es steuernd und koordi-
nierend wirken kann.

e Im Rahmen der Entwicklungs- und Handlungskonzepte, die die Euroregio-
nen fir die kommende Forderperiode erarbeitet haben, finden sich ebenfalls
viele unterschiedliche Ansatze zur gemeinsamen Entwicklung der Touris-
musregion. Der Tourismus ist, aufgrund seiner Bedeutung fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung der Region, in diesen Konzepten als eigenstandiges Hand-
lungsfeld behandelt und entwickelt.
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4 Verkehrsinfrastrukturen — uiber-
geordnete Entwicklungen, Rah-
menbedingungen und Anforde-
rungen

4.1 Transeuropaisches Verkehrsnetz (TEN) und
paneuropadische Verkehrskorridore

TRANSEUROPAISCHES VERKEHRSNETZ

Das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V) spielt eine entscheidende Rolle bei
der Gewahrleistung des freien Personen- und Warenverkehrs in der Europadi-
schen Union. Es umfasst alle Verkehrstrager und wickelt etwa die Halfte des
gesamten Giiter- und Personenverkehrs ab. Eines der Hauptziele beim Aufbau
eines multimodalen Netzes besteht darin, daflir Sorge zu tragen, dass fir jede
Etappe einer Strecke der geeignete Verkehrstrager gewahlt werden kann.

Bis 2020 wird das TEN-V ein StraBennetz von 89.500 km und ein Schienennetz
von 94.000 km, davon ungefdahr 20.000 km Hochgeschwindigkeitstrassen fiir
Geschwindigkeiten von 200 km/h und mehr, umfassen. Das Binnenwasserstra-
Bennetz wird 11.250 km umspannen. Dazu gehdren 210 Binnenhafen sowie 294
Seehdfen und 366 Flughafen.

Um diesen Zeitplan umsetzen zu kénnen, wurden insgesamt 30 vorrangige Pro-
jekte definiert. Im unmittelbaren Untersuchungsraum befinden sich keine dieser
vorrangigen Projekte®. Ostlich des Raumes ist der Ausbau der Bahnstrecke Dan-
zig - Warschau - Briinn - Bratislava - Wien als vorrangiges Projekt eingeordnet.
Ebenso gehort die StraBenverbindung Danzig - Briinn - Bratislava - Wien zu
diesen vorrangigen Projekten.

PANEUROPAISCHE VERKEHRSKORRIDORE

Die Paneuropdischen Verkehrskorridore wurden auf den Europdischen Ver-
kehrsministerkonferenzen auf Kreta (1994) und in Helsinki (1997) als Ergan-
zung zum Transeuropadischen Verkehrsnetz von den Verkehrsministern festge-
legt.

Der Untersuchungsraum verfiigt Uber Entwicklungspotenziale, die durch die
beiden paneuropdischen Verkehrskorridore II (StraBen- und Schienenverbin-
dung Berlin - Warsaw - Minsk - Moscow - Nizhny Novgorod) sowie III (StraBen-

4 mit Ausnahme der Verldngerung der Trasse der Rail Baltica von Warschau Richtung Berlin, als

vorrangig ist hierbei der Abschnitt vor Warschau tber Kaunas, Riga, Tallinn bis nach Helsinki
eingeordnet
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Abbildung 23:
Verkehrskorridore und
Verkehrsinfrastrukturen im
Untersuchungsraum

[Quelle: Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung,
2002]

Abbildung 24:

Paneuropaischer
Verkehrskorridor 1T

[Quelle: European Commission]
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und Schienenverbindung Berlin - Dresden - Wroclaw - L'viv - Kiev) mobilisiert
werden kénnen.

In der folgenden Karte sind die fir den Untersuchungsraum relevanten Ver-
kehrskorridore sowie wichtige Verkehrsinfrastrukturen dargestellt.

b

Grenzraum

"deutsch-polnisches

Haus"

Verkehrskorridore ‘-;\\ acl
e \Nasserstralien ]

Autobahnen / ;-
----- Autobahnen (Plan) g Bk
= TEN und TINA gy Tschechische
— Schienenstrecken j R blik
Regionsgrenze epu |

= Staatsgrenze

20 0 20 40 Kilometer
@ BBR Bonn 2002 ——

VERKEHRSKORRIDOR II

. Die StraBenverbindung
wird Uber die Al2 von
Berlin nach  Frankfurt
(Oder), Grenziibergang
Swiecko, weiter Uber die
A2 Richtung Poznan, Lodz
und Warschau zur pol-
nisch/russischen  Grenze
realisiert.
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Abbildung 25:

Paneuropaischer
Verkehrskorridor III

[Quelle: European Commission]
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Bahnseitig erfolgt die Verbindung von Berlin ebenfalls tber Frankfurt (Oder),
Grenziibergang bei Kunowice, weiter Gber Poznan, Lowicz Richtung Warschau
zur polnischen Grenze gefiihrt. In Deutschland gehdren zu diesem Korridor
insgesamt 85 km Bahnstrecke und 100 km StraBe, auf polnischer Seite gehéren
690 km Bahnstrecke und 868 km StraBen zu diesem Korridor. Uber diese Ver-
kehrswege wird die EU mit dem wichtigsten industriellen Zentrum Russlands
verbunden.

VERKEHRSKORRIDOR III

" i = Uber StraBenverbindung
N A12 und A15 fiihrt der

Korridor von Berlin Gber
Cottbus Richtung Grenz-
: e ibergang Forst. Ostlich
i T — von Legnica stoBt der

- : . sidliche Teil der Korri-
: ae ! dors, von Dresden und
Gorlitz/Zgorzelec kom-
mend, hinzu. Uber Wroclaw, Opole, Katowice fiihrt die StraBenverbindung Rich-
tung Krakow und weiter Richtung Osten in die Ukraine.

Die bahnseitige Verbindung verlduft auf polnischer Seite nahezu parallel zur
StraBenverbindung und schafft den ,Link" zwischen den deutschen, polnischen
und ukrainischen Wirtschaftsraumen. Auf der deutschen Seite gehért die Bahn-
linie von Berlin Gber Horka Richtung Wegliniec zum Korridor. In Abstimmung
zwischen der Deutschen Bahn AG und der PKP S. A. ist die Bahnlinie des Korri-
dors II (Berlin-Poznan) kiinftig vorrangig fiir den Personenverkehr zu entwi-
ckeln, die Bahnlinie tiber Horka dient der Abwicklung des Giiterverkehrs.

In den folgenden Ausfilhrungen werden die Verkehrsinfrastrukturen innerhalb
dieser Korridore sowie die Verbindung von relevanten Zentren zu diesen Korri-
doren im Vordergrund stehen.

4.2 Rahmenbedingungen der Verkehrsentwick-
lung

Die Harmonisierung der Kontrollen und Sanktionen zur Durchsetzung der Sozi-
alvorschriften (Arbeitzeiten, Ruhezeiten etc.) im StraBenglterverkehr ist bereits
weit fortgeschritten und wird bis zum Jahr 2010 weitgehend abgeschlossen
sein.

Die Liberalisierung des Schienenverkehrs kommt nur langsam voran. Die Off-
nung des Schienennetzes fiir den Giiterverkehr wird erst 2007 erfolgen. Fiir den
Personenverkehr ist eine Offnung fiir 2010 vorgesehen.

Die MaBnahmen zur Férderung des Hochsee- und Binnenschiffsverkehrs sind
gut im Plan. Die EU nahm die Hochgeschwindigkeitsseewege in die Liste der
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prioritaren Projekte der Transeuropdischen Netze (TEN-T) auf, der Ausbau der
Seehdfen schreitet voran, die Vereinfachung der Zollformalitdten ist in Arbeit.
Das Europdische Parlament lehnte einen Vorschlag der Kommission zur Liberali-
sierung der Hafendienste ab. In der Férderung des Seeverkehrs wird jedoch
auch ein Beitrag zur Beschleunigung des gesamten Verkehrswachstums gese-
hen.

Die MaBnahmen auf EU-Ebene zur Forderung der Transeuropaischen Netze sind
umgesetzt. Von 21 geplanten Infrastrukturprojekten in EU-15 sind bisher je-
doch nur drei verwirklicht, vier weitere sind bereits weit fortgeschritten. Fir die
Verzdgerungen sind in erster Linie die Mitgliedsstaaten verantwortlich, die nicht
in der Lage waren, die fiir die Investitionen erforderlichen Gelder im nétigen
Umfang bereitzustellen, obwohl die EU die TEN-Vorhaben in erheblichem Um-
fang fordert.

Um dem Ziel der europaischen Verkehrsentwicklungspolitik - die Starkung des
modal splits zugunsten der Bahn- zum Durchbruch zu verhelfen, arbeitet die
EU derzeit an Rahmenbedingungen zur Liberalisierung des Eisenbahnmarktes,
zur Einflihrung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnverkehrsleitsystems
(ERTMS - European Rail Transport System), zur Festlegung von Standards fiir
die Interoperabilitdt (TSI - technische Spezifikationen zur Interoperabilitat) und
zur Einrichtung der Europaischen Eisenbahnagentur (ERA). Da die Umsetzung
dieser Rahmenbedingungen z. T. jedoch hohe finanzielle Aufwande bedeutet,
wird sich diese Umsetzungsphase liber eine Reihe von Jahren erstrecken.

In verschiedenen Szenarien® wird die Verdnderung des StraBengiiterverkehrs
bis zum Jahr 2020 fiir die ,alten™ EU15-Staate, die Neuen Mitgliedstaaten sowie
die EU25 ermittelt:

Szenario N: seit Verabschiedung des WeiBbuches wurden keine MaBnahmen umgesetzt,
Trends der 90er Jahre setzen sich fort

Szenario P: umfasst bereits umgesetzte MaBnahmen und MaBnahmen, deren Umsetzung in
die Wege geleitet wurde

Szenario F: setzt voraus, dass alle im WeiBbuch avisierten MaBnahmen vollstandig umgesetzt
werden

Szenario E: Szenario P, zusdtzlich werden MaBnahmen umgesetzt, die als besonders wirksam
gelten.
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Abbildung 26: Veranderung im
StraBengtiterverkehr 2000 bis
2020 [Quelle:
Umweltbundesamt 2006]

Wachstum im StraBengiiter-
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OPNV in landlichen Regionen
vom Schiilerverkehr abhangig
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Verdnderung im StraBengiiterverkehr 2000 bis 2020
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In allen vier Szenarien wird deutlich, dass die Veranderung im StraBengiiterver-
kehr insbesondere in den neuen Mitgliedstaaten erfolgen wird - hier werden
Steigerungen von 120 bis 130 % erwartet. In den ,alten Mitgliedstaaten™
(EU15) werden ebenfalls Steigerungen prognostiziert, jedoch in wesentlich ge-
ringem Ausmaf (zwischen 20 und 40 %). Fiir den Schienenverkehr werden sehr
viel geringere Zuwachse angenommen, als fiir den StraBenverkehr - dies gilt fiir
alle Szenarien und fiir alle Staaten. Diese Prognosen gehen demnach davon
aus, dass das Verkehrswachstum vor allem auf der StraBe stattfinden wird.

Der Rlckgang der Bevolkerung wird von einer Vielzahl an strukturellen und
gesellschaftlichen Entwicklungen (iberlagert. Diese Prozesse kénnen in der
Summe dazu fiihren, dass der Verkehr in einzelnen Regionen trotz Bevolke-
rungsriickgang weiter zunimmt. Ursachen sind z. B. die verkehrserzeugende
Zersiedlung im Umland von Kommunen, die selbst durch den Kfz-Verkehr ge-
férdert wird, und die ,,Ausdiinnung® von o&ffentlichen Einrichtungen, die langere
Wege bewirkt. Uberlagert werden solche Prozesse insbesondere in den landlich
gepragten Regionen durch die Riicknahme von OPNV-Angeboten. In vielen
landlichen Regionen stellt der Schiilerverkehr das Rickgrat des offentlichen
Verkehrs dar. Bei sinkenden Schiilerzahlen in schrumpfenden Raumen ist das
bereits jetzt oft minimale Angebot den OPNV in Gefahr. Mit neuen Angebots-
formen (z. B. Rufbusse, Biirgerbusse) wird derzeit modellhaft untersucht, inwie-
fern der OPNV in landlichen Regionen auch kiinftig nachfragegerecht aufrecht
erhalten werden kann.

Die Bundesverkehrsprognose 2020 liegt zum Bearbeitungsstand noch nicht vor.
Die fir die Land Brandenburg erstellte Landesprognose 2020 liegt mit ihren
Grundlagen und Ergebnissen (nur Ausziige via Internet verfiigbar) vor. Hin-
sichtlich der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2020 stellt diese Prognose fest,
dass die Riickgange der Einwohnerzahlen nicht zwangslaufig zu Riickgangen bei
der Verkehrsnachfrage fiihren werden, da Verschiebungen in der Altersstruktur
durch die zunehmende Motorisierung die Einwohnerriickgénge teilweise kom-
pensieren werden. Fir den Raum Brandenburg bedeutet dies, dass insbesonde-
re im engeren Verflechtungsraum um Berlin eine Zunahmen der Fahrtenleistun-
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gen gegeniiber dem Jahr 2005 um (ber 30 % zu erwarten sein wird. Ahnliche
Entwicklungen werden fir den Raum sudlich von Frankfurt (Oder) Richtung
Guben und fiir den Raum nérdlich von Frankfurt (Oder) Richtung Bad Freien-
walde erwartet (Wirkung der Oder-Lausitz-Trasse). Dartiber hinaus sind fiir die
finf Planungsregionen die Kfz-Belastungen fiir das Jahr 2020 dargestellt, je-
doch keine Veranderungen gegeniber dem Jahr 2005. Eine separate Betrach-
tung der Entwicklung an den Grenziibergangen ist den verfiigbaren Unterlagen
ebenfalls nicht zu entnehmen.

ENTWICKLUNG DER REISENDENZAHLEN AN DEN GRENZUBER-
GANGEN IM DPERON

Die aktuelle Statistik der Bundespolizei zeigt fiir die verschiedenen Grenziiber-
gange im DPERON unterschiedliche Entwicklungen in den Reisendenzahlen
(Januar bis September 2007). Insgesamt haben 83.437.150 Grenziibergange
(Ein- und Ausreisen) Uber die deutsch-polnische Grenze im Zeitraum von Januar
bis September 2007 stattgefunden. Die am starksten frequentierten Grenziiber-
gange finden sich an den Autobahnen. Der Ubergang der BAB 4 bei Gorlitz
weist die groBte Anzahl von Grenziibergangen (jeweils Summe aus Ein- und
Ausreise) auf, bis Juni 2007 hat dies Position der Grenziibergang Frankfurt
/Oder (BAB12) Uibernommen. Der Grenziibergang Forst (BAB15) ist hinsichtlich
der Grenzibergange auf dem dritten Rang, gefolgt von Frankfurt (Oder) Stadt-
briicke und dem vierten Autobahn-Grenziibergang Pomellen (BAB11). Deutlich
zeigt sich, dass der Grenziibergang Frankfurt (Oder) Stadtbriicke eine hohere
Bedeutung aufweist, als der BAB-Grenziibergang Pomellen: In Frankfurt (Oder)
haben in den ersten neun Monaten des Jahres 2007 6.066.000 Grenziibergange
stattgefunden, wahrend Pomellen fast eine halbe Million weniger Grenziiber-
gange (5.586.000) aufwies.
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Grenziibergdnge StraBBe
Entwicklung der Reisendenzahlen 2007
(Januar bis September)
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Abbildung 27: Entwicklung der Reisendenzahlen, Grenziibergange StraBe, Januar bis September 2007 [Quelle:
Bundespolizeidirektion Koblenz, Lage- und Auswertungszentrum fiir die Bundespolizei]

sehr unattraktive ~ Die Grenziibergange entlang der Bahntrassen weisen erheblich weniger Reisen-
Bahnverbindungen - MIV  de in diesem Zeitraum auf, d. h. die grenziberschreitenden Bahnverbindungen
dominiert  haben derzeit noch eine sehr untergeordnete Funktion im Grenzraum. Aufgrund
der fehlenden Attraktivitdt der grenziiberschreitenden Bahnverbindungen ist

hier ein deutlicher Aufholbedarf zu erkennen.

Zur Entwicklung der Reisendenzahlen an den Grenziibergangen liegen derzeit
keine Prognosen vor. Das Land Brandenburg hat aktuell die ,Fortschreibung der
Landesprognose fiir den StraBenverkehr im Land Brandenburg mit dem Pla-
nungshorizont 2020" verdéffentlicht. Hier sind jedoch keine Prognosezahlen tber
die Entwicklung der Reisendenzahlen an den Grenziibergangen enthalten bzw.
verdffentlicht.
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Grenziibergdnge Eisenbahn

Entwicklung der Reisendenzahlen 2007
(Januar bis September)

T -1 rll/
Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August September
Guben Bahnhof —8—Kstrin-Kietz Bahnhof —>¢—Forst Bahnhof —&—Tantow Bahnhof
—&—Grambow Bahnhof  —+—Gorlitz Bahnhof —8—Zittau Bahnhof

Abbildung 28: Entwicklung der Reisendenzahlen, Grenziibergange Eisenbahn, Januar bis September 2007 [Quelle: Bundespolizei-
direktion Koblenz, Lage- und Auswertungszentrum fiir die Bundespolizei]

Auch hier findet sich die groBte Anzahl an Grenzibergangen in Frankfurt
(Oder), mit 739.000 Grenziibergdngen im genannten Zeitraum finden hier nur
knapp 10 % im Vergleich zu den Autobahn-Grenziibergange statt. Kistrin/Kietz
und Tantow weisen mit 197.600 bzw. 134.600 eine vergleichsweise unterge-

ordnete Bedeutung auf.

Im Bereich der wasserseitigen Grenziibergange haben vor allem Bansin und

Mescherin deutliche Entwicklungen in den Sommermonaten aufzuweisen.
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Grenziibergdnge Wasser

Entwicklung der Reisendenzahlen 2007
(Januar bis September)
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Abbildung 29: Entwicklung der Reisendenzahlen, Grenziibergange Wasser, Januar bis September 2007 [Quelle: Bundespolizei-
direktion Koblenz, Lage- und Auswertungszentrum fiir die Bundespolizei]

Oder-Partnerschaft formuliert
wesentliche Anforderungen an
die Verkehrsinfrastruktur

Mit 39.450 Grenzibergangen in Bansin und 17.570 Grenzlibergdngen in Me-
scherin weisen die wassergebundenen Grenziilbergange die geringste Bedeu-
tung im grenziiberschreitenden Verkehr auf.

4.3 Zusammenfassung grundsatzlicher Anforde-
rungen an die grenziiberschreitende Ver-
kehrsinfrastruktur

Im Rahmen der Arbeit der Oder-Partnerschaft wurden die wesentlichen Anfor-
derungen an die Verkehrsinfrastruktur zusammen gefasst. Das Forum Verkehr
und Logistik hat folgende Pramissen formuliert, die fiir den Deutsch-Polnischen
Entwicklungsraum handlungsleitend sein werden:

Eine gute Qualitat der Verkehrsinfrastruktur aller Verkehrstrager
sowie ein gutes Verkehrsangebot sind Voraussetzung fiir den Ausbau der
wirtschaftlichen Kooperation in der Oderregion und eine wachsende Identifi-
kation der Bevdlkerung mit der ,,Oder-Region™.

Momentan kann die Region ihre glinstige, zentrale Lage in Mitteleuro-
pa aufgrund von infrastrukturellen und organisatorischen Schwa-
chen nur teilweise nutzen Uber Jahrzehnte entstandene infrastrukturelle
Defizite konnten noch nicht vollstandig behoben werden.

Aufgrund des Wettbewerbs der Regionen miissen in der Oder-Region in
kurzer Zeit Verbesserungen erzielt werden. Verbesserungen sind nicht nur
durch verstarkte Investitionstatigkeit zu erzielen. Vielfach sind schon
durch verbesserte Kommunikation, Koordination und institutionelle
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Zusammenarbeit kurzfristig und kostengiinstig Verbesserungen des Ver-
kehrsangebotes durch Nutzung der vorhandenen Ressourcen mdglich. Hier-
fir ist eine enge und Ergebnis orientierte Zusammenarbeit der politi-
schen Akteure, der flir den Verkehr zustandigen Verwaltungen und der Ver-
kehrsunternehmen wichtig.

e Wachsende internationale Giiterstrome, eine intensivierte wirtschaftliche
Integration der Region und verbesserte Infrastruktur kénnen positiv zur
Entwicklung des Logistik-Standorts Oder-Region beitragen.

Fir die unterschiedlichen Verkehrstrager sind konkrete Handlungsansatze for-
muliert:

e SCHIENE

- Notwendig fir die Entwicklung der Oder-Region ist die Verbesserung
der Erreichbarkeit bzw. die Verkiirzung von Fahrzeiten insbeson-
dere zwischen den deutschen und polnischen stadtischen Zentren. Ein
ausgebauter und interregional abgestimmter Nahverkehr mit transpa-
renter Tarifstruktur stellt die Anbindung der landlichen Gebiete an die
stadtischen Zentren sicher.

- Anzustreben sind:

o die Optimierung von Fahrplanen (kurzfristig: Direktanschliisse
in den Grenzbahnhdéfen und Schaffung neuer Tagesrandverbindun-
gen; mittelfristig: grenziiberschreitende Taktverkehre und mehr
Zugdurchlaufe ohne Lok-Wechsel auch im deutsch-polnischen Re-
gionalverkehr)

0 eine verbesserte Kommunikation des kompletten Fahrplan-
und Tarifangebotes (einschlieBlich des regionalen Busnetzes) in
der Oder-Region

o der stufenweise Abbau von infrastrukturellen und techni-
schen Engpassen (Langsamfahrstellen, z. B. auf Briickenbauten,
eingleisige Streckenabschnitte)

o die allgemeine Verbesserung des Oberbaus und der Siche-
rungstechnik des Bahnnetzes zur Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeiten zwischen den regionalen Zentren (120 km/h fiir Neben-
stecken und 160 km/h fiir Hauptstrecken).Die Beseitigung der
Uberlangen Grenzaufenthalte von Giiterziigen durch Verbesserung
der rechtlichen Rahmenbedingungen (modernes deutsch-
polnisches Rahmenabkommen fiir den Eisenbahnverkehr) und
durch eine verstarkte gemeinsame Ausbildung von deutschen und
polnischen Bahnmitarbeitern.

o mittel- und landfristig die Schaffung eines grenziiberschrei-
tenden Verkehrsverbundes , Oder-Region™

e STRABE

- Verbesserungen im StraBenverkehr sind bereits durch den Ausbau des
HauptstraBennetzes erreicht. Auf polnischer Seite fehlen in der Oder-
region noch die Fertigstellung der Autobahnen zwischen der deutschen
Grenze und Posen sowie Liegnitz (in Richtung Breslau).

- Investitionsstau ist festzustellen hinsichtlich der Anbindung des land-
lichen Raums an die Zentren. Schlechte Infrastrukturanbindung des
landlichen Raums verschlechtert die Ausbildungs- und Beschaftigungs-
chancen der Bevolkerung und trégt zu negativer Bevdlkerungsentwick-
lung bei.
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Verbesserungen wurden erzielt im grenziiberschreitenden Verkehr. Zi-
gige Grenzabfertigung begiinstigt derzeit den Giiterverkehr auf der
StraBe im Vergleich zu anderen Verkehrstragern.

e BINNENSCHIFFFAHRT

Trotz des dichten Netzes an WasserstraBen kdnnen derzeit die vorhan-
denen Potenziale nicht genutzt werden. Die Reaktivierung traditioneller
Verbindungen , insbesondere die Nutzung des Hafens Szczecin als
Seehafen fiir die Region, insbesondere des GroBraums Berlin ist nur
langfristig zu erreichen.

Voraussetzungen fiir die Uberwindung dieses Zustands sind u. a. die Ei-
nigung iiber den Ausbau der WasserstraBBen in der Region, Investi-
tionen in die Hafeninfrastrukturen sowie ein verbessertes Marke-
ting/Verbesserung der Angebote der Hafen. Notwendig fiir die Entwick-
lung des kombinierten Verkehrs ist die Anbindung der Héafen an
StraBe und Schiene. Exemplarisch genannt sei die Autobahnanbin-
dung des Hafens Szczecin und die Eisenbahnanbindung des Hafens
Schwedt.

e FLUGVERKEHR

Schon jetzt nutzen viele Passagiere aus der Region die Berliner Flugha-
fen. Der Ausbau des Flughafens Berlin-Brandenburg Internatio-
nal wird ein wichtiger Standortfaktor fiir die Region.

e LOGISTIK

Investitionen in die Infrastruktur und verbesserte Kooperation zwi-
schen den Institutionen verbessern zugleich das Umfeld fiir die Entwick-
lung der Region als Logistikstandort.

Spezialisierung polnischer und deutscher Logistikunternehmen
tragt zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Branche auf beiden
Seiten der Oder bei.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/NeiBe (DPERON)« 56

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

5 Verkehrsinfrastrukturen — ,Pro-
jektpool" DPERON

Fir die Analyse und Planungsarbeiten im Projekt DPERON werden alle grenz-
libergreifend relevanten Verkehrsprojekte in einem , Projektpool" erfasst, aktua-
lisiert und je nach Prioritat teilweise in Projektsteckbriefen vertieft.

Im Hinblick auf das Verkehrskonzept fiir die Euroregion Pomerania, bzw. die
Verkehrskonzepte fiir die Euroregionen Viadrina und Spree-Neie-Bober werden
zusatzlich auch andere, nicht unmittelbar grenziibergreifend ausgerichtete, aber
regional bedeutsame Verkehrsprojekte erfasst.

ERLAUTERUNGEN ZU DEN NACHFOLGENDEN TABELLEN

Die Nummerierung erfolgt fortlaufend liber alle Lose und (iber alle Verkehrstra-
ger. Die genutzten Quellen sind mit Abkiirzungen dargestellt, die im Anhang
erldutert sind. Der Status der einzelnen Projekte ist wie folgt eingeordnet:

e in Umsetzung: die Projekte werden derzeit realisiert

e in der Investitionsplanung verankert: die Projekte sind in den nationalen
bzw. Bundesland-/Wojewodschaftsbezogenen Planungen fest verankert und
werden innerhalb der nachsten Jahre realisiert. Die Unterteilung in die Reali-
sierung bis 2013 und nach 2013 ist insofern relevant, als dass hier der Be-
zug zu den EU-Férderperioden hergestellt wird. Da nicht in jedem Fall hierzu
Informationen verfiigbar sind, wurde davon ausgegangen, dass Projekte mit
einer hohen Prioritdt im LandesmaBstab bis 2013 realisiert werden, andere
Projekte entsprechend spater.

e Projekte im Ideenstadium sind noch nicht fest in den Investitionsplénen
verankert.

Der Raumbezug weist darauf hin, ob Projekte nur auf einer Seite der Grenze
Relevanz aufweisen, oder ob sie konkreten Bezug zur Grenze haben. Der
Grenzbezug beinhaltet hierbei deutsch-polnische Verkehrsverbindungen ohne
Abfertigungsanlagen nach Beitritt Polens zum Schengener Abkommen.

Mit der Prioritdt des Vorhabenstragers wird die Einordnung auf der jeweiligen
Landesebene bzw. kommunalen Ebene wieder gegeben.

Unter der Uberschrift Zuordnung wird festgehalten, welchen Investitionspla-
nungen die Projekte entnommen sind. Dabei wird zwischen der Planung auf
Bundesebene mit vordringlichem bzw. weiteren Bedarf, den Planen der Lénder,
der Prioritdtenliste flr Grenzbriicken bzw. den Planungen/Vorstellungen der
Regionen unterschieden.

In der letzten Spalte sind weitere Anmerkungen zum Projekt verfasst.

Im Anhang A1l finden sich die kompletten Projektlisten fiir den Gesamtraum mit
weiteren Informationen.
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Fir die gelb unterlegten Projekte sollten Vertiefungen in den Steckbriefen erfol-
gen. Die Auswahl der Projekte, die vertieft wurden, erfolgte nach der in
Abbildung 30 dargestellten Systematik.

Abbildung 30: -
Darstellung der Projektpool (559 ...)
Auswahlkriterien fir die

Projekte, die in Steckbriefen
beschrieben sind

Projekt mit Verbesserung der
Erreichbarkeit im Grenzraum
(keine Sanierungs- und InstandhaltungsmaBnahmen)

fest in Investitionsplanungen verankert

2

konkrete Planung (Raumordnungsverfahren oder
~mehr") liegt vor

~Steckbriefe" (ca. 100)
+ Beschreibungen ,fehlender" Projekte

UBERBLICK PROJEKTPOOL
Zum Arbeitsstand 20. Dezember 2007 ergibt sich folgender Uberblick:

= Insgesamt sind bisher 559 Verkehrsprojekte erfasst.

= Eine Vertiefung ist bei 99 Verkehrsprojekten erfolgt, sieben Steckbriefe
sind zum Redaktionszeitpunkt noch in Bearbeitung und werden nachge-
liefert.
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Abbildung 31:
Autobahnnetz im Nordraum
[Quelle: Google earth]
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5.1 StraBe
5.1.1 Los1
VORHANDEN

Die Euroregion Pomerania ist durch die wichtigen Verkehrsachsen der Autobah-
nen A20 (Rostock, Stralsund, Greifswald, Neubrandenburg, Anbindung an die
A11) Richtung Hamburg und Berlin sowie der A11/A6 (Berlin, Anbindung A20,
Szczecin) erschlossen. Ein relativ dichtes Netz von BundesstraBen verbindet auf
der deutschen Seite die wichtigen Mittelzentren (Bergen, Ribniz-Damgarten,
Grimmen, Demmin, Anklam, Wolgast, Ueckermiinde, Pasewalk, Neustrelitz,
Prenzlau, Templin, Eberswalde, Bernau, Schwedt/Oder, Police, Goleniow, Ka-
mien Pomorski, Gryfice, Bialogard, Slawno, Swidwin, Lobez, Drawsko Po-
morskie, Walcz, Gryfino, Pyrzyce, Mysliborz, Choszczno) mit den Metropolen
Berlin und Szczecin sowie mit den Oberzentren Stralsund, Greifswald und Neu-
brandenburg sowie Rostock). Auf der polnischen Seite (ibernehmen diese Funk-
tion die NationalstraBen, die Szczecin mit Koszalin (S6), éwinoujécie (S3), Gor-
zow WIkp. (S6, E65) und Pila (S10) verbinden.

Das StraBennetz mit (bergeordneter Verbindungsfunktion (Bundes-
/WojewodschaftsstraBen) ist auf deutscher Seite deutlich dichter ausgepragt,
als auf polnischer. Insbesondere fehlt auf der polnischen Seite eine leistungsfa-
hige Autobahnverbindung von Szczecin Richtung Poznan und Warzawa. Die
Autobahnverbindung von Szczecin Richtung Berlin (lUber die Al1) ist zwar vor-
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handen, jedoch ist der Abschnitt vom Kreuz Uckermark (Abzweig A20) bis zum
Grenziibergang groBtenteils in einem sehr schlechten baulichen Zustand, der
nur verhaltnismaBig geringe Fahrgeschwindigkeiten zulasst.

VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fir die Querung der Grenze stehen derzeit insgesamt zehn Grenziibergange zur
Verfligung.

BEZEICHNUNG ‘ ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN |
Ahlbeck-Swinoujécie (B111) ‘ = nur Personenverkehr, Busse |
Garz-Swinoujécie (B110, im Bau) ‘ = nur Personenverkehr, Busse |
Blankensee-Buk (LandesstraBe/kommunale = kleiner Grenzverkehr

StraBe)

Linken-Lubieszyn (B104) ‘ = Personen- und Giiterverkehr |
Schwennenz-Bobolin (Landesstra- = kleiner Grenzverkehr

Be/kommunale StraBe)

Pomellen-Kolbaskowo (BAB11/A6) ‘ = Personen- und Giiterverkehr |

Rosow-Rosowek (LandesstraBe/kommunale = Personen- und Giiterverkehr (bis 3,5 t)

StraBe)

Mescherin-Gryfino (B113) ‘ = Personen- und Giiterverkehr |

Schwedt-Krajnik Dolny (B166) ‘ = Personen- und Giiterverkehr |

Hohenwutzen-Osinéw Dolny = Personen- und Giiterverkehr (keine Busse,
Erweiterung fiir Giterverkehr bis 3,5 t vor-
gesehen)

GEPLANT

Fir die vorliegende Studie sind insbesondere die Infrastrukturplanungen von
Bedeutung, die entlang der relevanten Verkehrsbeziehungen erfolgen werden
und diejenigen, die im grenznahen bzw. grenziiberschreitenden Bereich vorge-
sehen sind, von Bedeutung. Diese Planungen, die den Verkehrsweg StraBe
betreffen, sind nachfolgend tabellarisch zusammen gestellt. Dartiber hinaus sind
die weiteren Projekte der Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsraum aufge-
fiihrt, um einen umfassenden Uberblick {iber diese Projekte darzustellen.
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ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 1 - AUTOBAHNEN, BUNDESSTRABEN

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM |PRIORI-| BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT | ZUR VER-
VORHA-| BESSER-
BENS- UNG DER
TRAGER| ERREICH-
BARKEIT
- o
ol 3
g1, % 5
2 <} .
| |gs
] | T
g 3 2.z e[E|8|E|E
g 2| £
< lolz/5/ 28 E 8lw|T |58
24|BAB |S3: Neubau Szczecin - Wojewodschaft Lubuskie S GDDKIA X X X
25|BAB [S3: Neubau Szczecin - éwinoujs'cie G GDDKiIA X X X X
26|BAB |S6 : Neubau Szczecin - Gdansk S) GDDKIA X X X
30|BAB |S3 : OU Miedzyzdroje S GDDKIA | X X X X
33|B OU Szczecin S] GDDKIA X X X X TII-1 im EH
35|BAB [S10 : OU Stargard Szczecinski S GDDKiIA X X X X 1II-1 im EH
40(B B96: Ausbau Neubrandenburg-Neustrelitz G ;\\l/‘gf/ X X X X X X
41(B B96: OU Neubrandenburg S PB/I\\IIVBVI'_:,/ X X X X X X 1II-1 im EH
49|B B109/L26: OU Levenhagen S B X X (X] X X X X
MVBL
57|B Police (im Zuge d. Westumgehung Szczecin) 5 EHK-P X X X |X | X X X 1I1-2 im EH
n = Derzeit bestehen unterschiedliche Positionen auf
129/ B B166: OU Schwedt (mit Grenziiberg.) S BVWP X X und polnischer Seite zu diesem Projekt
382|BAB |BAB11: Ausbau Berlin-GUG Pomellen S EHK-P X X | X X X

5.1.2 Los2

VORHANDEN

Der sudliche Raum des Untersuchungsgebietes ist in erster Linie durch das Au-
tobahnnetz aus A10 (Berliner Ring), A12 (Berlin-Frankfurt (Oder)), A13 (Berlin-
Cottbus und Dresden) erschlossen. Auf sachsischem Gebiet verbindet die A4
den Raum Dresden mit dem Grenzraum Gorlitz. Auf polnischer Seite ist das
Autobahnnetz nicht durchgehend vorhanden. Insbesondere die A12 von Frank-
furt (Oder) Richtung Poznan sowie die Verbindungen von Cottbus und Dresden
Richtung Wroctaw sind nur z. T. als leistungsfahige Autobahnen vorhanden.
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Abbildung 32:
Autobahnnetz im Sidraum
[Quelle: Google earth]
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VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fir die Querung der Grenze stehen derzeit insgesamt zehn Grenziibergange zur
Verfugung.

Die Anbindung von Gorzéw WIkp. als wichtigem Zentrum der Region erfolgt nur
Uber WojewodschaftsstraBen, eine Autobahnanbindung ist hier nicht vorhan-
den, jedoch liber den Ausbau der S3/E65 im Sinne eines autobahngleichwerti-
gen Ausbaus vorgesehen.

BEZEICHNUNG

ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN

Kustrin-Kietz-Kostrzyn (B1)

Personen- und Guterverkehr (7,5 t)

Frankfurt (Oder)-Swiecko (BAB12/A2)

Personen- und Giiterverkehr

Frankfurt (Oder)-Stubice (B5)/Stadtbriicke

Personenverkehr (keine Reisebusse)

Guben-Gubin (B97)

Personen- und Giiterverkehr

Guben-Gubin

Personenverkehr

Forst-Olszyna (BAB15/S12)

Personen- und Glterverkehr

Forst-Zasieki = Personenverkehr
Bad Muskau-Leknica (B115) = Personenverkehr
Podrosche-Przewoz (S127) = Personenverkehr

Gorlitz-Zgorzelec (BAB4)

Personen- und Giiterverkehr

Gorlitz Stadt-Zgorzelec (S125)

Personenverkehr

Hagenwerder-Radomierzyce (B99)

Personenverkehr
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BEZEICHNUNG ‘ ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN |

Zittau/ChopinstraBe-Sieniawka (S146) ‘ = Personen- und Guterverkehr (< 7,5 t) |

Zittau/FriedensstraOe-Porajow (S132a)

= Personenverkehr |

GEPLANT

Fir die vorliegende Studie sind insbesondere die Infrastrukturplanungen von
Bedeutung, die entlang der relevanten Verkehrsbeziehungen erfolgen werden
und diejenigen, die im grenznahen bzw. grenziiberschreitenden Bereich vorge-
sehen sind, von Bedeutung. Diese Planungen, die den Verkehrsweg Strafe
betreffen, sind nachfolgend tabellarisch zusammen gestellt. Darliber hinaus sind
die weiteren Projekte der Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsraum aufge-
fihrt, um einen umfassenden Uberblick {iber diese Projekte darzustellen.

Fir die gelb unterlegten Projekte sollten nach Ansicht der Gutachter die Vertie-
fungen in den Steckbriefen erfolgen.

ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 2 - AUTOBAHN

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER
HE
£ e |5 g E2E ez :
S AR =g E
< olalol2lElS|8d88[83¢sa <
166 |BAB |A-2: Abschnitt Swiecko - Nowy Tomysl S GDDKiA X X X
167|BAB {\usba\{ zwischen Cottbus-Zielona Géra-Poznan, s
inkl Briickenbauwerk
168|BAB |A4: Autobahnbau Phase I Zgorzelec-Wykroty 5 GDDKIA | X X X | X
169|BAB |A4: Autobahnbau Phase IT Wykroty-Krzyzowa S GDDKIiA | X X X
S3: Abschnitt Wojewodschaft .
AR Zachodniopomorskie- Gorzéw WIkp. s B % % %
172|BAB |S3: Abschnitt Gorzow Wikp. - Miedzyrzecz; 5 GDDKiA X X X
173|BAB |S3: Abschnitt Migdzyrzecz - Sulechéw 5 GDDKiA X X X
174|BAB S3: Abschnitt Sulechéw - Nowe Miasteczko 2. S GDDKIA X X X
Fahrbahn
S3: Abschnitt Nowe Miasteczko - .
| Wojewodschaft Niederschlesien s Gl B & B
176|BAB |S3: OU Gorzéw WIkp.; 2. Fahrbahn S GDDKIiA X X X
177|BAB |S3: OU Miedzyrzecz; 2. Fahrbahn 5 GDDKiA X X X
178|BAB |S3: OU Gorzéw WIkp.;1. Fahrbahn S GDDKIiA | X X X
179|BAB |S3: OU Nowa S¢l; 1. Fahrbahn S GDDKIiA | X X X
191|BAB |S 22: Gorzéw WIkp.- Elblag 5 X X
195/BAB Neub_au S 3: von der V\!OJEWOdSFhaft LuPuskle s GDDKIA X X X
Legnica - Jawor - Bolkéw - Kamienna Gora -
206(BAB |S 3: OU Jawor S GDDKiA X X X
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NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- |QUELLE STATUS RAUM | PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER
ol 2 T §
&, 5 23 & |5 ze
N5 el Tl o5
o 2o |2 £y :g_:gggc
S| s2|sc< c22lc2F 8222
3l g5|25 £5285% /53|58 ¢
gl gelge of || o|€82|e58|255/282
B HEERL S S
clcd|c2 Blola 6|8l E B|8302222 55288
BVWP/
75|B B112: OU Frankfurt (Oder), 3. BA S IRP-B X X (X] X X
77|B B112: OU Brieskow-Finkenheerd/Wiesenau s ?;Y:Y;/ X X (X] X X
109|B B167: OU Neuhardenberg S BVWP X X X
110|B B167: OU Platkow/Gusow S} BVWP X X X ist
111(B B167: OU Dolgelin/Libbenichen S BVWP X X X Linienbestimmung ist erfolgt
112(B B168n: Pfaffendorf S] BVWP X X X X X Raumordnungs-Antragskonferenz ist erfolgt
113(B B168n: GroB Rietz S BVWP X X X X X Raumordnungs-Antragskonferenz ist erfolgt
127|B B112: OU Eisenhittenstadt S IBI;IFYYS/ X X (x] X X
136|B B246/B112: BGr D/PL mit GU Eisenh. S BVWP X X X | X X
146|B B158n/B167: Bad Freienw./Wriez-PL S BVWP X X X
148(B B96: OU Hoyerswerda S S;/\\;VP’ X X X X
149|B B6/B96: Westtangente Bautzen S} g;l\\;VP, X X X X
151|B B97: Verlegung Bernsdorf - Lauta S} FEV X X X
152(B B98: OU Bischofswerda S BVWP X X X X
158|B B156a: Hoyerswerda - WeiBwasser S FEV X X X
159|B B178: Abschnitt A4 - Nostitz S} BVWP X X X X| X
160|B B178: Abschnitt Nostitz - Lébau S BVWP X X X X
161(B B178: Abschnitt Lébau-Obercunnersdorf S BVWP X X (x] X X
162(B B178: Abs. Obercunnersdorf-Niederoderwitz S BVWP X X X | X X
163|B B178: Abs. Niederoderwitz-Oberseifersdorf S] BVWP X X X | X X
164|B B178: Abschnitt B99-Bundesgrenze S} BVWP X X X | X X
180|B N 31: OU Kostrzyn S GDDKiA X X |X X
181|B N 29/31: OU Stubice S GDDKiA X X [ (X) X
190|B N 22: OU Gorzéw Wikp. S} GDDKIiA X X |
286|B  |B112/B87: Sidtangente Frankfurt (Oder) s [ser-BB X x| o | x X X |G Landesstrabenbedarisplan in den weiteren Bedart
NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- |QUELLE STATUS RAUM |PRIORI-| BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT | ZURVER-
VORHA-| BESSER-
BENS- UNG DER
TRAGER| ERREICH-
BARKEIT V)
= . 2
o 3 cEl ¢ 2
= B 3T o . o
s 5 23 £y, |88
2 R EEaT
513888 MEIEEEHE TR
HE 8l s 2| E|0|E|E8E£85|5|28|58¢
S| S5[(=5|8 5|52/ c|wm| Q|| 38|8EL|5/65/55 ¢
clecalcalBlolalcl2|E[S| W | T | = |338|83 555882
219|L S 106/S111: Umfahrung Bautzen S FEV X X X X X
221|L Si1la: Sudwestumgehung Gorlitz 5 FEV X X X X
223|L S121: Niesky - Rothenburg S FEV X X X
228|L S127: Zufahrt GUG Deschka S FEV X X X X X s. Nr. 263
248|L W 303/304: OU Babimost S] LRPO X X X X
251|L W 137: OU Kunowice S LRPO X X X X
256|L W282/315 Ausbau als N 32N (Zielona Gora - s LRPO X X X x
Wolsztyn)
257|L W 134: D/PL StraBenverbindung S LRPO X X X neuer GUG nérdlich Eisenhiittenstadt
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ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 2 - GRENZUBERGANGE

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- |QUELLE STATUS RAUM |PRIORI-| BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT | ZUR VER-
VORHA-| BESSER-
BENS- UNG DER
TRAGER| ERREICH-
BARKEIT
- o
2| & z T 2
2 5 2
o 25|53 g 25 TEE8g8
5z =2 T 2% a2 822|373
S| S5|S58 S|/l w| Q| H|3cEE|8c5 588 556
cles|calBlolal 62 EISW|T|Z 838 |dd32|alab6as
Grenziibergang Coschen-Zytowan (FuBgénger, n I
278|G R, R EhIr 7145 ) S FHL X X [X X | X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
280|G Zelz-Siedlec (Rad- und FuBgangerverbindung) S P-L X XX [X | X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
281|G Forst-Zasieki (Rad- und FuBgangerver-bindung) S P-L X X X |X | X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
- i 0 5 Rearlisierung nach Beitritt der Republik|
aply  [FRERETROSEmA, HREe i UETEmeer th 5 P-L X X |X |X | X X X Polen zum Schengener Abkommen, vorrangig zu
Radfahrer aem
Neurtdnitz-Stara Rudnica, Briicke fur FuBganger und Y
283|G | dfahrer, alternativ Fahrverbindung s P-L X X |X |X | X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
291|G Grenziibergang Krauschwitz-Leknica S KGU X X |X | X X X
292|G Grenziibergang Lodenau - Sobolice S KGU X X | X X X
293|G Grenziibergang Deschka - Piensk S KGU X X | X X X [s. Nr. 227 und 263
294|G Grenziibergang Gorlitz - Kozlice S KGU X X | X X X
296|G  |Grenziibergang Ostritz - Krzewina S KGU X X X X
298|G Grenziibergang Pechern - Przewoz Potok S KGU X X X X X
299G Grenziibergang Klein-Priebus/Bucze S KGU X X X X X
300/G Gr?nzu‘l:yergang Bad Muskau - Leknica (,Engl. s Gl X X X x X
Briicke")
301G Grenziibergang Rothenburg/Toporow S KGU X X X X X
302|G Grenziibergang Gorlitz - Zgorzelec S KGU X X X X X
303/G Grenzuberg"ang“Ostrltz-MarlenthaI - Posada s KGU X X X x X
(.Klosterbriicke")
304/G Grenzibergang Hirschfelde-Rosenthal — s KGU X X X X X
Turoszow
305/G Grenzubel:gan% Hirschfelde - Turoszow s KGU X X X x X
(,Aschebriicke")
306/G Grer!ngeltgang Zittau - Porajow s kGl X X X x X
(,ReiBigmiihle™)
307|G Grenzlibergang Zittau - Porajow (,Lusatiaweg™) S KGU X X X X X
308/G Drellandgrpunkt Trojstyk-Bod Trojzemi-Zittau- s Gl X x Ix x| x x X
Bogatynia

5.2 Schiene

5.2.1 Los1

VORHANDEN

Die Bahnstrecke Rostock-Stralsund-Riigen durchquert die Euroregion Pomerania
im Norden. Von Stralsund fihrt die Trasse Uber Greifswald, Pasewalk und An-
germiinde Richtung Berlin. Die Verbindung von Berlin nach Szczecin fiihrt eben-
falls tiber Angermiinde. Alle benannten Strecken sind dem IC-/EC-Netz zugehd-

rig, ein ICE-Streckennetz existiert in diesem Teil nicht.

Auf polnischer Seite ist die Intercity-Strecke von Szczecin Richtung Poznan die
einzige Strecke mit tiberregionaler Bedeutung. D,ar'L'lber hinaus verbinden unter-
geordnete Strecken Szczecin mit Koszalin sowie Swinoujscie.
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Die Bahnverbindung von Berlin nach Szczecin ist derzeit noch wenig attraktiv,
da insbesondere in dem Bereich zwischen Angermiinde und Szczecin zahlreiche
Langsamfahrstellen vorhanden sind, die ein komfortables Reisen sehr verzo-
gern. Eine durchgangige Verbindung von Szczecin Richtung Stralsund existiert
nicht.

VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fir die Querung der Grenze steht nur ein Grenziibergang zur Verfiigung.

‘ BEZEICHNUNG ‘ ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN |
‘ Tantow-Szczecin Gumience ‘ = Personen- und Giiterverkehr |
‘ Pasewalk-Grambow- Szczecin Gumience ‘ = Personen- und Glterverkehr |
GEPLANT

Folgenden Schieneninfrastrukturprojekte sind in den kommenden Jahren ge-
plant:

ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 1 - SCHIENE

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM |PRIORI-| BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT | ZUR VER-
VORHA-| BESSER-
BENS- UNG DER
TRAGER| ERREICH-
BARKEIT
o
z
5 %]
g o
g I}
g 8 s 2 % s I':
gl g §l€l2|€lwm| Q| =
a|2|olds|2ElS|0|T| 2|88
310 Ausbaustrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund sc BVWP X X X X X EHK-P, Ausbau auf 160 Km/h -t im
311 Ausbau Bahnstrecke SaBnitz-Bergen-Stralsund sc EHK-P X X X X X eI e o pivis -t im
i3 OPNV-Verbindung Seebad Ahlbeck-Swinoujscie sC X X X |X | X X X
T - " T-T7Tm
314 Pudlia Brlmsied @ ERilli-Amgemml e sC R X X X | X X X EHK-P, Ausbau auf 160 km/h, ab Passow zweigleisig,
Grenze D/PL IRP-S
317 Ausbau E 59 Szczecin - Swinoujscie scC PKP PLK X X X X
408 Bahnanbindung Ahlbeck-Ducherow SC S:\lfv-:G X X X X |Weiterfiihrung bis nach Swinousje geplant
5.2.2 Los2

Im Siidraum sind vor allem die Bahnverbindungen von Berlin Gber Frankfurt
(Oder) Richtung Rzepin, von Berlin tiber Cottbus Richtung Zary sowie von Cott-
bus Richtung Goérlitz von Bedeutung. Die Verbindung von Berlin Richtung Dres-
den berihrt den Untersuchungsraum im Westen. Auf polnischer Seite sind die
Intercityverbindungen von Poznan nach Wroctaw, von Rzepin Richtung Poznan
und von Zary Richtung Wroctaw von Bedeutung. Darliber hinaus existiert auf
polnischer Seite ein feiner verzweigtes Netz von untergeordneter Bedeutung,
das jedoch aufgrund des baulichen Zustandes und der damit verbundenen z. T.
sehr geringen Fahrgeschwindigkeiten fiir die Entwicklung des Gesamtraumes
keine Relevanz hat.
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Aus dem Berliner Europabericht
2006-2007

fehlendes
Eisenbahnrahmenabkommen
Deutschland-Polen

wichtige Rahmenbedingung:
Anschlussoptimierung vor
Streckenausbau

Ausbau der Strecke Berlin-
Frankfurt (Oder) weit
fortgeschritten
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Um die Anbindung von Berlin Richtung Wroctaw zu optimieren stehen gemaB
der Untersuchungen aus dem Projekt ,Rail Baltica® nur die folgenden Mdéglich-
keiten zur Verfiigung:

e Rzepin-Poznan-Leszno

e oder alternativ Gorlitz/Horka - Legnica.

Der Berliner Europabericht 2006-2007 formuliert sehr pointiert die derzeitige
Problemlage im deutsch-polnischen Eisenbahnverkehr:

Im grenziiberschreitenden Bahnverkehr nach Polen erschweren eine Reihe
rechtlicher, administrativer und organisatorischer Hemmnisse den Bahnverkehr
und schwachen die Wettbewerbsposition der Schiene. Es miissen daher die
rechtlichen Voraussetzungen verbessert werden, damit die langen Abferti-
gungszeiten der Giiterziige an den Grenzbahnhodfen reduziert werden,
der Einsatz von Lokomotiven, Triebwagen und Personal in den Grenzabschnit-
ten erleichtert und die Wettbewerbsfahigkeit von Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im grenziberschreitenden Verkehr gesteigert wird. So ist z.B. der Zugang
privater deutscher Eisenbahnverkehrsunternehmen zu den polnischen
Grenzbahnhoéfen immer noch nicht geregelt, da es kein zeitgemaBes Ei-
senbahnrahmenabkommen Deutschland - Polen gibt.

Auf der Verbindung Berlin-Szczecin konnten, durch das Ende 2004 verbesser-
te Bahnangebot, bereits Fahrgastzuwdachse generiert werden. Dazu haben
auch tarifliche Verbesserungen beigetragen. So wird das Landerticket Branden-
burg-Berlin nunmehr auch in Szczecin verkauft und dessen Giiltigkeit auf den
Berliner Nahverkehr seit August 2005 ausgedehnt. Zudem kann mit diesem und
anderen VBB-Zeitkarten seit Dezember 2005 der Szczeciner Nahverkehr benutzt
werden. Allerdings haben sich Ende 2005 durch mangelhafte Fahrplanab-
stimmung im Grenzbahnhof Kiistrin die Fahrtzeiten auf der Ostbahn von Berlin
nach Gorzéw (Hauptstadt der Wojewodschaft Lubuskie) verschlechtert. Zudem
sind die Direktanschliisse des Regionalexpress-Zuges Berlin-Szczecin nach Dan-
zig und Kolberg weggefallen. Das Land Berlin vertritt in diesem Zusammenhang
die Auffassung, dass zur Verkiirzung von Reisezeiten zunachst Anschlussop-
timierungen vor StreckenausbaumaBnahmen Prioritdt genieBen miissen.

Am 30. April 2003 wurde in Gorlitz das ,,Abkommen zum Ausbau der Eisenbahn-
infrastruktur® ratifiziert. Dort wurde festgelegt, dass die Strecke Berlin-Frankfurt
(Oder) bis zur Grenze auf eine Streckengeschwindigkeit von 160 km/h ausge-
baut wird. Die Strecke Dresden-Gorlitz wird fiir Geschwindigkeiten von 120 bis
160 km/h ertiichtigt. Dariiber hinaus wird derzeit ein Staatsvertrag zwischen
Deutschland und Polen vorbereitet, der den Neubau sowie die Instandhaltung
der Eisenbahngrenzbriicken iber Oder und NeiBe regeln wird. Mit der Unter-
zeichnung des Vertrages wird noch im laufenden Jahr gerechnet. Ziel wird sein,
die Verantwortlichkeiten fiir den Bau bzw. die Instandhaltung jeweils einem
Land zuzuordnen.
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VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fiir die Querung der Grenze stehen sechs Grenziibergange zur Verfligung.

BEZEICHNUNG ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN

Kistrin-Kietz-Kostrzyn = Personen- und Giiterverkehr

Frankfurt (Oder)-Kunowice = Personen- und Giiterverkehr

Forst-Lausitz = Personen- und Giiterverkehr

Horka-Wegliniec = Gliterverkehr

Gorlitz-Zgorzelec = Personen- und Giiterverkehr

|
|
|
Guben-Gubin | = Gliterverkehr
|
|
|
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Abbildung 33: Wichtige Eisenbahnstrecken (Personenverkehr) in Deutschland und Polen mit Grenziibergdangen
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Mit Ausnahme der grenziiberschreitenden Schienenverbindung Ahlbeck-
Swinoujécie, sind alle Bahnverbindungen im Bestand vorhanden. Lediglich der
Bahnlibergang Horka-Wegliniec ist nur fiir den Guterverkehr zugelassen, alle
anderen Grenziibergdnge sind sowohl fiir den Giiter-, als auch fiir den Perso-
nenverkehr zugelassen. Die Verbindungen zwischen Berlin und Frankfurt (Oder)
sowie die Verbindung Dresden-Gorlitz sind zweigleisig ausgebaut, alle anderen
Linien weisen lediglich ein Gleis auf. Elektrifiziert ist nur die Strecke zwischen
Berlin und Frankfurt (Oder).

ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 2 - SCHIENE

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM |PRIORI-| BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT | ZUR VER-
VORHA-| BESSER-
BENS- UNG DER
TRAGER| ERREICH-
BARKEIT
o
o 3
R0,5 5
g 2 o g
3 § z I E
] e o | |lol2|S|E g
El£2 22| gzl E|8|kE
S|E2|22|¢g 56|flslmloln 5
csleslca|BlolalGl2|E[Sl 0| T | = I}
315 Ausbau CE 59 Szczecin - Wroctaw sC PKP PLK X X X X
825 ABS Hoyerswerda - Horka - Bundesgrenze sc BPBSW X X X | X X X
331 Ausbau NE26 Berlin-Kustrin auf 120 km/h scC JoiTram X X s. Projekt JoiTraM und EWIV
334 Ausbau E 20 Abschnitt Kunowice-Rzepin scC PKP PLK X X X X
336 Qﬁigau Linie Nr. 367 Zbaszynek - Gorzéw sc RBWP X X X x
337 Ausbau Linie Nr. 358 Abschnitt Czerwiefisk - sc RBWP X X X x
Zbaszynek
339 f\usbau Llnlg Nr. 278 , Teil E30 Wegliniec- sc RBWP X X X x
jedzrychowice-Zgorzelec-Gérlitz
341 Ausbau Linie Nr. 295 Wegliniec - Bielawa - sc REPW X X X x
Horka
5.3 Wasser
53.1 Los1

Als wichtige Binnenschifffahrtswege sind im Raum der Pomerania die Oder so-
wie die Oder-Havel-WasserstraBe und die Hohensaaten-Friedrichsthaler-
WasserstraBe zu nennen. Uber die beiden letztgenannten WasserstraBen sind
Berlin und Szczecin miteinander verbunden.

Stralsund und Greifswald verfligen Gber Seehdfen mit Giberregionaler bzw. regi-
onaler Bedeutung. Der Hafen SaBnitz hat neben der Fahrfunktion auch Gi-
terumschlagsfunktion. Dariiber hinaus verfiigen Swinoujécie und Szczecin tiber
bedeutende Seehdfen.

Entlang der BinnenwasserstraBen sind Schwedt/Oder und Eberswalde mit be-
deutenden Hafenanlagen zu nennen.

Folgende wasserseitige Grenziibergénge sind im Nordraum vorhanden:
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VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fir die Querung der Grenze stehen finf Grenziibergange zur Verfligung.

BEZEICHNUNG ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN

Altwarp-Nowe Warpno (Neuwarper See) = Personenverkehr

Mescherin-Gryfino (Oder) = Personen- und Giiterverkehr

Hohensaaten-0Osindw Dolny = Personen- und Giiterverkehr

= Personen- und Giiterverkehr
= Inbetriebnahme steht unmittelbar bevor

Glstebieser Loose-Gozdowice

Gartz-Widuchowa (Oder) ‘ = Personen- und Giiterverkehr |

VERKEHRSPROJEKTE LOS 1 - WASSER

NR. BEZEICHNUNG

VERKEHRS- [QUELLE STATUS RAUM [PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER

planungen nach 2013
vordringlicher Bedarf

Idee

D

PL

mittel
gering
Plane der
Kommunen

Havel-Oder-WasserstraBe: Ausbau fur 2,20 m

X |in Umsetzung

BVWP/

w X
352 abgeladene GMS, Schiffshebewerk Niederfinow IRP-W X X (¢
Hohensaatener-Friedrichsthaler Wasser-straBe: BYWP/
w -W/ X
353 Ausbau fiir 3,50 m abgeladene Kiimos ?ﬂlvﬁ X X X X% X
407 Fahrverbindung $Swinoujécie-Szczecin w EHK-P X |X | X | X X

Zur Vertiefung sind im Los 1 keine relevanten Verkehrsprojekte ausgewahlt.

5.3.2 Los2

VORHANDEN

Im Siidraum ist neben Oder und Warthe die Spree-Oder-Wasserstral3e von Be-
deutung. Im weiteren Untersuchungsraum, d. h. im séchsischen sowie im polni-
schen Teil des Untersuchungsraumes finden sich keine Binnenwasserstraen
von Bedeutung.

Die Binnenhafen von Frankfurt (Oder), Eisenhittenstadt, Fiirstenwalde/Spree

und Berlin sind die wichtigen wasserseitige Umschlagseinrichtungen im Sidteil
des Untersuchungsraumes.
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VORHANDENE GRENZUBERGANGE

Fiir die Querung der Grenze stehen zwei Grenziibergange zur Verfligung.

‘ BEZEICHNUNG ‘ ZUGELASSENE VERKEHRSARTEN |
‘ Frankfurt (Oder) Hafen-Stubice ‘ = Personen- und Giiterverkehr |
‘ Eisenhiittenstadt-Milow ‘ = Personen- und Giiterverkehr |

ZU VERTIEFENDE VERKEHRSPROJEKTE LOS 2 - WASSER

NR. BEZEICHNUNG

VERKEHRS- [QUELLE| STATUS | RAUM [PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER

in Umsetzung
in Investitions-
planungen nach 2013
Idee

mittel

gering

Bedarfsplan

weiterer Bedarf
Kommunen

Lebus-Gorzyca-Nowy Lubusz, Fahrverbindung,

Realisierung nach BEitritt der Republik Polen

b
P

X |erenze

X |hoch

284G N n w P-L X X |X zum Schengener Abkommen, vorrangig zu befordern gem.
Dreiecksverbindung incitsten
285|G Nowy Lubusz-Lebus w P-L X X X X | X X X |vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
5.4 Luft
54.1 Llos1

Die Flugplatze Guttin (Rigen), Neubrandenburg und Heringsdorf werden im
Linienflugverkehr angeflogen. Dariiber hinaus gibt es in Barth, Klein Keddings-
hagen (Stralsund), Schmodlow (Greifswald), Anklam, Pasewalk, Eberswalde-
Finow und Dedelow Verkehrslandepldtze mit untergeordneter Bedeutung. Auf
polnischer Seite gehort der internationale Flughafen Szczecin-Golenidw zur
wichtigsten Einrichtung der Luftverkehrsinfrastruktur.
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VERKEHRSPROJEKTE LOS 1 - LUFT

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- [QUELLE| STATUS | RAUM | PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER

)
S
&
r

S

in Umsetzung
weiterer Bedarf
Plane der Lander

Kommunen

4 8lclz 2 <
3 2 2182l S35
2lolalols|Elo solas
358 V§r|anger9n_g Start- und Landebahn Flugplatz L MVBL X X X X
Rugen (Gittin)
359 Ausbau Verkehrslandeplatz Eberswalde-Finow L MIR X
360 Neubau des Flugplatzes Zegrze Pomorskie L X X |X|X
362 Ausbau des Flughafens Golenidéw L X X |X|X
387 Ausbau Tower, Abfertigungshalle Barth L EHK-P X X X

Zur Vertiefung sind im Los 1 keine relevanten Verkehrsprojekte ausgewahit.

54.2 Los2

VORHANDEN

Mit dem Ausbau des Airports Berlin-Brandenburg International (BBI) wird die
Region (ber einen groBen Flughafen mit internationaler Bedeutung verfligen
(derzeit wird diese Funktion von den drei Berliner Flughdfen Tegel, Schonefeld
und Tempelhof Gbernommen). Ab 2011 wird der BBI seinen Betrieb aufneh-
men, die beiden stadtischen Flughdfen werden dann sukzessive auBer Betrieb
genommen.

Auf polnischer Seite sind insbesondere die Flughafen Wroctaw und Zielona Goéra
von Bedeutung.

VERKEHRSPROJEKTE LOS 2 - LUFT

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI- ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT
VORHA-
BENS-
TRAGER
o
2
s
-1
£ B S
H s
z H $is
5 ° s
: AR )
] S|l c 2 S5 E
£ ol&l &5l 2lES H =89
363 Ausbau BBI L X X X
364 Ausbau Verkehrslandeplatz Strausberg (14 t L
Startgewicht, 1,5 km Start- und Landebahn)
365 Ausbau des Flugplatzes Babimost L X X X
366 Neubgu des Rettungs- und Sportflugplatzes L X X
Gorzéw WIkp.
367 Neubau Flughafenterminal Wroctaw L IP Wr X X X

Weitere Projekte sind nicht zur Vertiefung ausgewahlt bzw. werden im Rahmen
der Verkehrskonzepte fiir die Euroregionen Viadrina und Spree-Neie-Bober
betrachtet.
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5.5 Projektbeschreibungen - ,Mustersteckbrief"

Entsprechend des nachfolgenden Beispieles werden die Projektbeschreibungen
fur alle ausgewahlten Projekte der Verkehrsinfrastruktur erstellt.

PROJEKT 72: ORTSUMFAHRUNG KOSTRZYN N31

BESCHREIBUNG

INHALT

PROJEKTBESCHREIBUNG

Projekttitel

Ortsumfahrung Kostrzyn N31

Kurzbeschreibung des
Projektes

e kurze, stichpunktartige Beschreibung
— Trassenfiihrung noérdlich um Kostrzyn
— derzeit in zwei Varianten diskutiert, eine Alternative wird betrachtet

— Sonderbauwerke: neues Briickenbauwerk Oderquerung, nérdlich des vorhandenen Standor-
tes

e Projektziele:

— optimale Anbindung der Sonderwirtschaftszone an die regionalen und Uberregionalen Ver-
kehrsnetze
— Entlastung der Ortslage Kostrzyn vom Durchgangsverkehr

— Schaffung einer weiteren grenziiberschreitenden Verbindung und damit Entlastung des vor-
handenen Grenziiberganges

e Einordnung in Ubergeordnete Strategie: zu klaren
e Abhdngigkeit von anderen Projekten:

— B1: Ortsumfahrung Kietz/Kustrin

— Briickenstandort Oderquerung

e Konformitdt zu den Raumordnerischen Leitbildern fir den Raum entlang der
deutsch-polnischen Grenze:

— Die Leitbilder formulieren als Ziel die Férderung von grenziiberschreitenden lokalen und re-
gionalen Verbindungen, um die bestehenden Verkehrsnetze zu verknlpfen. Vor dieser Ziel-
formulierung ist das Projekt zielkonform.

Projekttrager

e Baulasttrager: zu klaren

e Ansprechpartner: zu klaren
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BESCHREIBUNG INHALT
Prioritat im Landes- e D ‘ e [Jhoch ‘ o [ mittel | e [ gering
mafstab

e PL ‘0 X hoch ‘ e [ mittel |o [gering

Planungs-
/Realisierungsstand

e Stand der Vorbereitung: Lokalisationsstudie (Juni 2006)

e Beschlusslage/Verbindlichkeit: zu klaren

e die dritte Trassenvariante ist als Alternative entsprechend der Stellungnahme der
deutschen Seite zur Lokalisationsstudie zu untersuchen

Geplanter Zeitablauf

e zu klaren

Kosten und Finanzie-
rung

e Finanzierung: k. A.

e voraussichtliche Gesamtkosten: k. A.

PLANUNGSPROZESS

Planungsverfahren

e zu klaren

Grenziiberschreitende
Abstimmung

erforderlich: [X ja [ nein

erfolgt: X ja [ nein

e Da die bisherigen Abstimmungen nicht ganz zufrieden stellend verlaufen sind, ist
vorgesehen, eine Arbeitsgruppe zu bilden, die mit Vertretern aus polnischen und
deutschen Planungsbehorden (GL, NL StraBenwesen, Landkreis Markisch-Oderland)
besetzt ist. Die Leitung wird voraussichtlich die polnische Seite ibernehmen.

Planungs-/Realisie-
rungshemmnisse

e Durch die zeitlich versetzte Planung der Ortsumfahrung Kietz/Kistrin und der Orts-
umfahrung Kostrzyn konnte bisher keine optimale Planungsabstimmung erfolgen.
Im Rahmen der weiteren Planungen wird nach einvernehmlichen Lésungen gesucht.

e Hintergrund: Die Planungen der Ortsumfahrung Kietz/KUstrin erfolgten in stetiger
Abstimmung und im Konsens mit der polnischen Seite. Durch die erfolgte Auswei-
sung der Sonderwirtschaftszone auf der polnischen Seite haben die Planungen zur
Ortsumfahrung Kostrzyn eine neue Dynamik entwickelt und zu dem zeitversetzt
durchgefihrten Planungsverfahren gefiihrt.

Offentlichkeitsarbeit e k. A
BEWERTUNG
BEWERTUNGSKRITERIEN (QUALITATIV) Wirkungen Begriindung
g
— =] =1
[} )
Bl 2| 5| &8
£ £ o g=
Effekte
Beitrage zur wirt- = Verbesserung der Erreichbarkeit = Da die Fahrzeitverkiirzung
schaftlichen Ent- von bestehenden wirtschaftlich re- durch die OU fiir die Ge-
wicklung der Region levanten Einrichtungen samtstrecke Berlin-Gorzéw
WIkp. nur gering ausfallen
X wird - unabhéngig von der
gewahlten Variante - wird
die Wirkung im gesamt-
raumlichen MaBstab als
mittel eingestuft.
= Verbesserung der Erreichbarkeit = Uber geplante wirtschaft-
von geplanten wirtschaftlich rele- lich relevante Einrichtun-
vanten Einrichtungen gen liegen keine Informa-
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BEWERTUNG
BEWERTUNGSKRITERIEN (QUALITATIV) Wirkungen | Begriindung
@
— =] =1
] [}
g = | £5
£ £ o £=
| | | | | tionen vor.
= Senkung der Beférderungskosten, = Bezogen auf die Gesamt-
Verringerung der Reisezeiten strecke Berlin-Gorzéw
X WIkp. ist die Senkung der
Reisezeit durch die OU mit
einer mittleren Wirkung
eingeschatzt.
Raum-/ErschlieB3- = Verbesserung der Erreichbarkeit = Die Erreichbarkeit von
ungswirkung, erwar- Gorzéw WIkp. aus Rich-
tete Struktureffekte tung Berlin wird verbes-
sert. Da jedoch die GE-
X samtstrecke betrachtet
werden muss, kann die
relativ kurze Ortsumge-
hung nur eine mittlere
Wirkung entfalten.
= Verbesserung der Anbindung an * Die Anbindung an den
die transeuropadischen Netze X transeuropaische Korridor
II wird geringfiigig ver-
bessert.
= positive raumliche Wirkungen = Durch den Bau der OU
(Entlastung von sensiblen Berei- wird die Innenstadt von
chen, Bereichen mit hoher Aufent- X Kostrzyn deutlich vom
haltsqualitdt, Verringerung von Durchgangsverkehr ent-
Trennwirkungen, etc.) lastet.
= Entlastung der Umwelt (FFH- = FFH-Gebiete und LSG-
Gebiete, Natura 2000, CO,- X Gebiete befinden sich un-
Emissionen, Larm, Flachen- mittelbar entlang der O-
verbrauch, etc.) der.
= Restriktionen hinsichtlich = Die Neuordnung des
= Natura 2000 Gebiete X Hochwasserschutzes wird
das Projekt beeinflussen.
= Hochwasserschutz
Erwartete Verkehrs- = Beitrag zur Verkehrsvermeidung = Durch die Verbesserung
effekte der Durchgangigkeit der
X N31 wird die OU keinen
Beitrag zur Verkehrsver-
meidung leisten.
= Beitrag zur Starkung des OPNV = Das Projekt beinhaltet
X keine Ansatze zur Star-
kung des OPNV.
= Verkehrsverlagerung von sensiblen = Durch die Entlastung des
Bereichen in weniger sensible Be- X Stadtkernes von Kostrzyn
reiche (Bezug: Siedlungsstruktu- wird hier ein hoher Effekt
ren) erzielt.
= Verkehrsverlagerung auf umwelt- = Die Verkehrsverlagerung
vertragliche Verkehrstrager (Schie- X auf die Schiene bzw. das
ne, Wasser) Wassers wird mit der OU
nicht beférdert.
= Erhéhung der Verkehrssicherheit = Durch die Entlastung der
X Innenstadt und die Her-
stellung von signalisierten
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BEWERTUNG
BEWERTUNGSKRITERIEN (QUALITATIV) Wirkungen | Begriindung
g
— =] =1
[} )
£ £ o £=
Verkehrsknoten kann ein
wirkungsvoller Beitrag zur
Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit geleistet werden.
Auswirkungen auf = Wechselwirkungen mit anderen = Insbesondere mit der
andere relevante Verkehrsprojekten (z. B. erforderli- Trassenfiihrung der OU
Infrastruktureinrich- che Anbindung an ebenfalls ge- Kietz-Kiistrin auf deut-
tungen plante StraBe etc.) X scher Seite weist dieses
Projekt sehr hohe Wech-
selwirkungen auf (Stand-
ort Oderbriicke, StraBen-
anbindung etc.)
= Wechselwirkungen mit vorhande- * Die vorhandenen Infra-
nen Infrastrukturen (soziale, Bil- strukturen werden nur
dung, touristische, wirtschaftliche, X marginal von den verkehr-
etc.) lichen Effekten der OU
beriihrt.
= Wechselwirkungen mit geplanten = Angaben zu geplanten
Infrastrukturen X Infrastrukturen liegen
(s. 0.) nicht vor.
Relevanz fiir » Da die OU auf einem
DPERON relevanten Verkehrskorri-
X dor liegt (Berlin-Gorzéw
WiIkp.) hat sie hohe Rele-
vanz fir die Entwicklung
des DPERON.
Planungsumsetzung (Realisierungschancen)
Finanzierung = gesicherte Finanzierung = Angaben zur Finanzierung
» EU-Férderung liegen nicht vor
Konformitét Leitbil- = Konformitat zu libergeordneten = Die Leitbilder formulieren
der, Vereinbarungen (grenziibergreifenden) Leitlinien, als Ziel die Forderung von
Leitbildern grenziiberschreitenden
lokalen und regionalen
X Verbindungen, um die be-
stehenden Verkehrsnetze
zu verkniipfen. Vor dieser
Zielformulierung ist das
Projekt zielkonform.
= Konformitat zu zwischenstaatlichen = Die OU ist nicht in zwi-
Vereinbarungen etc. X schenstaatlichen Vereinba-
rungen geregelt.

Defizite und Handlungsbedarf

Zusammenfassung | = verkehrlich
Defizite = Abstimmung eines gemeinsamen Briickenstandortes
= prozessual
= Kontinuitdt bilateraler Abstimmungsprozess
Projektbezogener = kontinuierliche Abstimmung unbedingt erforderlich
Handlungsbedarf = Verstetigung anstreben, langfristiger Planungsbedarf

= Einsatz einer grenziiberschreitenden Arbeitsgruppe ist sehr sinnvoll
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5.6 Starken und Schwachen der vorhandenen
Verkehrsinfrastrukturen

Nachfolgend werden die Starken und Schwachen der im DPERON vorhandenen
Verkehrsnetze nach Verkehrstragern differenziert betrachtet. Dabei liegt der
Schwerpunkt der Betrachtungen in den Uberregionalen Verkehrsnetzen.

VERKEHRSTRAGER | STARKEN/CHANCEN SCHWACHEN/RISIKEN
STRABE = gute ErschlieBung Uber das = ausstehende AusbaumaBna-
Autobahnnetz auf deutscher men flir Teilabschnitte
Seite » liickenhaftes Autobahnnetz
= gut ausgebaute Grenziiber- auf polnischer Seite, Anbin-
gange im Autobahnnetz, die dung relevanter Zentren (z. B.
derzeit aufgrund der Grenz- Gorzéw Wikp.) fehlt
kontrollen noch an der Kapazi- | . Fehlen von leistungsfihigen
tatsgrenze sind Nord-Siid-Verbindungen auf
= umfangreiche NeubaumaB- polnischer Seite und derzeit
nahmen und Netzergéanzungen auch noch auf der deutschen
im Gesamtraum geplant Seite (wird fiir den Branden-
= engmaschiges Verkehrsnetz burger Raum weitgehend be-
auf deutscher Seite hobe_n sein, sot_JaId die Oder-
Lausitz-Trasse im noch ge-
planten Ausbaufang fertig ge-
stellt ist)
= Fehlen einer leistungsfahigen
Ost-West-Trasse, vor allem im
Gebiet der Euroregion Pome-
rania
= baulicher Zustand in Teilab-
schnitten (z. B. A11 bis Pomel-
len), Instandhaltungsriickstau
= weitmaschiges Verkehrsnetz
auf polnischer Seite
= z. T. lange Wartezeiten durch
die Grenzabfertigung, entfallt
mit dem Beitritt der Republik
Polen zum Schengener Ab-
kommen
SCHIENE = |eistungsfahiges Netz auf = sehr viele Langsamfahrstellen,
deutscher Seite vorhanden, insbesondere auf polnischer
auf polnische Seite wird durch Seite
verschiedene AusbaumaBnah- = fehlende leistungsfahige
men ein ebensolches entste- Verbindung zwischen Berlin
hen und Wroctaw
* Ausbau des Streckenabschnit- = fehlende Elektrifizierung an
tes Berlin-Frankfurt (Oder) wichtigen Strecken
nahezu vollendet L -
] o ) = Defizite in der Interoperabilitat
= leistungsfahige Strecke Berlin- von Fahrwegsicherung und
Frankfurt (Oder)-Warschau Fahrwegsteuerung
= umfangreiche Kapazitdten zur » 2. T. lange Wartezeiten durch
Grenzabfertigung in Frankfurt die Grenzabfertigung
(O,der) und Rzepin vorhanden = Triebfahrzeugwechsel an der
= mit dem Ausbau der Strecke Grenze erforderlich, sofern
Berlin-Dresden wird ein weite- keine Dieseltriebwagen ver-
rer wichtiger Streckenabschnitt wendet werden
modernisiert . . .
= kein gemeinsamer Tarifver-
bund
= zunehmende Ausdiinnung der
OPNV-Angebote, insbesondere

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)«

78

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

VERKEHRSTRAGER ‘ STARKEN/CHANCEN

SCHWACHEN/RISIKEN

im landlichen Raum

WASSER

= Anbindung Berlin aus Richtung
Ostsee und Richtung Oder
Uiber zwei WasserstraBe

= Anbindung mit groBen und

international bedeutenden
Seehdfen an die Ostsee

= Zugang zur Ostsee nur liber
Oder mdglich

= teilweise sind die Infrastruk-
turanlagen in den Hafen und
ihre Zugange zu gering di-
mensioniert

Hinterlandanbindung der
wichtigen Hafen (z. B. Szcze-
cin)

z. T. zu geringe Wassertiefen
und Breiten fiir gréBere Bin-
nenschiffe

alte Schleusen ,limitieren® die
Abmessungen der Binnen-
schiffe

LUFT

= Ausbau und Inbetriebnahme
des BBI wird die gesamte Re-
gion starken

ggf. fehlender bzw. rechtzeiti-
ger Ausbau der Anbindungen
an den BBI

Durch den Ausbau des BBI
werden regionale Verkehrs-
landeplatze an Bedeutung ver-
lieren.
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breit angelegte Recherche: ...
von touristischer
Wegeverbindung bis zum
Autobahnausbau ...

Projektsammlung im
Projektpool" (s. Anhang A2)
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6 Integriertes Verkehrskonzept
(Los 4)

6.1 Differenzierte Betrachtungsebenen

Dem Verkehrskonzept liegt die Recherche der im Raum der Euroregion Pome-
rania aktuellen Verkehrsinfrastrukturprojekte zugrunde. Dabei wurden zum
einen die Projekte mit dberregionaler Bedeutung zusammen getragen, zum
anderen flieBen die auf kommunaler und regionaler Ebene geplanten Verkehrs-
infrastrukturprojekte in die Betrachtungen ein. Durch diese wunterschiedlichen
Betrachtungsebenen wird vom Autobahnausbau bzw. vom Ausbau wichtiger
Bahnverbindungen, Luftverkehrsknotenpunkte oder See- und Binnenhdfen bis
zum touristischen Wegebau eine sefir grofe Bandbreite unterschiedlichster
Projekte beriicksichtigt. Dabei sind im Rahmen des Projektes DPERON diejeni-
gen Projekte zusammen getragen, die von den Projektpartnern, d. h. durch die
Information und Beteiligung lber die Lenkungsgruppe bis zum Redaktionszeit-
punkt benannt wurden (s. Anhang Al).

In das Verkehrskonzept sind alle bis zum Zeitpunkt der Zwischenprasentation
am 7. November 2007 recherchierbaren bzw. benannten Verkehrsinfrastruktur-
projekte eingeflossen. Projekte die nach diesem Zeitpunkt als relevant fiir das
Projekt DPERON benannt wurden, sind nicht in die Betrachtungen zum Ver-
kehrskonzept eingeflossen. Diese Projekte sind im Projektpool (s. Anhang Al)
erfasst. Dieser Projektpool sollte sinnvoller Weise auch nach Vorliegen des Ab-
schlussberichtes zum Projekt DPERON fortgeschrieben und aktualisiert werden.

In die Bearbeitung sind insgesamt 148 einzelne Projekte eingeflossen, die im
Rahmen der unterschiedlichen Recherchestufen ermittelt wurden. 102 dieser
Projekte sind auf deutscher Seite geplant, 45 Projekte auf polnischer Seite und
vier Projekte haben einen konkreten grenziiberschreitenden Hintergrund. Die
Projekte verteilen sich wie folgt auf die unterschiedlichen Verkehrstrager:
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Abbildung 34:
Verteilung der Einzelprojekte
auf die Verkehrstrager

differenzierte Betrachtung fiir

iberregional und regional
bedeutsame Netze und Netze
der touristischen Infrastruktur

Zentrale Orte als ,Grundgertist"
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VERTEILUNG DER EINZELPROJEKTE AUF DIE
VERKEHRSTRAGER

StraBe 71%

touristische
Wegenetze Schiene 9%
(Wasser) 3%\ /
D Luft4%
/ \Wasser 2%

touristische
Wegenetze (FuB3,
Rad) 11%

Die betrachteten Projekte weisen sehr differenzierte Planungssténde auf. So
befindet sich eine Reihe von Projekten bereits in der konkreten Planung (z. B.
die OPNV-Verbindung vom Seebad Ahlbeck nach Swinoujécie (Nr. 313) oder die
Westumfahrung von Szczecin (Nr. 33)), wahrend andere Projekte als Idee z. B.
im Entwicklungs- und Handlungskonzept der Euroregion Pomerania 2007-2013
formuliert sind bzw. noch nicht fest in den Investitionsplanungen der Kommu-
nen von Land und Bund verankert sind (z. B. Ausbau der B96 von SaBnitz bis
Bergen (Nr. 56) oder der Bau der festen Verbindung/Tunnel zwischen Usedom
und Swinoujécie (Nr. 477)).

Die nachfolgenden Ergebnisse des Verkehrskonzeptes werden differenziert fiir
die Uberregional und regional bedeutsamen Verkehrsnetze und die Netze der
touristischen Infrastruktur dargestellt.

6.2 Raumstruktur als Basis des Verkehrskon-
zeptes

Dem Verkehrskonzept liegt die Idee zugrunde, dass die Relationen zwischen
den zentralen Orten des Untersuchungsraumes eine wichtige Funktion fiir den
gesamten Raum (bernehmen. Eine optimale Erreichbarkeit der zentralen Orte
untereinander und eine sehr gute Anbindung an die transeuropdischen Ver-
kehrsnetze bildet die Basis flir die wirtschaftliche Entwicklung des Gesamtrau-
mes. Entlang dieser Relationen wurden die vorhandenen Verkehrsnetze hin-
sichtlich der Qualitat ihrer Verbindungsfunktion im Sinne von optimierten Reise-
zeiten untersucht. Das Grundgerist bildet demnach die Hierarchie der zentralen
Orte. Die zentralen Orte sind in den jeweiligen Landesentwicklungsplanen
(Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern) sowie im Raumbewirtschaf-
tungsplan (Zachodniopomorskie) festgelegt.
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»Grundgerist" als Basis fiir den
Gesamtraum

Tabelle 10:
Zentrale Orte Pomerania

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)« 81

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

Durch die Bildung dieses ,Grundgertistes" aus zentralen Orten und die Untersu-
chungen der diese Orte verbindenden Verkehrsrelationen ist insbesondere fir
den landlichen Raum ein wesentlicher Beitrag zur Verbesserung der Erreichbar-
keiten geleistet. Denn fiir den landlichen Raum ist die Erreichbarkeit der zentra-
len Orte von herausragender Bedeutung. Sofern diese zentralen Orte nicht ,,0p-
timal® unter den gegebenen Rahmenbedingungen an die regionalen und lber-
regionalen Verkehrsnetze angebunden sind, kann auch der landliche Raum
hiervon nicht profitieren. Auf diese Weise kann die Mobilitéat in den Raumen
gewahrleistet werden. Die (Wieder-)Herstellung von umfassenden SPNV-
JOPNV-Verbindungen im ldndlichen Raum wird angesichts der bereits vorhan-
denen - vergleichsweise - geringen Bevolkerungsdichten und des anstehenden
demographischen Wandels nicht zu leisten sein. Mit der Anbindung der zentra-
len Orte an die regionalen und Uberregionalen Verkehrskorridore ist der wirt-
schaftlich darstellbare Beitrag zur Sicherung der Mobilitat - auch im landlichen
Raum - geleistet.

Die Untersuchung der Anbindung der Grundzentren (und damit des landlichen
Raumes im Detail) an die Mittel- bzw. Oberzentren wiirde den Rahmen des
Projektes DPERON sprengen. Perspektivisch sollten jedoch auch diese Relatio-
nen, insbesondere im Bereich des SPNV und des OPNV in vertiefenden und
kleinraumigeren Analysen betrachtet werden.

Die zentralen Orte setzen sich aus folgenden Hierarchiestufen zusammen:

| ZENTRALER ORT | ZUORDNUNG
| Metropole | Szczecin, Berlin
Oberzentrum mit iberregionaler Bedeutung, Koszalin
Landeszentrum
Oberzentrum/regionales Zentrum Kolobrzeg, Szczecinek, Stargard Szczecinski,
gemeinsames Oberzentrum Swinoujscie, Stralsund/Greifswald, Neubran-
denburg,
Mittelzentrum/subregionales Zentrum Slawno, Bialogard, Swidwin, Gryfice, Kamien

Pomorski, Lobez, Drawsako Pomorskie,
Walcz, Police, Goleniow, Gryfino, Pyrzyce,
Choszczno, Mysliborz, Bergen, Ribnitz-
Damgarten, Grimmen, Demmin, Anklam,
Wolgast, Ueckermiinde, Pasewalk, Neustre-
litz, Prenzlau, Templin, Eberswalde, Bernau,
Schwedt/Oder
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Abbildung 35: Euroregion Pomerania, deutscher und polnischer Teil, Darstellung der zentralen Orte [Quelle: Euroregion Pomerania,
eigene Darstellung]
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Die Information Uber die zentralen Orte wird im Anschluss mit Informationen zu
wichtigen Wirtschaftsstandorten (Industrie, Gewerbe, See- und Binnenhafen)
Uberlagert (Quelle: Entwicklungs- und Handlungskonzept der Euroregion Pome-
rania 2007-2013). Zu den relevanten Standorten der Seehdfen zahlen die
Standorte Sassnitz-Mukran, Stralsund, Greifswald, Wolgast, Kolobzreg, Koszalin,
Swinoujécie, Darlowo und Dzwinéw. Entlang der Oder sind die Standorte Szcze-
cin sowie Schwedt zu nennen, Eberswalde an der Oder-Havel-WasserstraBe
zahlt ebenfalls zu den Binnenhafenstandorten. Ueckermiinde kommt in sofern
eine Sonderrolle als Binnenhafen zu, da der Standort am Stettiner Haff liegt.

Dariiber hinaus sind die groBen Industrie- und Gewerbestandorte fiir das Ver-
kehrskonzept von Bedeutung, die besondere Kompetenzen aufweisen (Quelle.
Entwicklungs- und Handlungskonzept der Euroregion Pomerania 2007-2020):

e maritime Wirtschaft, Werften: benannte See- und Binnenhafenstandorte
e Schiffbau: Szczecin

e Logistik: Szczecin, Schwedt/Oder

e Chemie: Schwedt/Oder

¢ Biotechnologie: Greifswald

e Spitzenforschung, Hochtechnologie: Greifswald, Stralsund

e Lebensmitteltechnologie/Ernahrung: Neubrandenburg, Eberswalde, Stargard
Szczecinski, Koszalin

¢ Mineralol/Biokraftstoffe: Schwedt/Oder

e Dingemittel, Farben, Lacke: Szczecin, Police

e Metallerzeugung, Metallbe- und -verarbeitung: Schwedt/Oder, Eberswalde
e Automotive: Eberswalde

e Holz, Papier: Eberswalde, Schwedt/Oder, Szczecin, Goleniow
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Abbildung 36: Euroregion Pomerania, deutscher und polnischer Teil, Darstellung der zentralen Orte sowie der wichtigen
Wirtschaftsstandorte [Quelle: Euroregion Pomerania, eigene Darstellung]

Fir die Betrachtung der Netze der touristischen Infrastruktur wird das Netz der
zentralen Orte mit den touristisch relevanten Standorten (berlagert. Aufgrund
der Lage der Euroregion stehen die Tourismusstandorte in und an der Kiiste im
Fokus der touristischen Entwicklung. Dartiber hinaus sind die iberregional rele-
vanten Standorte der Geoparks, von GroBschutzgebieten etc. von Bedeutung.
Aufgrund des BetrachtungsmaBstabes ist in der folgenden Karte nur eine Aus-
wahl der iberregional bedeutsamen Tourismusstandorte dargestellt.
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Abbildung 37: Euroregion Pomerania, deutscher und polnischer Teil, Darstellung der touristisch tUberregional relevanten
Destinationen [Quelle: Euroregion Pomerania, eigene Darstellung]

6.3 Vorgehensweise Integriertes Verkehrskon-
zept Pomerania

Verkehrsrelationen innerhalo  Die Bewertung der derzeitigen, der zukiinftig erforderlichen bzw. der nach Um-
der Euroregion externe ~ setzung einzelner geplanter InfrastrukturmaBnahmen zu erwartenden Ver-
Anbindung an nationale bzw.  kehrsqualitdt erfolgt fiir die projektrelevanten Relationen. Die projektrelevanten
transeuropdische Netze  Relationen ergeben sich aus der Zielstellung des Projektes, d. h. der Bewertung
der externen Anbindung der Euroregion Pomerania an die nationalen bzw.
transeuropdischen Verkehrsnetze sowie der Bewertung der Verkehrsqualitat

innerhalb der Euroregion (interne ErschlieBung).
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drei Hierarchieebenen -
Anforderungen und
Funktionalitat

Abbildung 38:

Relevante Relationen -
schematisch

[Quelle: eigene Darstellung]

«blaues und griines Netz" dient
der internen ErschlieBung der
Region

Definition von
Anforderungsprofilen -
Zielvorstellung
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Aufgrund der unterschiedlichen verkehrlichen Anforderungen und Funktionalitat
einzelner Elemente des Gesamtverkehrsnetzes ist es erforderlich, fir die Be-
trachtungen drei wesentliche Hierarchieebenen des Verkehrsnetzes zu definie-
ren. Die hochste Hierarchieebene (,rotes Netz") stellt dabei die Verbindungen
der externen Anbindung der Region, d.h. die Verkehrsverbindungen zwischen
der Metropole innerhalb der Euroregion und den benachbarten Metropolen dar
(vgl. Abbildung 38).

Interner
Untersuchungsraum

M ... Metropole
OZ ... Oberzentrum/ Zentrum mit Uberregionaler Bedeutung
MZ ... Mittelzentrum

SZ ... subregionales Zentrum

Die zweite und dritte Hierarchiestufe des Verkehrsnetzes dient der internen
ErschlieBung der Region. Dabei umfasst die zweite Ebene (,blaues Netz") alle
Verbindungen zwischen den Oberzentren bzw. subregionalen Zentren der Regi-
on und die dritte Ebene (,griines Netz") die Verkehrsverbindungen zwischen
den benachbarten Mittelzentren bzw. zwischen den Mittelzentren und dem
nachstgelegenen Oberzentrum bzw. subregionalen Zentrum.

Fir die definierten relevanten Relationen erfolgte in Abhdngigkeit von der Netz-
hierarchie und der geografischen Lage der Fahrtquellen und Fahrtziele die Defi-
nition von verkehrlichen Anforderungsprofilen (vgl. Abbildung 39). Diese
Anforderungsprofile liefern Aussagen, welche Kriterien fiir einzelne Verkehrs-
verbindungen verkehrstragerspezifisch erfiillt sein sollten, um eine nachhalti-
ge wirtschaftliche und touristische Entwicklung der Euroregion und
des Grenzraumes durch eine verbesserte Standort- und Lebensqualitat zu
unterstiitzen (Zielvorstellung).
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Abbildung 39:
Verkehrskonzept Euroregion Festlegung der relevanten Relationen
Pomerania, Vorgehensweise
externe Anbindung interne ErschlieBung
der Euroregion Pomerania der Euroregion Pomerania

v '

verkehrliches Anforderungsprofil

'

Ermittlung des Zielerreichungsgrades fiir den Istzustand

'

Konfliktanalyse

extern intern

MaBnahmenbewertung

v

Ableitung einer Handlungsempfehlung

Anforderungsprofile fir ~ Die Erarbeitung der Anforderungsprofile erfolgte differenziert fiir Relationen
regionalen und {iberregionalen ~ zwischen unterschiedlichen Siedlungsrdaumen bzw. Orten unterschiedlicher
Verkehr sowie fiir ~ Funktionalitdt getrennt fiir den regionalen Verkehr (i. d. R. Binnenverkehr
Siedlungsrdume  der Region, d. h. fiir die Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadten der Regio-
unterschiedlicher Funktionalitit  nen, einschlieBlich der grenziiberschreitenden Relationen) und fiir den iiberre-
gionalen Verkehr (Anbindung der Region an die nationalen bzw. transnatio-

nalen Netze).

Hierbei wurden die Verkehrstrager StraBe und Schiene betrachtet und die Ver-
kehrsangebote durch quantitative KenngréBen beschrieben.

Rahmenbedingungen fir die  Die quantitative Festlegung der Anforderungsprofile erfolgt unter Berilicksichti-
Anforderungsprofile  gung der jeweiligen Planungshoheit fiir den deutschen und den polnischen Teil
der Untersuchungsraume unter folgenden wesentlichen Rahmenbedingungen:
¢ Richtlinien und Empfehlungen,

e Auseinandersetzung mit Aussagen vorliegender relevanter Gutachten und
Forschungsvorhaben,
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e politische Zielvorgaben.

Uberlagerung  Aus der Uberlagerung des Anforderungsprofils mit den verkehrlichen Eigen-

Anforderungsprofil <  schaftsprofilen der Region erfolgt anschlieBend die Ermittlung der Qualitatspro-

verkehrliches Eigenschaftsprofil  file. Die Qualitdtsprofile zeigen dabei fir jedes relevante Bewertungskriterium

= Qualitétsprofil  des Anforderungsprofils den Grad der Ubereinstimmung zwischen verkehrlicher
Anforderungen und jeweils erreichten Eigenschaften auf (vgl. Bild 3).

Abbildung 40:
Zusammenhang zwischen Bewertung
Anforderungs- Eigenschafts- Ableitung von
und Qualitatsprofil MaRnahmen
[Quelle: eigene Darstellung]
Anforderungen an die Eigenschaften
Verkehrserschlie3ung der Region
Anforderungsprofil Qualitatsprofil Eigenschaftsprofil
@
—
: W - WWW
©

Qualitatsprofil bzw.  Das Qualitatsprofil bzw. der Zielerreichungsgrad bildet wiederum die Grundlage
Zielerreichungsgrad als ~ flir die Bewertung der gegenwartigen Verkehrssituation in der Region (Konflikt-
Indikator fur Defizite und  analyse), die Auseinandersetzung mit geplanten oder bereits im Bau befindli-
Fehistellen  chen Erweiterungen der Verkehrsinfrastruktur bzw. geplanten Angebotsveran-
derungen im Schienenpersonenverkehr (SPV). Mit dieser Vorgehensweise kdn-
nen Defizite und Fehlistellen im Gesamtverkehrsnetz der Euroregion lokalisiert
und quantifiziert sowie die Wirkung der Umsetzung einzelner geplanter MaB-
nahmen und somit ihr Beitrag in einem kiinftigen Gesamtverkehrsnetz ermittelt
werden. Aus diesem Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Region
kdnnen letztendlich Handlungsempfehlungen zur Prioritdt der Umsetzung ein-

zelner MaBnahmen bzw. konkrete erganzende MaBnahmen abgeleitet werden.

6.4 Relevante Relationen

Entsprechend der im Kapitel 6.3 dargestellten Vorgehensweise und auf Grund-
lage der Raumstruktur der Euroregion Pomerania wurden insgesamt 49 Fahrt-
quellen bzw. Fahrtziele in die Bewertungen einbezogen (vgl. Tabelle 11). Von
diesen 49 Quellen bzw. Zielen befinden sich 40 Stédte innerhalb der Euroregi-
on, 9 auBerhalb der Region gelegene Stadte dienen als Referenzziele fiir die
externe Anbindung der Euroregion. Bei den externen Referenzzielen handelt es
sich um die nachstgelegenen Metropolregionen sowie die Stadt Gorzow, welche
auf Grund ihrer raumlichen Néhe zur Euroregion Pomerania und den vorhande-
nen engen Verkehrsverflechtungen zum siidlichen Teil der Euroregion in die
Betrachtungen einbezogen wurde.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Tabelle 11:
Relevante Quell- und Zielorte

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)«

89

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

LFD. QUELLE/ LAND ZENTRALITAT/ LAGE
NR. ZIEL BEMERKUNG
‘ 1 ’ Berlin ‘ Deutschland ‘ Metropole ‘ extern
2 Sachsendrei- Deutschland Metropole extern
eck (DD)
‘ 3 ‘ Wroctaw ‘ Polen ‘ Metropole ‘ extern
‘ 4 ‘ Gdansk ‘ Polen ‘ Metropole ‘ extern
‘ 5 ‘ Krakow ‘ Polen ‘ Metropole ‘ extern
‘ 6 ’ Poznan ’ Polen ’ Metropole ’ extern
‘ 7 ’ Warschau ‘ Polen ‘ Metropole ‘ extern
‘ 8 ’ Prag ‘ Tschechien ‘ Metropole ‘ extern
‘ 9 ‘ Szczecin ‘ Polen ‘ Metropole ‘ intern
10 Greifswald Deutschland Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
11 Neubranden- Deutschland Zentrum mit Uberregiona- intern
burg ler/regionaler Bedeutung
12 Stralsund Deutschland Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
13 Kolobrzeg Polen Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
14 Koszalin Polen Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
15 Stargard Polen Zentrum mit Uberregiona- intern
Szczecinski ler/regionaler Bedeutung
16 Swinoujécie Polen Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
17 Szczecinek Polen Zentrum mit Uberregiona- intern
ler/regionaler Bedeutung
18 Gorzéw WIkp. Polen Zentrum mit Uberregiona- extern
ler/regionaler Bedeutung
19 Anklam Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
20 Bergen Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
21 Bernau Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
22 Demmin Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
23 Eberswalde Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
24 Grimmen Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
‘ 25 ’ Neustrelitz Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
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LFD. QUELLE/ LAND ZENTRALITAT/ LAGE
NR. ZIEL BEMERKUNG
| | Zentrum
26 Pasewalk Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
27 Prenzlau Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
28 Ribnitz- Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Damgarten Zentrum
29 Schwedt Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
30 Templin Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
31 Ueckermiinde Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
32 Wolgast Deutschland Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
33 Bialogard Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
34 Choszczno Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
35 Drawsko Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Pomorskie Zentrum
36 Goleniow Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
37 Gryfice Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
38 Kamien Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Pomorski Zentrum
39 Lobez Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
40 Mysliborz Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
41 Police Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
42 Pyrzyce Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
43 Slawno Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
44 Swidwin Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
45 Walcz Polen Mittelzentrum/subregionales intern
Zentrum
‘ 46 ‘ Barth (DarB3) Deutschland Sonderziel/tourismusrelevant intern
47 Bansin Deutschland Sonderziel/tourismusrelevant intern
(Usedom)
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188 relevante
Verkehrsverbindungen werden
untersucht

Abbildung 41:

Regionale Verteilung der
bewerteten
Verkehrsbeziehungen
[Quelle: eigene Darstellung]

Abbildung 42:

Relevante Relationen,
Netzebene 1 (,rotes Netz") und
Netzebene 2 (,,blaues Netz")
[Quelle: eigene Darstellung]
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LFD. QUELLE/ LAND ZENTRALITAT/ LAGE
NR. ZIEL BEMERKUNG
48 Sassnitz Deutschland Sonderziel/wirtschaftsrelevant intern
(Riigen)
‘ 49 ’ Binz (Riigen) ‘ Deutschland Sonderziel/tourismusrelevant intern

Aus den relevanten Quell- und Zielorten leiten sich die zu betrachtenden Ver-
kehrsverbindungen ab. Insgesamt handelt es sich hierbei um 188 externe und
interne Verkehrsrelationen der Euroregion Pomerania, wovon jeweils etwa ein
Drittel auf innerdeutsche, innerpolnische und grenziiberschreitende Verbindun-
gen entfallt (vgl. Abbildung 41).

m grenziberschreitende
Verbindungen

m innerpolnische
Verbindungen

W innerdeutsche
Verbindungen

35%

Die Verteilung der einzelnen Verbindungen auf die einzelnen Netzebenen kann
den nachfolgenden Bildern Abbildung 42 und Abbildung 43 entnommen werden.
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Abbildung 43:
Relevante Relationen,
Netzebene 3 (,griines Netz")

Berticksichtigung von
Sonderzielen: herausgehobene
touristische und wirtschaftliche

Bedeutung in der Region

Abbildung 44:
Relevante Relationen,
Sonderziele (,violettes Netz")
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Zusatzlich wurden die Verkehrsbeziehungen zwischen den externen Referenz-
zielen und den Sonderzielen bewertet. Bei den Sonderzielen handelt es sich um
Orte der Euroregion Pomerania, die aufgrund ihrer Zentralitat den dargestellten
drei Netzebenen nicht zuzuordnen sind, jedoch fiir die touristische (Bansin als
Referenzziel fur die Insel Usedom, Barth als Referenzziel fir den Dar3 und Binz
als Referenzziel fiir die Insel Riigen) sowie die wirtschaftliche (Fahrhafen Sass-
nitz) Entwicklung der Region eine groRe Bedeutung haben (vgl. Abbildung 44).
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Basis- und Komfortstandards

Luftliniengeschwindigkeit zur
Beschreibung der Qualitat der
Verkehrsinfrastruktur ...

... erganzt durch
Umsteigenotwendigkeit und
Bedienungshaufigkeit fiir den
SPNV

Tabelle 12:
Anforderungsprofil - minimale
MIV-Luftliniengeschwindigkeit

(extern)
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6.5 Anforderungsprofil

Die einzelnen Anforderungsprofile enthalten Basis- und Komfortstandards, um
damit die Darstellung einer Bandbreite zu ermdglichen. Die Basisstandards soll-
ten in jedem Fall als Mindestanforderung gesehen werden, wahrend Komfort-
standards auch Spielrdume nach oben hin zulassen. Damit ist gewahrleistet, die
nachfolgenden Profile einerseits sachlich (z.B. nach der Wichtigkeit der Ziele
bzw. Verkehrstrager), rdumlich (z.B. nach der Entfernung) sowie zeitlich flexibel
(z.B. stufenweise Anhebung) anwenden zu kdnnen. Andererseits ist durch diese
Differenzierung eine gezielte Anwendung der Standards auf unterschiedliche
Relationen mdglich (bspw. Differenzierung flir grenziiberschreitende Verbin-
dungen und Verbindungen im jeweiligen Inland).

Als wesentliches Kriterium zur Abbildung der Verkehrsqualitdt im Motorisierten
Individualverkehr (MIV) und im Schienenpersonenverkehr (SPV) auf den einzel-
nen Relationen dient die Luftliniengeschwindigkeit. Die Luftliniengeschwin-
digkeit ist dabei definiert als Quotient aus Luftlinienentfernung und Reisezeit
und dient als ein MaB fir die Beschreibung der Qualitat der Verkehrsinfra-
struktur. Eine Verkehrsverbindung kann dann als gut bezeichnet werden, wenn
von der Quelle zum Ziel der Fahrt ohne groBe Umwege mit relativ hoher Ge-
schwindigkeit gefahren werden kann.

Im Anforderungsprofil fir den SPV wird das Kriterium Luftliniengeschwindigkeit
durch die wichtigen, die Angebotsqualitat beschreibenden, Kriterien Umsteige-
notwendigkeit und Bedienungshaufigkeit am Werktag erganzt.

6.5.1 Externe Anbindung der Euroregion Pomerania

Das Anforderungsprofil fiir die externe Anbindung der Euroregion Pomerania
(Verkehrsnetzebene 1) enthdlt in Abhangigkeit von der Luftlinienentfernung
zwischen Start- und Zielort Angaben zur minimalen MIV- und zur SPV-
Luftliniengeschwindigkeit (vgl. Tabelle 12 bzw. Tabelle 13) sowie zur maximalen
Umsteigenotwendigkeit und zur minimalen Bedienungshaufigkeit im SPV (vgl.
Tabelle 14 bzw. Tabelle 15).

MIV LUFTLINIENGESCHWINDIGKEIT | BASISSTAN- KOMFORT-
DARD STANDARD
Nah- | bis 200 km (Luftiinie) | 65 km/h | 80 km/h
zone | bis 300 km (Luftlinie) ‘ 65 km/h ‘ 85 km/h
Mittel- | bis 400 km (Luftlinie) ‘ 65 km/h ‘ 90 km/h
zone | bis 500 km (Luftlinie) ‘ 65 km/h ‘ 90 km/h
Fern- | bis 600 km (Luftinie) | 65 km/h | 90 km/h
2o | Gber 600 km (Luftlinie) | 65 km/h | 90 kmy/h
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Tabelle 13: SPV LUFTLINIENGESCHWINDIG- BASISSTANDARD | KOMFORT-
Anforderungsprofil - minimale KEIT (IN KM/H) STANDARD
Luftliniengeschwindigkeit SPN -

(extern) | Nah- | bis 200 km | 65 km/h | 80 km/h
zone ‘ bis 300 km ‘ 75 km/h ‘ 100 kmy/h
Mittel- | DIS 400 km | 80 km/h | 115 km/h
€| bis 500 km | 85 km/h | 125 km/h
Fern- ’ bis 600 km ’ 85 km/h ’ 135 km/h
zone ‘ fiber 600 km ‘ >85 km/h ‘ (>135) km/h

Tabelle 14: SPV BASISSTANDARD KOMFORTSTAN-

Anforderungsprofil SPN- (GRENZUBERSCHREITEND) DARD (INLAND)
Bedienungshaufigkeit (extern
ienungshaufigkeit (extern) Fahrtenhaufigkeit am Werk- 12 Fahrtenpaare 20 Fahrtenpaare
tag

Als weitere Anforderung ist ein integraler, gut merkbarer Takt zu garantieren.

Tabelle 15: SPV BASISSTANDARD KOMFORTSTAN-
Anforderungsprofil maximal DARD
SPV-Umsteigehaufigkeit
geneutigiel Fahrtenhaufigkeit am Werk- 1 Umstieg/Weg Direktverbindung
(extern) tag

6.5.2 Interne ErschlieBung der Euroregion Pomerania

Das Anforderungsprofil fiir die interne ErschlieBung der Euroregion Pomerania
enthalt fir die Verkehrsnetzebene 1 und 2, wiederum Abhangigkeit von der
Luftlinienentfernung zwischen den jeweiligen Start- und Zielorten, Angaben zur
minimalen Luftliniengeschwindigkeit im MIV (vgl. Tabelle 16 und Tabelle 17),
zur minimalen SPV-Luftliniengeschwindigkeit (vgl. Tabelle 18 und Tabelle 19),
zur maximalen Umsteigenotwendigkeit (vgl. Tabelle 20) und zur minimalen
Bedienungshaufigkeit im SPV (vgl. Tabelle 21).

Tabelle 16: | MIV LUFTLINIENGESCHWINDIG- BASISSTANDARD | KOMFORT-
Anforderungsprofil - minimale KEIT STANDARD
MIV-Luftliniengeschwindigkeit . .

intorm) | Naho | DS S0km (Luftinie) | 40 km/h | 45 km/h

Netzebene 2 (,blaues Netz') | zone | bis 100 km (Luftlinie) | 50 km/h | 70 km/h
Mittel- ‘ bis 150 km (Luftlinie) ‘ 55 km/h ‘ 80 km/h

zone ‘ iber 150 km (Luftlinie) ‘ 60 kmy/h ‘ 80 kmy/h
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Tabelle 17:
Anforderungsprofil - minimale
MIV-Luftliniengeschwindigkeit

(intern)
Netzebene 3 (,griines Netz")

Tabelle 18:
Anforderungsprofil - minimale
Luftliniengeschwindigkeit SPN

(intern)
Netzebene 2 (,,blaues Netz")

Tabelle 19:
Anforderungsprofil - minimale
Luftliniengeschwindigkeit SPV

(intern)
Netzebene 3 (,griines Netz")

Tabelle 20:
Anforderungsprofil SPV-
Bedienungshaufigkeit (intern)

Tabelle 21:
Anforderungsprofil maximale
SPV-Umsteigehaufigkeit (intern)
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MIV LUFTLINIENGESCHWINDIG- BASISSTANDARD | KOMFORT-
KEIT STANDARD
Nah- ‘ bis 50 km (Luftlinie) ’ 40 km/h ‘ 45 km/h
zone ‘ bis 100 km (Luftlinie) ‘ 45 km/h ‘ 65 km/h
vittel- | DiS 150 km (Luftlinie) | 50 km/h | 75 km/h
zone | dber 150 km (Luftlinie) | 55 km/h | 75 km/h
SPV LUFTLINIENGESCHWINDIG- BASISSTANDARD | KOMFORT-
KEIT STANDARD
Nah- ‘ bis 50 km (Luftlinie) ‘ 35 km/h ‘ 55 km/h
zone | bis 100 km (Luftlinie) | 45 km/h | 65 km/h
Mittel- ’ bis 150 km (Luftlinie) ’ 55 km/h ’ 75 km/h
zone ] iber 150 km (Luftiinie) ] 60 km/h ] 80 km/h
SPV LUFTLINIENGESCHWINDIG- BASISSTANDARD | KOMFORT-
KEIT STANDARD
Nah | bis 50 km (Luftlinie) | 25 km/h | 45 km/h
zone ] bis 100 km (Luftlinie) ] 35 km/h ] 55 km/h
Mittel- ‘ bis 150 km (Luftlinie) ’ 45 km/h ‘ 65 km/h
zone ‘ iber 150 km (Luftlinie) ’ 50 kmy/h ‘ 70 kmy/h
SPV [FAHRTENHAUFIGKEIT AM | BASISSTANDARD KOMFORTSTANDARD
WERKTAG] (GRENZUBERSCHREI- | (INLAND)
TEND)
‘ Netzebene 2 (,blaues Netz") ‘ 9 Fahrtenpaare | 18 Fahrtenpaare
‘ Netzebene 3 (,griines Netz") ’ 9 Fahrtenpaare | 16 Fahrtenpaare
‘ SPV ‘ BASISSTANDARD | KOMFORTSTANDARD

‘ Netzebene 2 (,blaues Netz")

’ 2 Umstiege/Weg

| 1 Umstieg/Weg

‘ Netzebene 3 (,griines Netz")

’ 2 Umstiege/Weg

| 1 Umstieg/Weg
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Gegeniiberstellung
Anforderungsprofil und
Eigenschaftsprofil

Anforderungsprofil wird auf
keiner (!) der betrachteten
Verbindungen erreicht

Tabelle 22:

Externe MIV-Anbindung
(Luftliniengeschwindigkeit)
Konfliktanalyse ausgewahlter
Verkehrsrelationen
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6.6 Bewertung der vorhandenen Verkehrsquali-
tat

Grundlage der Bewertung der vorhandenen Verkehrsqualitat, der Konfliktanaly-
se, ist mit Ausnahme des Kriteriums ,SPV-Bedienungshaufigkeit® jeweils das
Anforderungsprofil des Komfortstandards. Fir die ,SPV-Bedienungshaufigkeit"
erfolgt die Differenzierung nach Inlandsverbindungen (Komfortstandard) und
grenziiberschreitenden Verbindungen (Basisstandard). Das Anforderungsprofil
wird den auf der Basis des gegenwartigen (2007) Ausbauzustandes der Stra-
Beninfrastruktur und des giltigen SPV-Fahrplanes (Periode 2006/07) ermittelten
Verkehrsqualitdten gegeniibergestellt.

6.6.1 Externe Anbindung der Euroregion Pomerania

EXTERNE STRABENANBINDUNG

Die externe Anbindung der Euroregion Pomerania wird beschrieben durch die
Verbindungen zwischen den externen Referenzzielen und der Metropolen Berlin
und Szczecin sowie den wichtigen touristischen Zielen Insel Riigen, DarB und
Insel Usedom.

Im motorisierten Individualverkehr (MIV) wird das Anforderungsprofil (der mog-
lichst zu erreichende Zielzustand) gegenwartig auf keiner der in die Be-
trachtungen einbezogen Verbindungen erreicht. Derzeit ist hinsichtlich
der MIV-Luftliniengeschwindigkeit eine groBe Spannbreite zwischen einem Ziel-
erreichungsgrad von nur etwa 37 % auf der Verbindung zwischen Sassnitz und
Gdansk bis zu 97% auf der Verbindung zwischen dem Sachsendreieck (Dres-
den) und dem DarB (Barth) festzustellen. Auffallig ist dabei der vergleichsweise
geringe Zielerreichungsgrad auf den innerpolnischen Verbindungen
(bspw. von Stettin in Richtung Poznan und Warszawa, vgl. Tabelle 22) durch
das Fehlen leistungsfahiger StraBenverbindungen. Die Verbindungen von Stettin
in Richtung Westen liber das deutsche Autobahnnetz weisen hier einen deutlich
hoéheren Zielerreichungsgrad auf.

‘ RELATION ‘ ZIELERREICHUNGSGRAD
‘ Szczecin - Poznan ‘ 58%
‘ Szczecin - Warszawa ‘ 68%
‘ Szczecin — Sachsendreieck (Dresden) ‘ 87%
‘ Szczecin - Berlin ‘ 74%
‘ Usedom (Bansin) - Gdansk ‘ 49%
‘ Rigen (Binz) - Prag ‘ 76%
‘ DarB (Barth) — Sachsendreieck (Dresden) ‘ 97%
‘ Sassnitz - Poznan ‘ 51%
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auch im SPV wird das
Anforderungsprofil auf keiner
(1) der betrachteten Relationen
erreicht

Tabelle 23:

Externe SPV-Anbindung
[Luftliniengeschwindigkeit]
Konfliktanalyse ausgewahlter
Verkehrsrelationen

Angebotsqualitat im SPV auf
der Relation Berlin-Szczecin fast
erreicht - Direktverbindung
fehlt noch

zu wenige Direktverbindungen
auf den innerpolnischen SPV-
Relationen
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6.6.2 Externe Anbindung durch den Schienenpersonenver-
kehr (SPV)

Auch im Schienenpersonenverkehr (SPV) wird das Anforderungsprofil (der mog-
lichst zu erreichende Zielzustand) beziiglich der Luftliniengeschwindigkeit ge-
genwartig auf keiner der in die Betrachtungen einbezogen Verbindun-
gen erreicht. Auch im SPV ist derzeit eine groBe Spannbreite zwischen einem
Zielerreichungsgrad von nur etwa 30 % auf der Verbindung zwischen Usedom
(Bansin) und Stettin bis zu 82% auf der Verbindung zwischen Stettin und Poz-
nan festzustellen. Anders als im MIV wird der hochste Zielerreichungsgrad
auf einer innerpolnischen Verbindung erreicht.

Die geringen Luftliniengeschwindigkeiten von Szczecin in Richtung Westen und
Sidwesten (bspw. Richtung Berlin und Dresden, vgl. Tabelle 23) resultieren vor
allem aus dem schlechten Zustand und der geringen Streckengeschwindigkeit
zwischen Tantow und Stettin.

‘ RELATION ‘ ZIELERREICHUNGSGRAD
‘ Szczecin - Poznan ‘ 82%
‘ Szczecin - Warschau ‘ 52%
‘ Szczecin— Sachsendreieck (Dresden) ‘ 48%
‘ Szczecin - Berlin ‘ 56%
‘ Usedom (Bansin) - Gdansk ‘ 37%
‘ Rlgen (Binz) - Prag ‘ 61%
‘ DarB (Barth) — Sachsendreieck (Dresden) ‘ 61%
‘ Sassnitz - Poznan ‘ 53%

Hinsichtlich der Angebotsqualitdt im SPV werden die Zielvorstellungen
(das Anforderungsprofil) auf einigen Relationen bereits heute er-
reicht. So entspricht das derzeitige werktagliche Fahrtenangebot von 14 Zligen
pro Tag zwischen Berlin und Szczecin dem Anforderungsprofil (mindestens 12
Fahrten), allerdings ist die Fahrt mit einem Umsteigevorgang verbunden (An-
forderung: Direktverbindung). Die gleiche Aussage trifft bspw. auf die Verbin-
dung von Szczecin nach Dresden (Sachsendreieck) zu. Auch auf dieser Relation
entspricht das vorhandene Fahrtenangebot den Zielvorstellungen, die Fahrt ist
jedoch mit 2 notwendigen Umstiegen verbunden (Anforderung: Direktverbin-
dung).

Die innerpolnischen Verbindungen zur externen SPV-Anbindung der Euroregion
weisen ein gegenteiliges Bild auf. Wahrend bspw. zwischen Szczecin und
Poznan bzw. Warschau taglich eine Vielzahl von Direktverbindungen angeboten
werden, entspricht die Bedienungshaufigkeit von 14 bzw. 12 Fahrten/Werktag
derzeit nicht dem Anforderungsprofil fiir die inlandischen Verbindungen (20
Fahrtenpaare pro Tag).
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geringe Zielerreichungsgrade
auf den grenziiberschreitenden
Verbindungen

fehlende, durchgangige Ost-
West-Verbindung von Koszalin
Richtung Greifswald oder
Stralsund
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Auch auf den meisten SPV-Verbindungen zwischen den externen Referenzielen
und den deutschen Tourismuszielen Insel Usedom, Dar8 und Insel Riigen ent-
spricht die Angebotsqualitat hinsichtlich Umsteigenotwendigkeit und Fahrten-
haufigkeit nicht den Zielvorstellungen. Eine Ausnahme bildet bspw. die Verbin-
dung zwischen Berlin und Bansin (Usedom) mit einem notwendigen Umsteige-
vorgang (entspricht dem Anforderungsprofil). Besonders schlecht ist die Ange-
botsqualitdt auf den Verbindungen zwischen diesen deutschen Urlaubszielen
und den polnischen externen Referenzzielen (Poznan, Warschau, Krakau).

6.6.3 Interne ErschlieBung der Euroregion Pomerania

INTERNE STRABENERSCHLIEBUNG

Der durchschnittliche Zielereichungsgrad der MIV-Luftliniengeschwin-
digkeit auf allen in die Betrachtung einbezogenen Relationen innerhalb der Eu-
roregion Pomerania betragt etwa 65%. Beziiglich der internen StraBener-
schlieBung zeigen sich derzeit jedoch deutliche raumliche Qualitatsunterschiede.
So betragt der durchschnittliche Zielereichungsgrad der MIV-Luftlinien-
geschwindigkeit

e auf den innerdeutschen Verbindungen der Euroregion: ca. 74%
e auf den innerpolnischen Verbindungen der Euroregion: ca. 64%

e auf den grenziiberschreitenden Verbindungen der Euroregion: ca. 57%.

Diese durchschnittlichen Werte belegen den fiir die Entwicklung der Region
notwendigen Handlungsbedarf speziell zur Verbesserung der grenziiberschrei-
tenden Relationen. Auffallig sind hierbei die (geografisch bedingten) ver-
gleichsweise geringen Luftliniengeschwindigkeiten auf den Verbindungen ent-
lang der Ostseekiiste (bspw. von Swinoujscie und Koszalin nach Greifswald oder
Stralsund). Die zeitschnellsten Verbindungen auf diesen Relationen flihren heu-
te zumeist Gber das Stadtgebiet von Szczecin und sind dadurch mit groBen
Umwegen und Zeitverlusten behaftet.

Auch die innerpolnischen Verbindungen zwischen den siidlichen Gebieten der
Euroregion (Walcz, Mysliborz, Choszczno) und dem in unmittelbarer Nahe zur
Euroregion gelegenen Zentrum Gorzéow WIlkp. weichen mit einem Zielerrei-
chungsgrad zwischen 61 und 67 % deutlich von den definierten Anforderungen
ab.

Andererseits wird das Anforderungsprofil hinsichtlich der Luftliniengeschwin-
digkeit auf einigen Relationen derzeit bereits erreicht bzw. nahezu er-
reicht. Hierzu gehoren bspw. die vergleichsweise umwegfreien innerpolnischen
Verbindungen zwischen Drawsko Pomorskie und Szczecinek (Zielerreichungs-
grad 105%) sowie zwischen Kamien Pomorski und Goleniow (Zielerreichungs-
grad 91%). Auf der deutschen Seite betrifft dies vor allem Relationen im Zuge
der neu errichteten Bundesautobahn (BAB) A20, beispielsweise die Verbindun-
gen zwischen Schwedt und Pasewalk (Zielerreichungsgrad 105%) oder zwi-
schen Pasewalk und Neubrandenburg (Zielerreichungsgrad 105%).
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Tabelle 24:

Interne MIV-Anbindung
[Luftliniengeschwindigkeit],
Konfliktanalyse
ausgewahlter
Verkehrsrelationen von und
nach Goleniow

deutlich geringerer
Zielerreichungsgrad im SPV im
Vergleich zum MIV

deutliche Defizite entlang der
grenziiberschreitenden
Relationen
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Auf den grenziiberschreitenden internen Verbindungen wird der hdchste Zieler-
reichungsgrad mit etwa 81% im Siden der Euroregion zwischen Eberswalde
und Mysliborz erreicht.

Fir die interne ErschlieBung der Euroregion ist die Erreichbarkeit des Flugha-
fens in Goleniow von besonderem Interesse (vgl. Tabelle 24). Die geringsten
Luftliniengeschwindigkeiten werden derzeit auch hier durch das Fehlen einer
direkten StraBenverbindung zwischen Police und Goleniow aus westlicher Rich-
tung erreicht.

‘ RELATION ‘ ZIELERREICHUNGSGRAD
‘ Goleniow - Szczecin ‘ 55%
‘ Goleniow - Stargard Szczecinski ‘ 65%
‘ Goleniow — Swinoujécie ‘ 67%
‘ Goleniow - Drawsko Pomorskie ‘ 74%
‘ Goleniow - Police ‘ 31%
‘ Goleniow - Lobez ‘ 74%
‘ Goleniow — Gryfice ‘ 80%
‘ Goleniow - Kamien Pomorski ‘ 91%

Derzeit und insbesondere unter Beriicksichtigung des geplanten Ausbaus des
Flughafens Goleniow fehlt eine leistungsfahige StraBenanbindung von Goleniow.
In diesem Zusammenhang gewinnt die geplante Nordwestumgehung von Stet-
tin an Bedeutung. Ein Teilstiick dieser geplanten StraBenverbindung ist der
Neubau einer StraBenbriicke liber die Oder zwischen Police und Swieta, durch
deren Realisierung die Reisezeit zum Flughafen aus westlicher Richtung deutlich
reduziert werden kann.

INTERNE ERSCHLIEBUNG DURCH DEN SCHIENENPERSONEN-
VERKEHR (SPV)

Der durchschnittliche Zielereichungsgrad der SPV-Luftliniengeschwindig-
keit auf allen in die Betrachtung einbezogenen Relationen innerhalb der Eurore-
gion Pomerania betragt etwa 57% und ist somit deutlich geringer als im
MIV (65%). Bezlglich der internen ErschlieBung durch den SPV zeigen sich
analog zum MIV deutliche raumliche Qualitdtsunterschiede. So betrégt der
durchschnittliche Zielereichungsgrad der Luftliniengeschwindigkeit im SPV

¢ auf den innerdeutschen Verbindungen der Euroregion: ca. 62%

¢ auf den innerpolnischen Verbindungen der Euroregion: ca. 61%

o auf den grenzliberschreitenden Verbindungen der Euroregion: ca. 45%.

Auch im SPV ist mit einem Zielerreichungsgrad von nur 45% die derzeit ge-
ringste Verkehrsqualitdt auf den grenziiberschreitenden Relationen festzustel-
len. Auf diesen Verbindungen ist auch die Diskrepanz zum MLV (57%), dhnlich
den innerdeutschen SPV-Verbindungen sehr hoch. Der Unterschied zwischen
der internen MIV- und SPV-Verkehrsqualitdt ist dagegen auf den innerpolni-
schen Relationen mit ca. 3% vergleichsweise gering.
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Interne SPV-ErschlieBung
[Luftliniengeschwindigkeit],
Konfliktanalyse
ausgewahlter interner
Verkehrsrelationen
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Die Zielerreichung hinsichtlich des Kriteriums Luftliniengeschwindigkeit weist im
SPV erwartungsgemal eine deutlich gréBere Streuung als im MIV auf. So wird
einerseits die im Anforderungsprofil definierte Zielstellung bereits heute auf
einer ganzen Reihe von internen Verbindungen erreicht. Dies betrifft vor allem
Relationen im Zuge der SPV-Hauptstrecken. Beispiele hierfiir sind im oberen
Teil der Tabelle 25 aufgefiihrt.

Auf der anderen Seite weisen einige der betrachteten Relationen einen Zieler-
reichungsgrad von zum Teil deutlich unter 50% auf (vgl. Tabelle 25). Dabei
handelt es sich vor allem um Verbindungen von/nach éwinoujécie aus/in Rich-
tung Westen. Diese Situation wird sich mit der Fertigstellung der im Bau befind-
lichen Verléangerung der Usedomer Baderbahn deutlich verbessern. Eine geringe
Luftliniengeschwindigkeit im SPV wird neben den infrastrukturellen Vorausset-
zungen auBerdem maBgeblich vom vorhandenen Fahrplanangebot verursacht.
Notwendige Umsteigevorgange, ggf. schlechte Fahrplanabstimmungen oder
auch groBe Umwege flihren zu einer entsprechend verldngerten Reisezeit. Ein
Beispiel hierfiir ist die Verbindung zwischen Demmin und Greifswald, die SPV-
Verbindung fiihrt mit einem notwendigen Umstieg (iber Stralsund.

‘ RELATION ’ ZIELERREICHUNGSGRAD
‘ Anklam - Neubrandenburg ’ 138%
‘ Anklam - Pasewalk ‘ 126%
‘ Police — Szczecin ‘ 109%
‘ Schwedt - Bernau ‘ 102%
‘ Ribnitz-Damgarten - Stralsund ‘ 98%
‘ Pasewalk - Neubrandenburg ’ 97%
‘ Demmin - Greifswald ’ 37%
‘ Kamien Pomorski - Gryfice ‘ 16%
‘ Wolgast - Swinoujscie ‘ 10%
‘ Ueckermiinde - Swinoujécie ‘ 10%

6.7 Netze der touristischen Infrastruktur

Bei der Betrachtung der Netze der touristischen Infrastruktur standen die groB-
rdumigen Radwandernetze im Vordergrund der Untersuchungen. So waren
weniger die straBenbegleitenden Radwege als Verbindungswege zwischen zwei
Zentren interessant, sondern die eher auf die touristische Nutzung ausgerichte-
ten Radwanderrouten (z. T. Rundwege, z. T. Verbindungswege). In der voran-
gehenden Bestandsanalyse wurden die im Gebiet der Pomerania wichtigsten
Radwanderrouten zusammen getragen.
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Abbildung 45: Euroregion Pomerania, deutscher und polnischer Teil, Darstellung der touristisch Uberregional relevanten
Destinationen sowie der vorhandenen Radwandernetze [Quelle: Euroregion Pomerania, eigene Darstellung]

Die Karte zeigt, dass beiderseits der Grenze umfassende touristisch ausgerichte-
te Radwandernetze vorhanden sind. Alle touristisch relevanten Standorte sind
durch die Radwanderrouten erschlossen, insbesondere die ,wasserbezogenen®
Destinationen (Bader-Tourismus-Achse) sind einbezogen.

Auf der deutschen Seite finden sich z. T. thematisch ausgerichtete Radwander-
wege (z. B. der Oder-NeiBe-Radweg, der Radweg Berlin-Usedom), die als
Rundwanderwege oder als Verbindungswege ausgebaut sind. Diese Radwan-
derwege zeichnen sich durch einen (zumeist) durchgéngigen komfortablen Aus-
baustandard aus, sind i. d. R. durch landschaftlich interessante Gebiete geflihrt
- fernab der HauptverkehrsstraBen - und halten hinsichtlich der touristischen
Infrastruktur (Gastronomie, Ubernachtungsmdglichkeiten, Service, Reparatur)
eine breite Angebotspalette bereit.
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Auf polnischer Seite sind die dargestellten Radwege vornehmlich
entlang der vorhandenen Verkehrswege angeordnet, d. h. fir die
touristische Nutzung sind diese Routen wenig attraktiv. Die
Engmaschigkeit des Radwegenetzes weist jedoch hinsichtlich der
begleitenden  touristischen Infrastruktur einen erheblichen
Nachholbedarf auf, um diese Wege attraktiver fiir eine intensive
Vermarktung zu gestalten.

Die dargestellten Radwegenetze sind jedoch bisher nur an
einigen Stellen miteinander vernetzt. Aufgrund des Flusslaufes
der Oder als Landesgrenze ist jedoch auch eine verstarkte
Vernetzung Uber die Grenze hinweg nur mit deutlichen
finanziellen Aufwandungen zu bewerkstelligen (Brlickenbau-
werke mit Beachtung der erforderlichen Durchfahrtshéhen, des
Hochwasserschutzes sowie des Naturparkes Unteres Odertal).
In der nebenstehenden Karte sind die vorhandenen
Grenziibergange, die fiir den FuBganger- und Radfahrer-
verkehr nutzbar sind, dargestellt, sowie die jeweiligen
Abstdnde dieser potenziellen Vernetzungsstellen angegeben.

Insbesondere im Bereich stidlich des Grenziiberganges Gartz-
Widuchowa bestehen derzeit relativ groBe Entfernungen (20
bzw. 28 km) zwischen benachbarten Grenziibergdngen, die
die touristische Nutzung und Vernetzung erschweren.

Mit den geplanten Projekten zur Errichtung neuer
Grenziibergange in

Nr. 1: Rieth-Nowe Warpno (Projekt-Nr. 424)
Nr. 2: Friedrichsthal-Widuchowa (Projekt-Nr. 425)
Nr. 3: Stolpe-Bielinek (Projekt-Nr. 426)

kénnen diese, heute noch vorhandenen Netzliicken im
touristischen Wegenetz wirkungsvoll geschlossen wer-
den. Diese Grenziibergdnge sind als Schlissel-
maBnahmen im Entwicklung- und Handlungskonzept der
Euroregion Pomerania benannt.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass aus heutiger Sicht ein
Bedarf zur Errichtung dieser Oderquerung allein aus der
Entwicklung  der  Besucher-/Touristenzahlen  nicht
ableitbar ist. Diese Oderquerungen sollten als langfristige
Zielstellung weiter verfolgt werden, um eine starkere
Vernetzung der vorhandenen Radwanderrouten zu erreichen und damit fiir die
touristische Nutzung eine groBere Attraktivitat zu erreichen.

6he'rfwutzé‘ﬁ-‘dsin6_w Do

wertvolle Ansétze fur ~ Im Rahmen des Baltic+-Projektes ,,Grenzraumliche ErschlieBung fiir den Fahr-
thematische,  radtourismus in den Landkreisen Uecker-Randow und Uckermark zur Republik
grenziibergreifende  Polen® wurden verschiedene grenziberschreitenden Tourenangebote fir den
Radwandertouren  Fahrradtourismus ausgearbeitet, die sich jeweils verschiedenen Themen wid-
men und die vorhandenen Angebote erganzen. Die ,groBen" Radwanderwege
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Qualifizierung der touristischen
Infrastruktur

Qualifizierung der
Ausbaustandards -
Wegequalitaten
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(Berlin-Usedom und Oder-NeiBe-Radweg) bilden hierbei das Riickgrat der We-
gefuihrungen.

Neben der Errichtung von weiteren Oderquerungen zur touristischen Nutzung
lassen sich vor allem die folgenden Handlungsempfehlungen fiir die Tourismus-
region ableiten:

e Forcierung der starkeren thematischen Vernetzung der touristischen Rad-
wanderrouten
Mit der starkeren thematischen Verknilipfung der Wegenetze beiderseits der
Oder kénnen weitere Effekte der touristischen Nutzung generiert werden. So
ware z. B. ein durchgehender Radwanderweg entlang der Ostseekiiste - von
Fischland-DarB-Zingst bis nach Koszalin bzw. Darlowo sinnvoll. Die stark fre-
guentierten Destinationen Usedom/Wolin, Riigen und Fischland-DarB-Zingst
kdnnten auf diese Weise viel starker mit den landschaftlich attraktiven Regi-
onen um Szczecin und bis nach Koszalin vernetzt werden.
Der Oder-NeiBe-Radweg kodnnte viel starker die Qualitaten des Naturparkes
Unteres Odertal bis nach Mysliborz und Pyrzyce nutzen und dort die thema-
tische Anknipfung Richtung Mysliborz finden. Zusatzlich sollte die Anbin-
dung Richtung Szczecin als wichtiges Quellgebiet erfolgen.
Der Stettiner Haff Rundweg ist ein gelungenes Beispiel fiir grenziibergrei-
fend vernetzte touristische Wegenetze.
Mit dem Projekt ,,Grenzraumliche ErschlieBung fiir den Fahrradtourismus in
den Landkreisen Uecker-Randow und Uckermark zur Republik Polen" im
Rahmen des INTERREG III B-Projektes ,Baltic+" wurden verschiedene the-
matische Vernetzungen von vorhandenen Radwegen bzw. neu zu errichten-
den Radwegen (ber die deutsch-polnische Grenze hinweg entworfen. Diese
detaillierten Ausarbeitungen insbesondere hinsichtlich Ausbauzustand der
Radwege, begleitender touristischer Infrastruktur und einheitlicher Beschil-
derungen sollte hinsichtlich der Prioritaten weiter untersetzt werden.

e Qualifizierung der begleitenden Infrastruktur

Mit der Verbesserung/Qualifizierung der touristischen Infrastruktur entlang
der Radrouten kann ein wesentlicher Beitrag zur Steigerung der Attraktivitat
der Wege erreicht werden. Neben gastronomischen Einrichtungen in nicht zu
groBen raumlichen Distanzen miissen ausreichende Ubernachtungsmdglich-
keiten vorhandenen sein. Nur so kdénnen die Wegenetze (iber den Kreis der
Tagestouristen weitere Besucher anziehen. Serviceeinrichtungen fiir die Tou-
risten, wie beispielsweise Fahrradverleih, Reparaturwerkstatten und beglei-
tenden Angebote (Naturerlebnis, Wellness etc.) runden die touristische Inf-
rastruktur ab.

Auf der deutschen Seite sind hier in den letzten Jahren deutliche positive
Entwicklungen zu verzeichnen gewesen. Vorrangig entlang der Bader-
Tourismus-Achse haben sich vielféltige Angebote entwickelt, die mittlerweile
stark nachgefragt werden. Auf polnischer Seite findet hier derzeit ein Nach-
holprozess statt, der sich mit dem Beitritt Polens zum Schengener Abkom-
men nochmals deutlich entwickeln wird.

¢ Qualifizierung der Ausbaustandards - Wegequalitdten
Neben der Durchgangigkeit und konsequenten Beschilderung der Routen
spielt die Qualitat der Wegenetze eine wesentliche Rolle hinsichtlich der
Vermarktbarkeit. Radwege fernab von HauptverkehrsstraBen, die gut ausge-
baut und befestigt sind, werden auch in Zukunft attraktive Reiseziele sein.
Die dargestellten Radwegenetze auf polnischer Seite sind vornehmlich stra-
Benbegleitende Radwege oder Radwege, die den StraBenraum mit dem MIV
teilen. Hier besteht aus Sicht der Entwicklung einer gemeinsamen Touris-
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Perspektivisch: Neue
»Briickenschlage" iber die Oder

Tabelle 26:

Anzahl der betroffenen
Verkehrsrelationen
ausgewahlter MaBnahmen
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musregion deutlicher Nachholbedarf. Sinnvoller Weise sollten zunachst Rad-
wanderrouten entlang der touristischen ,Highlights" entwickelt und mitein-
ander vernetzt werden (z. B. Bader-Tourismus-Achse, Naturpark Unteres
Odertal).

Perspektivisch: Neue ,,Briickenschlage™ tiber die Oder

Die im Rahmen des Entwicklungs- und Handlungskonzeptes als Schliissel-
maBnahmen benannten Oderquerungen bei Rieth-Nowe Warpno,
Friedrichsthal-Widochowa und Stolpe-Bielinek sollten langdfristig weiter ent-
wickelt und auf ihre Realisierbarkeit gepriift werden (Féhre, Briicke).

6.8 MaBnahmenwirkung und MaBnahmenbe-
wertung

Die im Rahmen der Analyse (Los 1) des Projektes erfassten und dargestellten
Infrastrukturplanungen und Planungsiiberlegungen aus der Region Pomerania
wurden nach folgenden Kriterien grob bewertet:

e Hohe des Beitrages einzelner MaBnahmen zur Erreichung der im Anforde-
rungsprofil definierten Zielstellungen,

e der heutige Zielerreichungsgrad auf den von der MaBnahmenumsetzung
betroffenen Relation
(MaBnahmen auf Relationen die heute einen sehr geringen Zielerreichungs-
grad aufweisen werden gegeniiber der Umsetzung von MaBnahmen auf Re-
lationen mit einem bereits heute hohen Zielerreichungsgrad priorisiert),

e die Anzahl der von einer Verbesserung profitierenden Relationen
(die Prioritat einer MaBnahme nimmt mit der Anzahl der Relationen, auf wel-
chen durch die Umsetzung der MaBnahme eine Verbesserung erzielt werden
kann, zu),

e raumliche Lage der MaBnahme.

Hierbei wurde die Umsetzung der MaBnahmen jeweils einzeln bewertet, die
Bewertung von MaBnahmekombinationen oder einzelner MaBnahmebiindel ist
zum gegenwartigen Zeitpunkt hypothetisch und wurde deshalb nicht vorge-
nommen.

MABNAHMENBEWERTUNG - UBERSICHT

In die Bewertungen wurden insgesamt 188 Verbindungen zur externen Anbin-
dung und zur internen ErschlieBung der Euroregion einbezogen (s. Kapitel 6.3).
Die Umsetzung einzelner MaBnahmen wirkt sich in der Regel in unterschiedli-
cher GroBenordnung auf mehrere dieser untersuchungsrelevanten Relationen
aus. In Tabelle 26 ist die Anzahl der betroffenen Relationen fiir ausgewahlte
MaBnahmen beispielhaft zusammengefasst.

MABNAHME ANZAHL DER BETROFFE-
NEN RELATIONEN
‘ Nr. 310: ABS Berlin-Pasewalk-Stralsund ‘ 75 |
‘ Nr. 26:  S6, Neubau Szczecin - Gdansk ‘ 25 |
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‘ MABNAHME ANZAHL DER BETROFFE-
NEN RELATIONEN

| Nr. 25:  S3, Neubau Szczecin - Swinoujécie | 22

| Nr. 22:  Ausbau Bahnstrecke Sassnitz — Bergen - Stralsund | 22

| Nr. 317: Ausbau E 65 Szczecin — Swinoujscie (Schiene) | 22

Tabelle 27 zeigt am Beispiel der MaBnahme Nr. 310 (ABS Berlin-Pasewalk-
Stralsund) die Bewertung der MaBnahmewirkung. Hierzu wurden die Auswir-
kungen der MaBnahmeumsetzung (Erreichbarkeitsverbesserungen) auf der
Grundlage vorliegender Angaben der Planungstrager auf den betroffenen Ver-
kehrsrelationen Uberschlagig ermittelt und der jeweilige Zielerreichungsgrad fiir
die einbezogenen Bewertungskriterien fiir den Zeitpunkt nach Umsetzung der
MaBnahme berechnet.

| MaBnahme: ’ Nr. 310: Ausbaustrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund

| Quelle: ‘ Bedarfsplan Bundesschienenwege

| betroffene Relationen: ‘ 75

| MaBnahmewirkung: ‘ Relation Berlin — Stettin (externe Anbindung der Region)

| QUALITATSPROFIL (ISTZUSTAND)

| Luftliniengeschwindigkeit ’ Zielerreichungsgrad: | 56%
| Verkehrsangebot: ‘ Zielerreichungsgrad: | 100%
| Umsteigenotwendigkeit ‘ Zielerreichungsgrad: | 25%

| QUALITATSPROFIL (NACH UMSETZUNG UND ANGEBOTSANPASSUNG)

| Luftliniengeschwindigkeit ‘ Zielerreichungsgrad: | 67%
| Verkehrsangebot: ‘ Zielerreichungsgrad: | 100%
| Umsteigenotwendigkeit ’ Zielerreichungsgrad: | 100%

Die bei Umsetzung einer MaBnahme Uiberschlagig ermittelten absoluten Verbes-
serungen der Reisezeit bilden die Grundlage fiir die qualitative Bewertung der
Bedeutung einzelner MaBnahmen fiir die jeweiligen Relationen. Hierbei wurde
unterschieden in:

Die MaBnahmeumsetzung hat flir die Relation

e eine ,mittlere" Bedeutung,
e eine ,hohe"™ Bedeutung bzw.

e eine ,sehr hohe" Bedeutung.

Eine mittlere Bedeutung liegt dann vor, wenn die erreichbaren Reisezeitverkuir-
zungen bis zu etwa 30 Minuten betragen. Mit einer hohen Bedeutung wurde die
MaBnahmeumsetzung bewertet, wenn die erzielbaren Reisezeitverkiirzungen im
Bereich zwischen 30 und 60 Minuten zu erwarten sind. Eine sehr hohe Bedeu-
tung hat eine MaBnahme fiir eine Verbindung, wenn durch deren Umsetzung
eine Verkirzung der Reisezeit von iiber 60 Minuten zu erwarten ist. Letzteres
trifft in der Regel nur fiir MaBnahmen zu, deren Umsetzung eine gegenuber
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vordringliche Handlungsfelder:

1. grenzuberschreitende
Verbindungen

2. Starkung SPV

3. verbesserte Anbindung der
wirtschaftlichen und
touristischen Zentren

4. Starkung der Ost-West-
Achse
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heute veranderte Routenwahl erméglicht (z. B. kann der Bau einer Briicke zu
deutlich kirzeren Wegen und somit auch zu deutlich verkiirzten Reisezeiten
fihren). Eine Zusammenstellung der qualitativen Bewertung der Bedeutung
aller einbezogenen MaBnahmen auf die relevanten Relationen kann Anhang
A3.1 entnommen werden.

In A3.2 ist die relative MaBnahmewirkung fiir alle relevanten MaBnahmen und
Relationen maBnahmebezogen zusammengestellt. Hierbei wurde die derzeit
erreichbare Luftliniengeschwindigkeit auf den einzelnen Relationen der Soll-
Luftliniengeschwindigkeit des Anforderungsprofils und der Luftliniengeschwin-
digkeit bei Umsetzung der MaBnahme gegeniibergestellt und die jeweilige Ver-
anderung des Zielerreichungsgrades bei der MaBnahmeumsetzung ermittelt.

Unter Berlcksichtigung der so ermittelten verkehrlichen Wirkungen der einzel-
nen MaBnahmen konnten abschlieBend die nachfolgend geschilderten Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet werden.

6.9 Handlungsempfehlungen

Die Ergebnisse der Bewertung der derzeitigen internen VerkehrserschlieBung
und der externen Verkehrsanbindung der Euroregion Pomerania an die nationa-
len und transnationalen Verkehrsnetze zeigen den Handlungsbedarf zur Umset-
zung von InfrastrukturmaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsqualitdt im
regionalen und lberregionalen Verkehr auf.

Die Verbesserung der Verkehrsqualitdt ist ein wichtiger Beitrag zur Erhéhung
der Standort- und Lebensqualitat und somit zur Unterstiitzung einer nachhal-
tigen wirtschaftlichen und touristischen Entwicklung der Euroregion
und des deutsch-polnischen Grenzraumes.

Aus den vorliegenden Bewertungsergebnissen lassen sich die vordringlichen
Handlungsfelder zur MaBnahmeumsetzung wie folgt formulieren:

e Beseitigung der vorhandenen groBen Diskrepanz hinsichtlich der Verkehrs-
qualitat zwischen nationalen und grenziiberschreitenden Verkehrsrelationen
durch einen gezielten Ausbau bzw. durch gezielte Angebotsverbesse-
rungen der grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen.

e Beseitigung der vorhandenen Diskrepanz hinsichtlich der Verkehrsqualitat
zwischen dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem Schienen-
personenverkehr (SPV). Dies betrifft sowohl die nationalen als auch die
grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen. Dieses Handlungsfeld besitzt
vor dem Hintergrund der Férderung eines umweltorientierten und ,sanften®
Tourismus in der Ostseeregion eine grofe Bedeutung.

e Verbesserung der Verkehrsqualitét zur Anbindung und ErschlieBung der
wirtschaftlichen und touristischen Zentren der Euroregion, sowohl im
MIV als auch im SPV.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



weitere vordringliche
Verfolgung prioritdrer Projekte

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)« 107

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

e Schaffung leistungsfahiger Verkehrsangebote in Ost-West-
Richtung. Die Verkehrsnetze sowohl im polnischen als auch im deutschen
Teil der Euroregion sind heute vor allem in Nord-Siid-Richtung ausgerichtet.
Deshalb wurden die groBten vorhandenen Defizite auf in Ost-West-Richtung
verlaufenden Verkehrsrelationen festgestellt.

Die Umsetzung nahezu aller im Bearbeitungslos 1 des Projektes recherchierten
vorliegenden PlanungsmaBnahmen des Bundes, der Republik Polen, der Bun-
deslénder Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg, der Wojewodschaft
Zachodniopomorskie, der Landkreise und Kommunen lassen sich mehr oder
weniger den oben genannten vier wesentlichen Handlungsfeldern zuordnen. Es
konnten somit keine Einzelprojekte identifiziert werden, deren Umsetzung unter
den im Rahmen der Projektbearbeitung beriicksichtigten Kriterien nicht empfoh-
len werden kann. Die aus der MaBnahmeumsetzung resultierende Nutzenstif-
tung fir die VerkehrserschlieBung der Region ist jedoch sehr unterschiedlich.
Deshalb wird aus gutachterlicher Sicht empfohlen, die Planungen, Abstimmun-
gen und Umsetzung nachfolgender Projekte prioritar zu behandeln:

¢ Ausbaustrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund (Schiene),

Projekt Nr. 310

Mit dem Ausbau der Strecke Berlin-Pasewalk-Stralsund sind Reisezeitverbes-
serungen in unterschiedlicher GréBenordnung auf etwa 40% der untersu-
chungsrelevanten Relationen zu erwarten. Die Umsetzung keines anderen
Projektes ist mit einer héheren Anzahl von profitierenden Verkehrsrelationen
verbunden. Die Bedeutung dieses Projektes ist somit fiir die Euroregion Po-
merania sehr hoch.

e Ausbau der Strecke Tantow — Szczecin (Schiene)
“missing link"
Der derzeitige unbefriedigende Streckenzustand ist verantwortlich fiir Reise-
zeitverluste auf einer Vielzahl von grenziiberschreitenden Relationen. Die Er-
héhung der Leistungsfahigkeit und der Streckengeschwindigkeit dieses wich-
tigen Elements des Schienennetzes der Euroregion ist zwingend erforderlich.

e Westumgehung Szczecin mit Anschluss an die B 104 (Strafe)
Projekt Nr. 33
Auf einer Vielzahl der in Ost-West-Richtung verlaufenden relevanten Ver-
kehrsrelationen ist derzeit die Durchfahrung des Stadtgebietes von Szczecin
erforderlich. Neben den dadurch verursachten negativen Folgen fiir die Stadt
Stettin ist dies fiir den Personen- und Giiterverkehr auf der StraBe mit zum
Teil erheblichen Reise- bzw. Transportzeitverlusten verbunden. Der Bau der
Westumgehung Szczecin, einschlieBlich einer neuen Oderquerung zwischen
Police und Swieta ist ein wichtiger Bestandteil einer leistungsféahigen Ost-
West-StraBenverbindung der Euroregion Pomerania und entlastet die Stadt
Szczecin von gebietsfremden Verkehren.
Dartiber hinaus wird im Rahmen dieses Projekte die Anbindung an die Wo-
jewodschaftsstraBe 115 Richtung Grenziibergang Hintersee von Bedeutung
sein. Die Anbindung Uber die S10 bzw. B104 sollte Prioritat genieBen, die
Anbindung Uber die WojewodschaftsstraBe 115, den Grenziibergang Hinter-
see sowie die LandesstraBe 28 sollte von untergeordneter Bedeutung sein,
da ein Ausbau dieser Verbindung zu einer deutliche Erhéhung der Ver-
kehrsmengen fiihren wiirde und deutliche Investitionen in den Ausbau der
StraBen zur Folge haben wiirde. Die Anbindung lber die B104 kann diese
Verkehrsmengen - vorbehaltlich der Kenntnis des Ausbauzustandes - besser
aufnehmen. Der Grenziibergang Hintersee sollte einer vorrangigen Nutzung
fiir Pkw, FuBganger- und Radfahrer vorbehalten bleiben.
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B96: B96n Bergen - A20, OU Bergen und Ausbau Bergen — Sassnitz
(StraBe) Projekt Nr. 42

Die Anbindung der Insel Riigen, der touristischen Ziele der Insel und insbe-
sondere des Fahrhafens Sassnitz/Mukran sowie die Entlastung sensibler
Ortsbereiche erfordert eine leistungsfahige Anbindung an das zwischenzeit-
lich mit der vollzogenen Inbetriebnahme der neuen Strelasundquerung in
Stralsund bis zur Insel Riigen leistungsféhig ausgebaute StraBennetz.

Verbesserung der SPV-Anbindung der Insel Usedom (Schiene)
Projekte Nr. 317, 408 und 477

Die Verbesserung der SPV-Anbindung der Insel Usedom ist vor allem fiir die
touristische Entwicklung der Insel von hoher Bedeutung. Die heutigen Ange-
bote stellen keine Alternative zum MIV dar. Zur direkten SPV-Anbindung der
Insel wird eine von der Hauptstrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund in Héhe der
Gemeinde Ducherow abzweigende Neubaustrecke nach Usedom diskutiert
(s. Abbildung 46, Option 1). Kernstiick dieser Variante ist der Wiederaufbau
der Hubbriicke Karnin. Mit Umsetzung dieser Variante kann nach vorliegen-
den Abschatzungen die Reisezeit zwischen Berlin und den Ostseebddern der
Insel Usedom von derzeit etwa 3,5 Stunden auf dann ca. 2 Stunden redu-
ziert werden.

Alternativ sollten die Mdglichkeiten einer veranderten Streckenfiihrung Gber
Szczecin und Swinoujscie untersucht werden (s. Abbildung 46, Option 2).
In diese Variante werden die 0. g MaBnahme ,,Ausbau der Strecke Tantow —
Szczecin® sowie der von der Wojewodschaft Zachodniopomorskie geplante
Ausbau der Strecke zwischen Szczecin und Swinoujscie integriert. Mit dieser
alternativen Streckenfiihrung und gleichzeitiger Realisierung der Ausbaustre-
cke Berlin-Pasewalk-Stralsund kann die Reisezeit zwischen Berlin und Use-
dom um etwa 1 Stunde auf 2,5 Stunden reduziert werden. Gleichzeitig kén-
nen die Verkehrsqualitdten auf den Verbindungen in Richtung Szczecin,
Swinoujscie und Flughafen Golenidw deutlich verbessert werden. Kernstiick
dieser alternativen Streckenoption ist die notwendige Querung der Swine in
Swinoujscie.
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Streckenoptionen zur SPV-
Anbindung der Insel Usedom
[Quelle: eigene Darstellung]
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e Aus- bzw. Neubau der S6 Szczecin - Gdansk (StraBBe)
Projekt Nr. 26
Mit dem Aus- bzw. Neubau der S6 wird in Kombination mit der Nordwest-
umgehung Szczecin bis zum Anschluss an das klassifizierte deutsche Stra-
Bennetz (B104) eine notwendige leistungsfahige Ost-West-StraBen-
verbindung der Euroregion Pomerania geschaffen.

e Erarbeitung und Umsetzung eines Konzeptes zur verbesserten Ab-
stimmung der Fahrplanangebote im SPV der Euroregion (SPV), vor
allem im grenziiberschreitenden Verkehr. Hiermit konnen die touristischen
Destinationen im Ostseeraum sehr viel besser aus den Metropolen erreichbar
und damit hinsichtlich der wirtschaftlichen Entwicklung gestarkt werden.

¢ Einrichtung von ,Briickenschldgen iiber die Oder"
Projekte Nr. 424. 425 und 426
Perspektivisch sollten die angedachten neuen Querungen Uber die Oder auf
ihre Realisierbarkeit gepriift werden. Insbesondere die Einrichtung von Fahr-
verbindungen als Alternative zu finanziell aufwandigen Briickenbauwerken
sollte geprift werden. Als positives Beispiel kann die eréffnete Oderfahre
Glistebieser Loose herangezogen werden.

o Entwicklung grenziiberschreitender Radwanderrouten
Die thematische und raumliche Vernetzung der Radwanderrouten insbeson-
dere entlang der Ostseekiiste und entlang des Naturparkes Unteres Odertal
wird fiir die kiinftige touristische Entwicklung eine hohe Bedeutung haben.

Mit der Umsetzung dieser genannten MaBnahmen/Projekte kdénnen viele der
festgestellten Defizite im regionalen und Uberregionalen Verkehrsangebot der
Euroregion deutlich reduziert bzw. beseitigt werden.
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Projekte auf kommunaler Ebene
- Vorbereitung der laufenden
INTERREG-Interventionsperiode
2007-2013

Tabelle 28:
Kategorisierung der
kommunalen Projekte
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Fir die laufende INTERREG-Interventionsperiode 2007-2013 lassen sich fiir den
Raum der Euroregion Pomerania die folgenden Handlungsempfehlungen zu-
sammen fassen. Diese Empfehlungen beziehen sich auf die kommunalen Ver-
kehrsinfrastrukturen.

Insgesamt wurden 51 Projekte benannt und in den Projektpool aufgenommen,
die der kommunalen Ebenen zuzuordnen sind. In der nachfolgenden Karte (s.
Abbildung 47) sind diese 51 Projekte dargestellt, die Nummerierung entspricht
der Projektnummer des Projektpools (s. Anhang Al).

Dabei wird sinnvoller Weise zwischen der touristischen Infrastruktur und der
StraBen- und Schieneninfrastruktur differenziert (weitere Projektkategorien
lassen sich aufgrund der geringen Zahl von benannten Projekten sinnvoller
Weise nicht bilden. Fiir den Ausbau der kommunalen und der touristischen Inf-
rastruktur lassen sich die benannten Projekte in folgende Prioritatsstufen ein-
ordnen:

e ,sehr hohe" Bedeutung,
e ,hohe" Bedeutung bzw.

e ,mittlere" Bedeutung.

PRIORITAT STRABENINFRASTRUKTUR TOURISTISCHE INFRASTRUKTUR

sehr hoch = sehr hoher Beitrag zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit in der
Region

sehr hoher Beitrag zur verbes-
serten Anbindung von Gewer-
be-/Industriestandorten, sons-
tigen Wirtschaftsstandorten

ErschlieBung von neuen Stand-
orten

= SchlieBung von vorhandenen Netzlu-
cken in bereits gut ausgebauten tou-
ristischen Netzen

hoch

hoher Beitrag zur Verbesserung
der Erreichbarkeit in der Region

hoher Beitrag zur verbesserten
Anbindung von Gewerbe-
/Industriestandorten, sonstigen
Wirtschaftsstandorten

= Erganzung bzw. Erweiterung der
bereits gut ausgebauten touristischen
Netze

mittel mittlerer Beitrag zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit in der
Region

mittlerer Beitrag zur verbesser-
ten Anbindung von Gewerbe-
/Industriestandorten, sonstigen
Wirtschaftsstandorten

= Erganzung bzw. Erweiterung der
weiteren touristischen Netze

Die nachfolgende Karte verdeutlicht, dass der derzeitige Projektstand nur einen
Ausschnitt aus samtlichen geplanten Projekten im Raum der Pomerania dar-
stellt. Der Schwerpunkt liegt dabei im grenznahen/grenziiberschreitenden Be-
reich. Aufgrund der bisher erfolgten Projektbeteiligung der kommunalen Ebene
durch die Lenkungsgruppe DPERON wurden jedoch zum Zeitpunkt der Beteili-
gung keine weiteren Projekte benannt. Dieser Prozess sollte perspektivisch
fortgefiihrt werden, um das Gesamtbild zu vervollstandigen.
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Tabelle 29: Bewertung der kommunalen Infrastrukturen in der Euroregion Pomerania - StraBen- und Schieneninfrastruktur
NR. BEZEICHNUNG STATUS PRIORITI'-'\T__VORHA- ZUORDNUNG PRIORITAT IM
BENSTRAGER DPERON
in Umset- in Investiti- in Investiti- Idee hoch mittel gering Bedarfsplan | Bedarfsplan Plane der Prioritaten- Planun- sehr hoch mittel
zung onsplanun- onsplanun- Bundesfern- | Bundesfern- Lander liste Grenz- | gen/Vorstel- | hoch
gen bis gen nach straBen - straBen - briicken lungen der
2013 2013 vordringli- weiterer Regionen/
cher Bedarf Bedarf Kommunen
‘ 59 | Grenziibergang Garz-éwinoujécie | X | X | X X -| |
378 ErschlieBung Industrie- und Gewerbege- X X X
biet (100 ha) Oder-Welse (bei
Schwedt/Oder)
384 Anbindung Trollenhagen (Verkehrslande- X X X
platz und GE) an B96
‘ 389 | OVP39: Ausbau OD Reetzow (Usedom) | | | ‘ | |
391 QOVP46: Ausbau Karnin-Ménchow- X X
Wilhelmsfelde (Usedom)
392 OVP39: Ausbau Katschow-Labdmitz-Benz X X X
(Usedom)
’ 393 | OVP54: Ausbau Rossin-B197 | X | | X ’ | |
394 OVP43: Ausbau Zirchow-Flugplatz He-
ringsdorf-Garz (Usedom)
‘ 395 | Ausbau K7318 von L24 bis Potzlow | | | X ‘ | |
399 Herstellung Gleisanschluss Hafen Schwedt X X
an Netz der DB
409 ErschlieBung Industriepark PCK X X X
Schwedt/Oder
410 Ausbau Gewerbegebiet Am Hafen in X X X
Schwedt/Oder
‘ 422 | Briicke Gber die Swine in Swinoujécie | | | X -| |
423 Umbau der Wybrzerze-Wladyslawa-IV-
StraBe (Swinoujscie), nordl. Hafenbecken
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NR. BEZEICHNUNG STATUS PRIORITi'\T__VORHA- ZUORDNUNG PRIORITAT IM
BENSTRAGER DPERON
in Umset- in Investiti- | in Investiti- Idee hoch mittel gering Bedarfsplan | Bedarfsplan Plane der Prioritaten- Planun- sehr hoch mittel
zung onsplanun- onsplanun- Bundesfern- | Bundesfern- Lander liste Grenz- | gen/Vorstel- hoch
gen bis gen nach straBen - straBen - briicken lungen der
2013 2013 vordringli- weiterer Regionen/
cher Bedarf Bedarf Kommunen
‘ 424 | Grenziibergang Rieth-Nowe Warpno ‘ | X | | ‘ X | | ‘ | | | | X -| |
‘ 425 | Grenziibergang Friedrichsthal-Widuchowa ‘ | | X | ‘ | X | ‘ | | | | X -| |
‘ 426 | Grenziibergang Stolpe-Bielinek ‘ | | X | ‘ | X | ‘ | | | | X -| |
‘ 466 | Ortsumfahrung Rosow im Zuge der K7311 ‘ | | X | ‘ | | X ‘ | | X | | -| |
476 Umbau der StraBe Wybrzeze Wtadystawa X X X
IV (Swinoujscie)
477 Bau der festen Verbi,ndungfl' unnel zwi- X X X
schen Usedom und Swinoujscie
478 Umbau der Briicke Uber die alte Swine X X X
zwischen Karsibdér und Wolin
483 Ausbau Wojska Polskiego StraBe in X X X
Swinoujscie
‘ 484 | Ausbau Bulwary Rybackie in Widuchowa ‘ | | X | ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 485 | Ausbau Grunewaldzka StraBe in Debno ‘ | X | | ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 491 | Neubau Promenade in Swinoujécie ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X -| |
‘ 493 | Ausbau StraBennetz in Mielno ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
494 Ausbau StraBenabschnitt Darowo-Mielno- X X
Kotobrzeg
560 Effizienter und umweltfreundlicher Zu- X X X
gang zur Hafeninfrastruktur Swinoujscie
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Tabelle 30: Bewertung der kommunalen Infrastrukturen in der Euroregion Pomerania - Touristische Infrastruktur
NR. BEZEICHNUNG STATUS PRIORITAT VORHA- ZUORDNUNG PRIORITAT IM
BENSTRAGER DPERON
in Umset- in Investiti- | in Investiti- Idee hoch mittel gering Bedarfsplan | Bedarfsplan Plane der Prioritaten- Planun- sehr hoch mittel
zung onsplanun- onsplanun- Bundesfern- | Bundesfern- Lander liste Grenz- | gen/Vorstell hoch
gen bis gen nach straBen - straBen - briicken ungen der
2013 2013 vordringli- weiterer Regionen/
cher Bedarf Bedarf Kommunen
‘ 369 |Wegebau in Richtung Blumberger Mihle ‘ | | X | ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 370 | Wegebau zur Sperlingsherberge ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 371 | Wegebau Ihlow-Berge, 1. bis 4. BA ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 372 | Marina Werbellinsee (Altenhof) ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 373 | Radweg Zoo Eberswalde-Spechthausen ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 374 | Rad- u. Wanderwege Finowkanal Ebersw. ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 375 | Marina Zerpenschleuse ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘376 |Radwanderweg Oderberg-Liepe-Brodowin ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
‘ 377 | Anbindung Dargun an Radwandernetz ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
379 Ausbau Oder-NeiBe-Radweg Hintersee- X X X
Vogelsang-Warsin
‘ 380 | Ausbau Radwanderweg entlang Uecker ‘ | | | ‘ X | | ‘ | | | | -| |
390 OVP35: straBenbegl. Radweg Sallenthin- X X X
Benz-Neppermin (Usedom)
412 Entwicklung ,Erlebnisachse Schwarzetal" X X X
in Eberswalde
‘ 413 | Entwicklung Finowkanal Eberswalde ‘ | X | | ‘ X | | ‘ | | | | X ‘ | |
473 Bau Radweg entlang Ulica Barlickiego X X X
(Swinoujscie)
474 Bau Radweg entlang Ulica Krzywa X X X
(Swinoujscie)
475 Ausbau d. StraBen Ul. St. Moniuszki, Ul. X X X
Prusa, Bau begleitender Radwege
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NR. BEZEICHNUNG STATUS PRIORITAT VORHA- ZUORDNUNG PRIORITAT IM
BENSTRAGER DPERON
in Umset- in Investiti- | in Investiti- Idee hoch mittel gering Bedarfsplan | Bedarfsplan Plane der Prioritaten- Planun- sehr hoch mittel
zung onsplanun- onsplanun- Bundesfern- | Bundesfern- Lander liste Grenz- | gen/Vorstell hoch
gen bis gen nach straBen - straBen - briicken ungen der
2013 2013 vordringli- weiterer Regionen/
cher Bedarf Bedarf Kommunen
486 Neubau Radwegenetz Debno-Sarbinowo, X X X

Debno-Oborzany, Debno-Dargomys|,
Debno-Grzymiradz

487 Neubau Radwegenetz Barlinek-Krzynka, X X X
Ptonno-Barlinek

488 Neubau Radweg im Zuge der Krzywa X X X
StraBe in Swinoujscie
‘ 489 | Neubau Radweg um Jamno See ‘ | | | X ‘ X | | ‘ | | | | -| |
561 Bau des grenziiberschreitenden FuBwegs X X X

auf der Diine mit Toilette und Stranddu-
sche (Swinoujscie)

Fir die benannten Prioritaten werden im Zuge der weiteren Planungsvertiefung grenziibergreifende Abstimmungen hinsichtlich der vorgeschlagenen Prioritaten
durchzufiihren sein. Darliber hinaus sind die dann festgelegten Prioritaten zeitlich zu synchronisieren, so dass rasch in die Umsetzungsphase eingestiegen werden
kann. Dariiber hinaus muss auch an dieser Stelle auf den Prozesscharakter des Projektes DPERON verwiesen werden, der zum Ziel hat, die begonnen und mit die-
sem Bericht dokumentierten Arbeitsergebnisse fortzufiihren, zu komplettieren und einer weiteren, kontinuierlichen Bewertung zu unterziehen.
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Abbildung 48: DPERON mit
Darstellung der Euroregionen
[Quelle: eigene Darstellung]
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7 Betrachtung des Gesamtraumes

7.1 Differenzierte Betrachtungsebenen - Pome-
rania und , Sudraum"

Nach der detaillierten Betrachtung des Raumes der Euroregion Pomerania im
Kapitel 6 erfolgt eine analoge - jedoch auf einer sehr viel geringeren Detaillie-
rungsstufe - Betrachtung des Gesamtraumes DPERON. Die Basis hierfiir bildet
ebenfalls der umfassende Projektpool, der sich im Anhang A1l befindet.

Die differenzierte Betrachtung des Raumes der Pomerania (blau) und des ,Sid-
raumes" entspricht der Aufgabenstellung zum Projekt DPERON. Fiir den Raum
der Pomerania wurde das Verkehrskonzept erarbeitet, d. h. hier erfolgte eine
sehr viel detailliertere Auseinandersetzung mit vorhandenen und geplanten
Verkehrsinfrastrukturen.

Fiir einen Teil des ,Sidraumes", die
Euroregionen Viadrina (griin) und
Spree-Neie-Bober (orange), wird
derzeit ebenfalls ein Verkehrs-
konzept erarbeitet. Die Ergebnisse
dieser Arbeiten lagen zum Redak-
tionszeitpunkt noch  nicht vor.
Perspektivisch sollte jedoch ein
Abgleich des vorliegenden Schluss-
berichtes mit den Ergebnissen der
Verkehrskonzepte  Viadrina und
Spree-Neif3e-Bober erfolgen.

Fir die Euroregion NeiBe (violett) ist
derzeit keine Erarbeitung eines
Verkehrskonzeptes vorgesehen.
Darliber hinaus erfolgte die
Recherche fir weitere Teilrdume des
DPERON (grau), fiir die ebenfalls keine Verkehrskonzepte erarbeitet wurden
oder werden.

7.2 Raumstruktur - Zentrale Orte

Fiir die Betrachtung des Gesamtraumes wurde zunachst die Raumstruktur an-
hand der zentralen Orte abgebildet. Darliber hinaus sind Ziele auBerhalb des
Untersuchungsraumes von Relevanz: Hamburg, Dresden, Prag, Krakow, Wars-
zawa, Poznan und Gdansk. In der nachfolgenden Abbildung 49 sind die zentra-
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len Orte des DPERON dargestellt sowie die auBerhalb des DPERON liegenden
Referenzziele.

ZENTRALE ORTE
& Matropote

@ Oberzentrum mit Gherreghonaler Bedewtung/
Lamdesrentrum

[0 oObersentrum/regianales Zentrsm

[CHO] semadnsames Oharrentrum

o TLrUe S beeg ZarnlLrum
OOw wm

Mittnlzambrum mit Toilfunkbionen

Abbildung 49: Darstellung der zentralen Orte im DPERON [Quelle: Landesentwicklungspldne der Bundeslander, Raumbewirtschaf-
tungspldne der Wojewodschaften, eigene Darstellung]
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7.3 Bildung der Netzhierarchie

Bildung von Netzhierarchien ~ Analog zum Verkehrskonzept fiir die Euroregion Pomerania wurden auf Basis
dieser Raumstrukturen fiir den ,Stidraum® vier Netzhierarchien gebildet:

o rotes Netz: Verbindung der Metropolen

e blaues Netz: Verbindung der Oberzentren mit (berregionaler Bedeu-
tung/Landeszentren, der Oberzentren/regionalen Zentren bzw. der gemein-
samen Oberzentren

e griines Netz: Verbindung der Mittelzentren/subregionalen Zentren, der
gemeinsamen Mittelzentren sowie der Mittelzentren mit Teilfunktionen

e graues Netz: Verbindung von touristisch relevanten Zentren unterhalb des
»grinen Netzes" (nur punktuelle Relevanz, nicht als Karte dargestellt)

benachbarte Zentren bilden die  Die Verbindungen der einzelnen Zentren untereinander erfolgte im Sinne einer
.Netzknotenpunkte® , Dreiecksvermaschung®, d. h. die jeweils benachbarten Zentren sind miteinan-
der verbunden. Daraus ergibt sich folgende Netzhierarchie:

Abbildung 50: Darstellung rotes
Netz - Sidraum [Quelle: eigene
Darstellung]
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Abbildung 51: Darstellung blaues Netz - Stidraum [Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 52: Darstellung griines Netz - Stidraum [Quelle: eigene Darstellung]
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Zuordnung der Projekte des
Projektpools zu den
Netzhierarchiestufen

QUALITATIVE Bewertung

Harmonisierung mit den
Ergebnissen aus den
Euroregionen Viadrina und
Spree-Neie-Bober unerlasslich

Tabelle 31:
Bewertungskriterien

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)« 121

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

7.4 Qualitative Projektbewertung

Die Projekte des Projektpools wurden im Anschluss den jeweiligen Netzhierar-
chiestufen zugeordnet (s. Anhang Al). Um eine grobe Priorisierung der einzel-
nen MaBnahmen durchfilhren zu kénnen, wurden in einem zweiten Arbeits-
schritt die Beitrage der einzelnen Projekte zur Verbesserung der Erreichbarkeit
eingeschatzt. Da hierfir keine detaillierten Untersuchungen wie Raum der Euro-
region Pomerania durchgefiihrt wurden, erfolgte die Einschatzung der Projekt-
wirkung auf qualitativer Basis. Diese Einschatzung ist jedoch nur fiir diejenigen
Projekte sinnvoll durchfiihrbar, fiir die ndhere Informationen zum eigentlichen
Projekt vorlagen, d. h. fir alle Projekte, die in den Steckbriefen (s. Anhang A2)
naher beschrieben sind. Projekte, die dort nicht erfasst sind, kénnen dieser
qualitativen Bewertung nicht unterzogen werden.

Aus Sicht der Projektbearbeitung ist hierfiir der Abgleich mit den derzeit in Be-
arbeitung befindlichen Verkehrskonzepten der Euroregionen Viadrina und
Spree-Neie-Bober unterlasslich, um diese qualitative Bewertung auf einer gro-
ben MafBstabsebene mit den detaillierten Untersuchungsergebnissen zu harmo-
nisieren.

Die Bewertung erfolgte in drei Kategorien:

BEITRAG ZUR VERBESSERUNG BEWERTUNGSKRITERIEN
DER ERREICHBARKEIT
sehr hoch = Projekte, die den Ausbau von z. B. zweistreifigen

StraBen auf einen vierstreifigen Querschnitt, ni-
veaufreie Knotenpunkte zum Ziel haben

der Reisegeschwindigkeit und damit . L P ] . )

eine deutliche Verminderung der Projekte, die eine deutliche Erhhung der Reisege-

Reisezeit zum Ziel haben schwindigkeit auf der Schiene zum Ziel haben

Projekte, die lange Orts-/Stadtdurchfahrten durch

UmgehungsstraBen entlasten

Projekte, die lange Umwegfahrten deutlich mini-

mieren

Projekte, die die Anbindung von wichtigen Wirt-
schaftsstandorten deutlich verbessern

Projekte, die eine deutliche Erhéhung

hoch Projekte, die Orts-/Stadtdurchfahrten durch Umge-

. L .. hungsstraBen entlasten
Projekte, die eine ErhGhung der . o i ) o
Reisegeschwindigkeit und damit eine Projekte, die eine Erhdhung der Reisegeschwindig-

Verminderung der Reisezeit zum Ziel keit auf der Schiene zum Ziel haben

haben = Projekte, die die Anbindung von wichtigen Wirt-
schaftsstandorten verbessern
= Projekte, die durch neue Grenziibergdnge die
Erreichbarkeit im unmittelbaren Grenzraum verbes-
sern
mittel = Projekte, die vorrangig auf den FuBganger- und

Radfahrerverkehr ausgerichtet sind

Projekte, die z. B. den Ausbau kurzer Zufahrten zu
Uiberregionalen Verkehrswegen zum Ziel haben

Projekte, die eine mittlere Erhdhung

der Reisegeschwindigkeit und damit

eine leichte Verminderung der Reise-
zeit zum Ziel haben

Projekte, die in Konkurrenz zu bereits vorhande-
nen, gut ausgebauten Verkehrswegen stehen
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Verkehrskonzepten der
Euroregionen Viadrina und
Spree-Neie-Bober sinnvoll und
notwendig
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Um das Bild fiir den DPERON - zumindest fiir die Rdume der Euroregionen Vi-
adrina und Spree-NeiBe-Bober - zu komplettieren, ist der Abgleich mit den je-
weils in Bearbeitung befindlichen Verkehrskonzepten dieser Raume sinnvoll und
notwendig.

Folgende Ergebnisse lassen sich aus dieser Vorgehensweise ableiten:

ROTES NETZ

Samtliche Projekte des ,roten Netzes" leisten sehr hohe Betrage zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit im DPERON. Diese Projekte sollten im Zuge der
weiteren Entwicklung des DPERON oberste Prioritat genieBen.

Insbesondere der Ausbau der SchnellstraBe S3 von Swinoujécie Uber Szcze-
cin, Gorzéw Wilkp., Zielona Gdra Richtung Legnica und bis zur Staatsgrenze
wird erhebliche Verbesserungen der Erreichbarkeit im DPERON erzielen, zu-
mal diese leistungsfahige Nord-Sid-Verbindung auf polnische Seite bisher
fehlte.

Der Ausbau der SchnellstraBe S6 von Szczecin Richtung Gdansk wird gleiche
Effekte aufweisen. Er wird zu einer wesentlichen Verbesserung der Ost-
West-Anbindung des Grenzraumes beitragen. Mit der Fortsetzung lber die
BAB11 bzw. BAB 20 ist die Verbindung Richtung Stralsund, Rostock und
Hamburg gewabhrleistet.

Mit dem Bau der Westumfahrung Szczecin wird diese Ost-West-Trasse bis
zur A-6/Al11 fortgesetzt. In Verbindung mit dem Ausbau der BAB11 vom
Dreieck Uckermark bis zu Landesgrenze Brandenburg-Mecklenburg-
Vorpommern kann die Ost-West-Verbindung komplettiert werden.

Eine weitere wichtige Ost-West-Verbindung wird mit dem Ausbau der A-2
von Swiecko bis Nowy Tomysl hergestellt. Weiter Richtung Stiden wird der
Ausbau der A-4 auf polnischer Seite von Zgorzelec Richtung Legnica von Be-
deutung sein.

Auf der Schiene nimmt der Ausbau der Bahnstrecke von Berlin liber Anger-
miinde bis zur Grenze eine sehr hohe Prioritdt ein. Darliber hinaus werden
die Schienenverbindungen von Szczecin nach Poznan und von Szczecin (ber
Kostrzyn und Rzepin nach Wroctaw einen sehr hohen Beitrag zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit im Grenzraum leisten.

Fir die Erreichbarkeit des ,zentralen" Luftverkehrsknotenpunktes im DPE-
RON, dem Flughafen Berlin-Brandenburg International (BBI) sind insbeson-
dere der Ausbau der Bahnstrecken Berlin-Szczecin, Berlin-Frankfurt (Oder)
mit dem Neubau der Oderbriicke sowie die Bahnanbindung aus dem Raum
Wroctaw wesentlich. Auf der StraBe wird der Ausbau der BAB12 (hier nicht
im Detail betrachtet) von Bedeutung sein.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)«

123

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI-| ZUORD- | BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- BESSER-
BENS- HIER- UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT ¥
siases nerz| &
[+]
g -
TOURISMUS
o |z|B
55|28 ilels
olalol2lElS w|T| =
24|BAB |S3: Neubau Szczecin - Wojewodschaft Lubuskie S GDDKIiA X X I X
25|BAB |S3: Neubau Szczecin - éwinoujécie S GDDKIiA X X X I X
26|BAB |S6 : Neubau Szczecin - Gdarnsk S GDDKIiA X X I X
30(BAB |S3 : OU Miedzyzdroje s GDDKIA | X X X I X
33B OU Szczecin s GDDKIiA X X X I X SchlisselmaBnahme MaBnahmekomplex I1I-1 im EH|
57|B Police (im Zuge d. Westumgehung Szczecin) S EHK-P X X X [X| X I X X |SchiisselmaBnahme MaBnahmekomplex III-2 im EHI
166|BAB |A-2: Abschnitt Swiecko - Nowy Tomys| S GDDKIiA X X X I X
168|BAB |A4: Autobahnbau Phase I Zgorzelec-Wykroty S GDDKIA | X X [X| X I X
169|BAB |A4: Autobahnbau Phase II Wykroty-Krzyzowa S GDDKIA | X X X I X
171|BAB S Absr{hnltt WoJe_wodschq& s GDDKIA X X X I X
achodniopomorskie- Gorzéw WIkp.
172|BAB |S3: Abschnitt Gorzéw Wlkp. - Miedzyrzecz; S GDDKIiA X X X I X
173|BAB |S3: Abschnitt Miedzyrzecz - Sulechéw S GDDKIiA X X X I X
174|Bas |53° Abschnitt Sulechéw - Nowe Miasteczko 2. s GDDKIA X X X I X
Fahrbahn
175|Bap | 53¢ Abschnitt Nowe Miasteczko - 3 e - - - I x
1aft Niederschlesien
176|BAB |S3: OU Gorzéw WIkp.; 2. Fahrbahn S GDDKIiA X X X I X
177|BAB |S3: OU Miedzyrzecz; 2. Fahrbahn S GDDKIiA X X X I X
178|BAB |S3: OU Gorzéw WIkp.;1. Fahrbahn S GDDKIA | X X X I X
179|BAB |S3: OU Nowa Sol; 1. Fahrbahn S GDDKIA | X X X I X
- — T
314|  |Ausbau Bahnstrecke Berlin-Angerminde- sc|Bwe/ . x| |x|x I X X EHK-P, Ausbau auf 160 kn/h, ab Passow Zwelgleisa,
Grenze D/PL IRP-S poet
315 Ausbau CE 59 Szczecin - Wroctaw sc PKP PLK X X X I X
320 Ausbau E 59 Szczecin - Poznan sc PKP PLK I X
Ausbau der Bahnstrecke Berlin-Dresden BVWP/ I
sc
322]  |(ausbau fiir 200 km/h) wes | X| X X X X X
BVWP/ EleKtrTzIerung C . Z-gleisiger Ausbat
323 Ausbau der Bahnstrecke Berlin-Gorlitz sc IRP-S X| X X x) X X X Liibbenau-Cottbus, vmax = 160 km/h, Anbindung
X RAI
325 ABS Hoyerswerda - Horka - Bundesgrenze SC BPBSW X X X | X I X X
334 Ausbau E 20 Abschnitt Kunowice-Rzepin sc PKP PLK X X X I X
382|BAB |BAB11: Ausbau Berlin-GUG Pomellen S EHK-P X X | X I X X

Tabelle 32: Zusammenstellung der Projekte des ,roten Netzes" sowie der Einschatzung ihrer Beitrdge zur Verbesserung der
Erreichbarkeit

BLAUES NETZ

Auf der Ebene des blauen Netzes sind sowohl Projekte mit sehr hohen Bei-
trédgen zur Verbesserung der Erreichbarkeit, als auch Projekte mit hohen Bei-
tragen zur Verbesserung der Erreichbarkeit vorhanden.

Zu den Projekten die einen sehr hohen Beitrag leisten kdnnen, zahlen u. a.
der Autobahnausbau der A-4 auf polnischer Seite, die Komplettierung der
Oder-Lausitz-Trasse (B112), auf deutscher Seite, Ortsumfahrungen im Zuge
der N22.

Mit dem Ausbau der S-3 sidlich von Zielona Géra lber Legnica bis Kamienna
Gora auf polnischer Seite wird ein wichtiger Beitrag zur Komplettierung des
+blauen Netzes" in Nord-Siid-Richtung geleistet. Die Ost-West-Richtung wird
durch den Ausbau der S-12 bzw. S-27 von der BAB15 in Richtung Poznan
deutlich gestarkt.

Bahnseitig leisten die Ausbaustrecken Berlin-Pasewalk-Stralsund, Berlin-
Kistrin sowie die Bahnanbindung Ahlbeck-Ducherow einen sehr hohen Bei-
trag zur Verbesserung der Erreichbarkeit im ,blauen Netz". Auf polnischer
Seite sollten die Bahnstrecken Szczecin-Swinoujscie, die Strecke Gorzéw
WIkp. Richtung Zielona Géra sowie die Strecke Wegliniec Richtung Gorlitz
und Richtung Horka mit hoher Prioritdt umgesetzt werden.
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NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI-| ZUORD- BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- BESSER-
BENS- HIER- UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT ¥
o [ . g
20 g ROTES NETZ gl ¢ 2
]I, 5 BLAVES NETZ| 28 2|3 S
o 2w |28 o Eyl Es|Elgc|oe
Sl e2 st a|csB8|cE8m|28|2 g
3 25|25 TOURISMUS | T O|EES|sEa|T|58|558
g ge|g¢e o | T|E|las(ads &gz 885
UEHEHR HEEIR HEI L T
cle8lcg|8|olz8l2E|8 G|z |5|825828825|88¢
35|BAB |S10 : OU Stargard Szczecinski S GDDKIiA X X X I X SchliisselmaBnahme MaBnahmekomplex III-1 im EHI
75|B B112: OU Frankfurt (Oder), 3. BA S IBI;vaYg/ X X x] X I X X
77\B B112: OU Brieskow-Finkenheerd/Wiesenau S IB:;A_I;/ X X X X I X X
167|BAB .Ausbali zwischen Cottbus-Zielona Goéra-Poznan, s I x
inkl Bri iwerk
190|B N 22: OU Gorzéw WIkp. S GDDKIiA X X I X
191|BAB |S 22: Gorzéw WIkp.- Elblag s x| |x I X
195/BAB Neub_au S 3: von der V,VOJEWOdSFhaft LLII':JLISkle s GDDKIA X X X I x
Legnica - Jawor - Bolkéw - Kamienna Géra -
206(BAB |S 3: OU Jawor S GDDKIiA X X X I X
221|L Silla: Stidwestumgehung Gorlitz S FEV X X I X X
248|L W 303/304: OU Babimost S LRPO X X X I X
251|L W 137: OU Kunowice S LRPO X X X I X
256(L ‘W282/315 Ausbau als N 32N (Zielona Goéra — s LRPO X X X I x
Wolsztyn)
257|L W 134: D/PL StraBenverbindung S LRPO X X I X neuer GUG nérdlich Eisenhiittenstadt
310 Ausbaustrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund sc  |Bvwe x| |x X I X X e At g komPlex -1 m
317 Ausbau E 59 Szczecin - éwinoujscie sc PKP PLK X X X I X
331 Ausbau NE26 Berlin-Kustrin auf 120 km/h sc JoiTram I X X s. Projekt JoiTraM und EWIV
336 C\::l;au Linie Nr. 367 Zbaszynek - Gorzéw sc ) X X X I X
337 Ausbau Linie Nr. 358 Abschnitt Czerwiensk - e S X X X I x
Zbaszynek
339 {\usbau Llnl.e Nr. 278 , Teil E30 Wegliniec- sc REWP X X X I x
iedzrychowice-Zgorzelec-Gérlitz
341 Ausbau Linie Nr. 295 Wegliniec - Bielawa - sc REPW X X X I X
Horka
408 Bahnanbindung Ahlbeck-Ducherow sc ;:vKV-:G X X I X X |Weiterfiihrung bis nach Swinousje geplant

Tabelle 33: Zusammenstellung der Projekte des ,blauen Netzes", die einen sehr hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit
im DPERON leisten

e Zu den Projekten im ,blauen Netz" mit einem hohen Beitrag zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit zahlen die Anbindung von Greifswald (Nord) Rich-
tung BAB20, der Ausbau der B167 in Brandenburg von Frankfurt (Oder) bis
Eberswalde (Oder-Lausitz-Trasse, noérdlicher Teil), der Bau der Ortsumge-
hungen auf der Relation von Cottbus Richtung Bautzen (B97, B96).

e Die Ortsumfahrungen von Kostrzyn und Stubice auf der Relationen Berlin-
Gorzdw WIkp. bzw. Kostrzyn-Zielona Gora sind ebenfalls als prioritédre Pro-
jekte (2. Ebene) im ,blauen Netz" eingestuft.

NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- [QUELLE|  STATUS | RAUM | PRIORI-| ZUORD- | BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- | BESSER-
BENS- | HIER- | UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT »
- o
- - . s
2 & ROTES NETZ | s8 5 |, % -
- ""l; ""5 BLAUES NETZ| 8 ?f ?Eg 9. gg
S5 |58 %8 _8B3| KB
HEFE TOURISMUS | T = EEﬁr_‘uEE?E%%EE
HELEE P x| T| e85 87s 825 85z
clcdlcd|8lolal5[2]EIS w|T| =|838|832 7 E5/288
. BVWP/
49\B B109/L26: OU Levenhagen S MVBL X X (X1 X X X X
109|B  |B167: OU Neuhardenberg s |Bvwp X X I x X
110|B  |B167: OU Platkow/Gusow s |Bvwp X X I X X Raumordnungsverfahren ist ausgesetzt
111B B167: OU Dolgelin/Libbenichen S BVWP X X I X X Linienbestimmung ist erfolgt
1488 |B96: OU Hoyerswerda s EE’\‘;" % X X X I X X
149\ |B6/B96: Westtangente Bautzen 5 |0 X X X I x X
151|B  |B97: Verlegung Bernsdorf - Lauta s |Fev X X I x X
180|B  |N 31: OU Kostrzyn s |GDDKiA X X|x| |x I X
181|B  |N 29/31: OU Stubice s |GDDKIA X x| | x I x
219|L |5 106/S111: Umfahrung Bautzen s |FEv X | |x X I X X

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/NeiBe (DPERON)« 125

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

Tabelle 34: Zusammenstellung der Projekte des ,blauen Netzes", die einen hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit im
DPERON leisten

GRUNES NETZ

Auf der Ebene des ,Griinen Netzes" leisten vorrangig neue Grenzbriicken fiir
den motorisierten Individualverkehr einen sehr hohen Beitrag zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit im Grenzraum.

Dariber hinaus sind die Bahnverbindungen von SaBnitz iber Bergen Rich-
tung Stralsund und die OPNV-Verbindung vom Seebad Ahlbeck nach
Swinoujscie als prioritdre Projekte einzustufen.

NR. BEZEICHNUNG

VERKEHRS- [QUELLE[ ~ STATUS RAUM |PRIORI-| ZUORD- | BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN

BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- | BESSER-
BENS- | HIER- | UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT

ROTES NETZ
BLAUES NETZ

TOURISMUS

HOCH
MITTEL

imittel
igering

X |SEHR HOCH

olzlsl 2
55
" " s. Nr. 227, zur Erbffnung vorgesehen,
265 Bau der Grenzbriicke Piensk-Deschka S ;Z':f " X X X Personenverkehr
278 g;er\az:ierrg;vr;fef:‘%zﬁz:-rz;/t;:g::n(::)ﬁgangen s o X x Ix [x | x % X Vorrangig zu beférdem gem. Prioritatenliste
dfahrer, Warenverkehr
311 Ausbau Bahnstrecke SaBnitz-Bergen-Stralsund sc EHK-P X X X X X EHK-P, Ausbau auf 160 kmyh -1 im
313 OPNV-Verbindung Seebad Ahlbeck-Swinoujscie scC X X [X X | X X X

Tabelle 35: Zusammenstellung der Projekte des ,griinen Netzes", die einen sehr hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit
im DPERON leisten

Zu den Projekten die einen hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbar-
keit im Grenzraum leisten, zdhlen insbesondere die geplanten Grenzbriicken
im sachsischen Raum.

Der Ausbau der BundesstraBe B178 als Nord-Siid-Verbindung von der A4
(Sachsen) Richtung Lébau und Zittau wird insbesondere fiir das Dreildn-
dereck Deutschland-Polen-Tschechien von Bedeutung sein.

Die verbesserte Anbindung von Neubrandenburg und Neustrelitz in Richtung
der BAB20 kann durch den Ausbau der B96 mit der Ortsumgehung Neu-
brandenburg erfolgen.

Die Ortsumfahrung Schwedt/Oder mit dem Neubau einer Grenzbriicke leistet
einen hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit im Grenzraum -
insbesondere der Regionale Wachstumskern Schwedt/Oder wird besser mit
den Wirtschaftsstandorten Mysliborz, Debno und Pyrzyce verbunden.

Gleiche Effekte konnen durch den Bau der B158n/B167 von Bad Freienwalde
Uber die deutsch-polnische Grenze erreicht werden. Auch hier kann eine
verbesserte Anbindung der Wirtschaftsstandorte Eberswalde, Bad Freienwal-
de, Mysliborz, Debno und Pyrzyce erfolgen.
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NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI-| ZUORD- BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- BESSER-
BENS- HIER- UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT V)
- o
2 el g
21 & ROTES NETZ | . 58 5 |. 2e
s BLAUES NETZ| {5 Sa S8, ‘gg
o to |28 £5 Es|2lgs
HEHE romsnos | 2| | @ |sEE|sE 5285
g gelge o | E 592895822895
£l 25|25, flelzle T|o|E[585iE85 528|538
2155|558 s|S|E| 5 w|O| = |8C8|8E%|5/58|5LE
cleclcal=|ola|6l2E| 8 w| T Z|é38885a|E6/ad2
40/B B96: Ausbau Neubrandenburg-Neustrelitz S I?II\\II‘QILP/ X X X X X
41|B B96: OU Neubrandenburg S a\\ll\gf/ X X X X X X SchliisselmaBnahme MaBnahmekomplex ITI-1 im EHI
112|B B168n: Pfaffendorf S BVWP X X X X X X Raumordnungs-Antragskonferenz ist erfolgt
113|B B168n: GroB Rietz S BVWP X X X X X X Raumordnungs-Antragskonferenz ist erfolgt
. - = Derzeit bestehen unterschiedliche Positionen auf
129/B  |B166: OU Schwedt (mit Grenziberg.) 5 Bvwp X X deutscher und polnischer Seite zu diesem Projekt
136|B B246/B112: BGr D/PL mit GU Eisenh. S BVWP X X X | X X X
146|B B158n/B167: Bad Freienw./Wriez-PL S BVWP X X X X
152|B B98: OU Bischofswerda S BVWP X X X X X
158|B B156a: Hoyerswerda - WeiBwasser S FEV X X X X
159|B B178: Abschnitt A4 - Nostitz S BVWP X X X X X X
160|B B178: Abschnitt Nostitz - Lobau S BVWP X X X X X
161|B B178: Abschnitt L6bau-Obercunnersdorf S BVWP X X x] X X X
162|B B178: Abs. Obercunnersdorf-Niederoderwitz s BVWP X X X|x X X
163|B B178: Abs. Niederoderwitz-Oberseifersdorf S BVWP X X X | X X X
164|B B178: Abschnitt B99-Bundesgrenze S BVWP X X X | X X X
223|L S121: Niesky - Rothenburg S FEV X X X
291|G Grenzibergang Krauschwitz-Leknica S KGU X [X X | X X X
292|G Grenzibergang Lodenau - Sobolice S KGU X X | X X X
293|G Grenziibergang Deschka - Piensk S KGU X X | X X X |s. Nr. 227 und 263
294|G  |Grenziibergang Gorlitz - Kozlice s KGU X X | X X X
296/G  |Grenziibergang Ostritz - Krzewina s KGU X X X X
302|G Grenzibergang Gorlitz - Zgorzelec S KGU X X X X X

Tabelle 36: Zusammenstellung der Projekte des ,grinen Netzes", die einen hohen Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit im
DPERON leisten

o Die Projekte des ,griinen Netzes", die einen mittleren Beitrag zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit im Grenzraum leisten kdnnen, sind vornehmlich Brii-
ckenbauwerke (iber Oder und NeiBe fiir den FuBganger- und Radfahrerver-
kehr, die in erster Linie der touristischen Nutzung dienen. Zur Entwicklung
der Tourismusregionen leisten diese Projekten einen deutlich héheren Bei-
trag, als zur Verbesserung der tatsachlichen Erreichbarkeit.
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NR. BEZEICHNUNG VERKEHRS- | QUELLE STATUS RAUM | PRIORI-| ZUORD- BEITRAG ZUORDNUNG ANMERKUNGEN
TRAGER BEZUG| TAT NUNG | ZUR VER-
VORHA-| NETZ- BESSER-
BENS- HIER- UNG DER
TRAGER| ARCHIE | ERREICH-
BARKEIT ¥
ol 8 ROTES NETZ
] BLAVES NETZ|
g -
TOURISMUS
o | =|F
glelEl 2 |9k
R IEAR w| o=
olalol 2l ElS w|T| =
228|L S127: Zufahrt GUG Deschka S FEV X X X X X s. Nr. 263
229|L S$128: Verbindung zur B99 in Hagenwerder S FEV X X X X
280|G Zelz-Siedlec (Rad- und FuBgangerverbindung) S P-L X XX |X|X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
281(G Forst-Zasieki (Rad- und FuBgéngerver-bindung) S P-L X X |X|X|X X X vorrangig zu beférdern gem. Prior
g G 5 3 Tac fer REpubIK,
282|G ';:;nga':ef"sa"y"' Briicke fir FuBganger und s P-L X X X |X | x X X Polen zum Schengener Abkommen, vorrangig zu
Neuriidnitz-Stara Rudnica, Briicke fir FuBganger und
283|G (et el Sy (e S P-L X X |X |X|X X X vorrangig zu beférdern gem. Prioritatenliste
286/B  |B112/B87: Siidtangente Frankfurt (Oder) s LSBP-BB X x| oo | x X X X gee'd“avrf“ej:;:;:;fe"be‘afﬁ°'ﬁ" in den weiteren
298G Grenzibergang Pechern - Przewoz Potok S KGU X X X X X
299|G Grenziibergang Klein-Priebus/Bucze S KGU X X X X X
300|G Grfnzu&:ergang Bad Muskau - Leknica (,Engl. 5 GO - . - X .
Briicke")
301|G Grenziibergang Rothenburg/Toporow S KGU X X X X X
303lG Grenzuberg_ang‘Ostritz-MarienthaI - Posada s KGD X X X x X
(,Klosterbriicke")
304/G Grenzibergang Hirschfelde-Rosenthal - s KGO X X X X X
Turoszow
305/G Grenzubel:gan‘g\ Hirschfelde - Turoszow s & X X - X "
(,Aschebriicke™)
306/G Gren_znjlber"gang Zittau - Porajow s KGO X X X X X
(.ReiBigmihle™)
307|G Grenzibergang Zittau - Porajow (,Lusatiaweg") S KGU X X X X X
308/G Dreiléndgrpunkt Troéjstyk-Bod Trojzemi-Zittau- s KGO X X Ix x| x X X
Bogatynia

Tabelle 37: Zusammenstellung der Projekte des ,griinen Netzes", die einen mittleren Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit im

DPERON leisten

Priorisierung der Projekte als
Diskussionsbasis fiir den
weiteren DPERON-Prozess

kontinuierliche Fortschreibung,
Aktualisierung in Monitoring
Uberflihren

nur sehr wenige Fehlstellen
verbleiben nach Umsetzung
aller Projekte

Mit diesen Uberlegungen zu Netzhierarchien und gestaffelten Prioritaten, die
sich jeweils aus dem Beitrag der einzelnen Projekte zur Verbesserung der Er-
reichbarkeit ableiten, sind alle betrachteten und in den Steckbriefen vertieft
untersuchten Verkehrsinfrastrukturprojekte im Hinblick auf die Entwicklung des
DPERON in eine Rang- und Reihenfolge gebracht. Diese Uberlegungen bilden
die Diskussionsbasis fiir eine weitere grenziiberschreitende Auseinandersetzung
mit Prioritaten im Rahmen des weiteren DPERON-Prozesses.

Perspektivisch sollte der Projektpool kontinuierlich fortgeschrieben und aktuali-
siert werden und die benannten Projekte in regelmaBigen Abstanden diesem
Priorisierungsprozess in grenziiberschreitender Abstimmung unterzogen wer-
den. Nur Uber dieses kontinuierliche Monitoring kénnen aktuelle Informationen
ausgetauscht werden und eine gemeinsame, grenziiberschreitend abgestimmte
Priorisierung von Projekten erfolgen.

7.5 ,Missing Links" im DPERON

Die Zusammenstellung und Analyse der vielen verschiedenen Verkehrsinfra-
strukturprojekte hat gezeigt, dass - trotz der Vielzahl an unterschiedlichen Pro-
jekten - sog. ,missing links" im Verkehrsnetz verbleiben, die bisher noch nicht
als Projekt verfolgt wurden. Die Vielzahl der benannten Projekte lasst bereits
vermuten, dass keine groBen, offensichtlichen Fehlstellen im Verkehrsnetz des
DPERON verbleiben werden - setzt man die Realisierung der benannten Projek-
te voraus.

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Tabelle 38:
Darstellung der ,missing links"
im DPERON

keine relevanten Fehlstellen im
Bereich des StraBenverkehrs
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In der folgenden Tabelle sind diese ,,missing links"™ aus Sicht der Gutachter zu-

sammen gefasst:

VERKEHRSTRAGER

KURZBESCHREIBUNG

StraBe

= weitere Abstimmung des Trassenverlaufs der Ortsumfah-
rung Szczecin, um daraus Konsequenzen fiir die Anbin-
dung und den ggf. erforderlichen Ausbau der B104 (Lin-
ken) bzw. der L28 (Hintersee) abzuleiten

= bei Offnung des Grenziiberganges Hintersee: Ausbau der
LandesstraBe L28 von Eggesin bis zur deutsch-polnischen
Grenze

Schiene

= Ausbau der Bahnstrecke von Tantow bis Szczecin, zwei-
gleisig, elektrifiziert, Streckengeschwindigkeit von 160
km/h

touristische Infrastruktur

= grenziibergreifende und thematische Vernetzung der
touristischen Infrastruktur

= Verbesserung der Qualitat der Wegenetze

= Verbesserung der Qualitat der begleitenden Infrastruktu-
ren

Verkehrsorganisation

= Erarbeitung und Umsetzung eines Konzeptes zur verbes-
serten Abstimmung der Fahrplanangebote im SPV (sinn-
voller Weise fiir die einzelnen Regionen)

= verbleibende Defizite in der Interoperabilitat

Fehlende StraBenverbindungen bzw. Grenzbriicken fir den motorisierten Indivi-
dualverkehr sind - mit Ausnahme der in Tabelle 38 benannten - nicht erkenn-
bar. Die vorhandenen StraBennetze sind, sofern sie durch die Vielzahl der be-
nannten Verkehrsinfrastrukturprojekte erganzt bzw. komplettiert werden, so
eng vermascht, dass keine relevanten Fehlstellen verbleiben werden.
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... der Anfang ist gemacht und
muss konsequent fortgefiihrt
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8 Handlungsempfehlungen

DPERON ist in seiner Gesamtheit als Prozess zu verstehen. Mit den vorliegen-
den Untersuchungen ist der erste — grundlegende - Arbeitsschritt zur
ganzheitlichen Betrachtung des gesamten Grenzraumes erfolgt, viele weitere
Arbeitsschritte werden diesem nachfolgen missen, um zu einem Wirtschafts-
und Lebensraum zusammen zu wachsen.

Der bisherige - relativ kurze - DPERON-Prozess hat, nach einer ,beschwerli-
chen" Startphase, deutlich das wachsende Interesse der Gemeinden und
Kommunen, der Kreise und Landesverwaltungen gezeigt. Insbesondere
durch die Veranstaltungen im September in Szczecin und im November in
Greifswald konnten viele ,Mitstreiter" fiir das Projekt interessiert werden. In
diesem Prozess traten und treten auch weiterhin Konflikte auf. Konflikte und
die dialogorientierte Losung dieser gehéren zu einem Prozess, in dem Prio-
ritdten gesetzt werden miissen.

Ziel der Weiterfihrung des DPERON-Prozesses muss nun sein, diese Mitwir-
kungsbereitschaft und beginnende Akzeptanz kontinuierlich zu beférdern und zu
biindeln. Fiir den gemeinsamen Grenzraum stehen zahlreiche Fragestellungen
an, die nur gemeinsam und im beiderseitigen Einvernehmen zu I6sen sein wer-
den. Der DPERON-Prozess wird - aufgrund der ,gewachsenen" kulturellen und
wirtschaftlichen Unterschiede - noch auf lange Zeit eine besondere Unterstit-
zung bendgtigen.

Insbesondere die ,Sammlung" der vielen, unterschiedlichen kommunalen Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte wird ein wichtiger Bestandteil des weiteren DPERON-
Prozesses sein. Fur den Raum der Euroregion Pomerania wurde im Zuge des
mit dem vorliegenden Bericht dokumentierten Projektes bereits eine Reihe von
kommunalen Projekten zusammen getragen. Diese Projekte stellen aber nur
einen Ausschnitt samtlicher kommunaler Projekte dar, soweit sie im Rahmen
des Projektes DPERON von den Projektpartnern im Rahmen der Beteiligungs-
phase benannt wurden. In den Projektsteckbriefen (s. Anlage A2) sind diejeni-
gen Projekte dokumentiert, die zur Verbesserung der Erreichbarkeit im DPERON
beitragen werden, die das Ideenstadium verlassen haben, d. h. die fest in den
Investitionsplanungen verankert sind und fiir die bereits konkrete Planungen
vorliegen. Nur bei diesen Projekten ist gewahrleistet, dass ein ausreichender
LInput" fiir die Steckbriefe vorhanden ist.

Nachfolgend werden die Handlungsempfehlungen fiir den DPERON-Prozess
anhand der vier Handlungsfelder zusammen gefasst:

e Prioritare Verkehrsinfrastrukturprojekte
e Kommunikation und Kontinuitat
e Entwicklung eines ,Masterplanes DPERON"

o Erfolgskontrolle - Evaluierung - Monitoring
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8.1 Prioritare Verkehrsinfrastrukturprojekte

e Die derzeit bestehenden Differenzen hinsichtlich der Verkehrsqualitat
zwischen den nationalen und den grenziiberschreitenden Verkehrsinf-
rastrukturen miissen kurzfristig behoben werden. Die nationalen Verbin-
dungen weisen durchgangig sehr viel héhere Verkehrsqualitaten aus, als die
grenziberschreitenden Relationen. Fiir eine gemeinsame wirtschaftliche
Entwicklung des Grenzraumes ist dieses jedoch eine unerldssliche Voraus-
setzung.

e Vor dem Hintergrund der Entwicklung eines umweltorientierten und ,sanf-
ten" Tourismus muss der SPV deutlich gestarkt werden. Die Verkehrsqua-
litdt im SPV hat derzeit den Standard des MIV noch nicht erreicht. Hierzu
gehort auch die grenziiberschreitende, aber auch die ,nationale™ Entwick-
lung von attraktiven SPV-Angeboten.

e Insbesondere die Starkung der touristischen und wirtschaftlichen
Zentren muss im Fokus der Verbesserung der Verkehrsqualitaten stehen.

¢ In Nord-Siid-Richtung sind sowohl fiir den SPV, als auch fiir den MIV
ausreichende Verkehrswege vorhanden, die nach Umsetzung der zusammen
getragenen Projekte eine sehr gute Basis bildet. Die Ost-West-Relationen
sind derzeit noch nicht leistungsfahig ausgebildet. Ein Teil der vorgesehenen
Verkehrsprojekte wird hierzu jedoch wichtige Beitrage leisten (z. B. Ausbau
der S6 von Szczecin Richtung Gdansk und Ausbau der A-2 von Swiecko bis
Nowy Tomysl.

e Die Weiterentwicklung der Leiter der Nord-Siid-Verbindungen durch
leistungsfahigere ,, Stufen" ist auch vor dem Hintergrund der im europa-
ischen MaBstab laufenden Aktivitaten zur stdrkeren Etablierung von
Nord-Siid-Achsen von zentraler Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung des Raumes DPERON. Die zu erwartenden starkeren Nord-Sid-
Warenverkehre Uber Rostock, Mukran/Sassnitz und Szczecin bieten wirt-
schaftliche und Beschaftigungspotenziale u. a. im logistischen und Verede-
lungsbereich.

e Auf der Ebene des ,roten Netzes" sind vor allem die Herstellung der
Westumgehung Szczecin mit dem Anschluss an die B104 zu benennen.
Ebenfalls wird der Ausbau der S6 von Szczecin Richtung Gdansk - in Kom-
bination mit der Westumfahrung von Szczecin - einen wichtigen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrsqualitat entlang der Ostseekiiste leisten. Darliber
hinaus wird der fehlende Ausbau der Bahnstrecke zwischen Tantow und
Szczecin als ein erhebliches derzeitiges Hemmnis eingeschatzt, der derzeit
noch nicht in den Ausbauplanungen der polnischen Seite verankert ist.
Mit dem Ausbau der S3 von Swinoujscie iber Szczecin, Gorzow WIkp., Zie-
lona Goéra Richtung Legnica (und weiter bis zur tschechischen Grenze) wird
eine wichtige Nord-Suid-Achse fiir den MIV im DPERON komplettiert.

e Auf der Ebene des ,blauen Netzes™ wird vorrangig im SPN der Ausbau der
Bahnstrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund von Bedeutung fiir den DPE-
RON sein. Dieser tragt gleichzeitig zu einer verbesserten Erreichbarkeit der
Insel Usedom bei. Hier kdnnte der Ausbau der Bahnstrecke von Ducherow
bis zum Seebad Ahlbeck eine deutliche Verbesserung der Anbindung Rich-
tung Berlin erzielen.

Insbesondere bei der Anbindung von Usedom Richtung Berlin haben die
Untersuchungen gezeigt, dass auch die alternative Streckenfiihrung
iiber Szczecin zu einer deutlichen Verbesserung der Verkehrsqualitaten
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und der Erreichbarkeiten beitragen kann. Uber diese Alternativroute kénnte
der Flughafen Goleniow sehr viel besser an das Schienennetz angebunden
werden und mit der geplanten Tunnelverbindung zwischen Wolin und
Swinoujscie wére die Anbindung Richtung Usedom gewabhrleistet.

Diese alternative Linienfiihrung sollte im weiteren DPERON-Prozess naher
untersucht und auf ihre Machbarkeit untersucht werden. Aus einer gemein-
samen, grenziibergreifend betriebenen Entwicklung diese Route konnen
neue Impulse fir die Kooperation entstehen und die Sensibilitdt fiir gemein-
sam getragenen Planungsprozesse deutlich erhéhen.

Auf den Ost-West-Relationen wird der Ausbau der S-12 bzw. der S-27
die Anbindung von Cottbus Uber Zielona Gora Richtung Poznan verbessern.
In Nord-Siid-Richtung leistet der Ausbau der S-3 siidlich von Zielona Goéra
bis Kamienna Gora wichtige Beitrdge zur Verbesserung der Erreichbarkeiten.

\Y

e Auf der Ebene des ,griinen Netzes" leisten vorrangig neue Grenzbriicken

fur den MLV einen sehr hohen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrsqualitét.
Die Ortsumfahrung Schwedt/Oder mit dem Neubau einer Grenzbriicke
beférdert die Verbindung dieses regionalen Wachstumskerns mit den Wirt-
schaftsstandorten Mysliborz, Debno und Pyrzyce. Gleiche Effekte werden mit
dem Bau der B158n/B167 von Bad Freienwalde (ber die deutsch-
polnische Grenze erreicht.
Im Bereich der Euroregion Pomerania ware hier der Ausbau der Bahnver-
bindung von SaBnitz iiber Bergen Richtung Stralsund bzw. der Aus-
bau der B96n zur A20 zu benennen, der insbesondere vor dem Hinter-
grund der steigenden Bedeutung der Seehdfen und der erfolgten Errichtung
der Riigenbriicke eine zunehmende Bedeutung im Grenzraum erfahren wird.
Weiter siidlich im Raum der Pomerania wdre die verbesserte Anbindung
vom Wirtschaftsstandort Neubrandenburg an die BAB20 von Bedeu-
tung.

e Fir alle benannten prioritaren Projekte ist die ,zeitliche Synchronisation®
notwendig. Damit soll gewahrleistet werden, dass diese Projekte - eine ein-
vernehmliche Abstimmungen der Prioritdten vorausgesetzt - zeitlich in der
Form umsetzt werden, dass sie einander erganzen. Dies gilt insbesondere
flr diejenigen Projekte, die einen unmittelbaren grenziiberschreitenden Be-
zug aufweisen, die aus ,Teilsticken" beiderseits der Grenze bestehen. Bei-
spielsweise kann hier das Projekt Nr. 136 ,B246/B112 Neuer Grenziibergang
nordlich Eisenhittenstadt® benannt werden: Die noch ausstehende Festle-
gung einer Vorzugsvariante der Trassenfilhrung bedingt die erforderlichen
AusbaumaBnahmen im StraBennetz auf der polnischen Seite. Die Wahl der
Trassenvariante wird demnach von den raumlichen Rahmenbedingungen
(Natur- und Umweltschutz, Eigentumsfragen, Kostenfragen) beiderseits der
Grenze abhangen. Um diese Fragen im beiderseitigen Einverstandnis zu kla-
ren, wurde und wird das grenziiberschreitende Raumordnungsverfahren
durchgefiihrt - ein langwieriger Planungsprozess, der jedoch fiir MaBnahmen
im unmittelbaren Grenzraum unerlasslich und fir andere Projekten ahnlichen
Charakters wegweisend ist.

e Im Bereich der touristischen Wegeverbindungen sind vorrangig die
geplanten ,Briickenschldge Uber die Oder" bei Friedrichsthal-Widuchowa,
Stolpe-Bielinek und Rieth-Nowe Warpno von Bedeutung. Dabei wére zu pri-
fen, inwiefern Briickenbauwerke oder Fahrverbindungen realisierbar und fi-
nanzierbar sind. Dariber hinaus ist die starkere thematische und raumli-
che Vernetzung der touristischen Wegenetze (mit gemeinsamer Ver-
marktung etc.) entlang der Ostseekiiste und entlang des Naturparkes
Odertal von Bedeutung fir die Entwicklung des Grenzraumes. Die begleiten-
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de Qualifizierung der touristischen Infrastruktur (Wegequalitaten, Aufenthalt
und Gastronomie, Service) wird dabei unerlasslich sein.

e Die Vielzahl der benannten Verkehrsinfrastrukturprojekte (s. Projektpool im
Anhang A2) hat gezeigt, dass alle derzeit vorhandenen Netzliicken mit die-
sen Projekten bereits geschlossen werden kénnen. Die vorliegenden Unter-
suchungen haben gezeigt, dass keine relevanten ,missing links™ verblei-
ben werden. Vorrangig ware der Ausbau der Bahnstrecke von Tantow
bis Szczecin zu benennen, der derzeit noch nicht in den Planungen der
polnischen Seite erfasst ist.

e Bisher wird fir den Grenzraum vorrangig Uber die Ertlichtigung von Schie-
nenverkehrsverbindungen fiir maximale Geschwindigkeiten von 160 km/h
diskutiert bzw. diese ErtiichtigungsmaBnahmen im Rahmen von Projekten
realisiert. Im europdischen MaBstab werden jedoch die Hochgeschwindig-
keitsverbindungen (ICE) an Bedeutung gewinnen. Hier wird insbesondere
fur die Verbindung der Metropolen (,rotes Netz") ein Diskussionsprozess zu
fuhren sein, der sich mit dieser Thematik auseinander setzt. Insbesondere
vor dem Hintergrund der perspektivisch gedffneten Arbeitsmarkte in Europa
werden solche Schienenverbindungen einen hohen Stellenwert in der Ent-
wicklung der Regionen einnehmen.

o Darliber hinaus wird die derzeit noch fehlende bzw. defizitére Interoperabili-

tat die Entwicklung im Schienenverkehr hemmen, wenn diese Entwicklung
nicht parallel zum Ausbau der Infrastruktur forciert wird.
Verbleibende Interoperabilitatsdefizite: Die derzeitigen Defizite hin-
sichtlich der Interoperabilitdt im grenziiberschreitenden Schienenverkehr be-
stehen insbesondere im Bereich der Fahrwegsteuerung und der Fahrwegsi-
cherung. Landfristig betrachtet, werden die abweichenden Fahrstromsyste-
me die Interoperabilitdt deutlich beeintrachtigen. Auch durch den vorgese-
henen Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen wird dieses Hemmnis verbleiben.
Hier werden mittel- bis langfristig Losungen erforderlich, die bereits auf ver-
schiedenen Ebenen diskutiert werden.

Neben den konkreten, auf die ,Hardware"™ bezogenen Handlungsempfehlungen
haben die Handlungsempfehlungen hinsichtlich der ,Software™ (Kommunikation
und Kontinuitdt) eine besondere Bedeutung im weiteren DPERON-Prozess.

8.2 Kommunikation und Kontinuitat

Die Arbeit am Projekt DPERON hat deutlich die Defizite hinsichtlich der
grenziiberschreitenden Kommunikation und Abstimmung aufgezeigt.
Dies liegt zum einen an den unterschiedlichen Verwaltungs- und Kompetenz-
strukturen beiderseits der Grenze, zum anderen auch in dem jeweiligen Stel-
lenwert, der der Entwicklung dieses Grenzraumes - im jeweils nationalen MaB-
stab betrachtet - eingeraumt wird. Da sich diese Strukturen in absehbarer Zeit
nicht grundlegend verandern werden, missen geeignete und verlassliche Kom-
munikationsstrukturen gefunden und etabliert werden. Die wesentliche Voraus-
setzung hierfiir ist die Uberwindung des Konkurrenzdenkens, die Entwicklung
des gemeinsamen Grenzraumes muss im Vordergrund stehen. Als positives
Beispiel kénnen hier die Euroregionen genannt werden, die im Sinne der ,Ba-
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sisarbeit" bisher bedeutende Beitrage zur Starkung der Kommunikation geleistet
haben.

Die Kommunikation mit vielen unterschiedlichen Projektpartnern im Laufe des
DPERON-Projektes zeigte deutlich, dass der polnische EU-Beitritt bisher kaum
adaquat in Planungsdokumenten beriicksichtigt ist. Dies zeigt sich vorwiegend
in den folgenden Punkten:

e die wichtigsten raumordnerischen Grundlagen werden in Kirze aktuali-
siert/fortgeschrieben

e Angaben Uber die Auswirkung der Arbeitsmigration polnischer Blirger nach
dem 1. Mai 2004 (z. B. Bedeutung der regionalen Flughdfen fir Low Cost
Fliige nach Irland und GB) liegen bisher nicht vor

e verlassliche Prognosen (ber Pendlerstrome und Bevdlkerungsbewegungen
nach Freigabe des Arbeitsmarkts in Deutschland (welche Auswirkungen auf
die Verkehrsachsen zwischen Berlin und Szczecin, Gorzéw, Posen, Zielona
Gora und Wroctaw sowie regional) existieren nicht

Der Intention des Projektes DPERON folgend, ist seit rd. Anfang Oktober -
durch die kontinuierliche Information zum Projekt DPERON - eine Mobilisierung
der kommunalen Ebene zur Entwicklung von Ideen und Planungen fiir die
Forderperiode 2007-2013 erfolgt, da in Polen kaum andere Mittel fir die
Infrastrukturvorhaben zur Verfligung standen (folgender ,EU-Aktionismus").
Das Projekt DPERON wird von einigen Projektpartnern als Garant fiir die Auf-
nahme in die Férderung betrachtet, das Fehlen der Information tber das Pro-
jekt DPERON wurde oftmals als Diskriminierung empfunden.

Neben Kommunikations- und Informationsdefiziten erschweren die unterschied-
lichen Strukturen und Zustdndigkeiten die grenzibergreifende Abstimmung. Auf
deutscher Seite ist "das Wissen" zentralisierter, die Kompetenz fiir Auto-
bahnen, Bundes- und LandesstraBen liegt in der Hand der StraBenbauverwal-
tungen der Lénder. Auf polnischer Seite sind neben der Generaldirektion die
Wojewodschaften sowie die Kommunen hierfiir zustdndig. Fir die polnische
Seite lasst sich zudem eine Uberbewertung der ,gesetzlichen Zusténdigkeiten”
konstatieren - die Wojewodschaften und andere Ebenen unternehmen sehr
zogerlich Aktivitaten auBerhalb ihrer direkten Zusténdigkeiten, engagieren sich
auch kaum im Bereich der Informations- und Lobbyarbeit.

Der unterschiedliche Rang der jeweiligen Planungsdokumente und -horizonte
bildet immer wieder ein Hindernis in der grenziiberschreitenden Zusammenar-
beit. Auf der deutschen Seite bilden der Bundesverkehrswegeplan mit den ent-
sprechenden Investitionsprogrammen eine verlassliche Basis, wdhrend auf
polnischer Seite ,alles im Fluss™ ist. Daraus resultiert die Notwendigkeit,
dass fiir die Beschaffung von aktuellen Informationen auf polnischer Seite prak-
tisch alle Ebenen direkt angefragt werden miissen und von dort eher zdgerliche
Aussagen zu Planungen gegeben werden, die noch nicht fest in den Dokumen-
ten verankert sind.

Vor diesem Hintergrund wird die Bedeutung von gemeinsamen Gremien (Regie-
rungskommission, Ausschiisse, Arbeitsgruppen) kiinftig zunehmen. Die Recher-
chen im Zuge des Projektes zeigten, dass die Ergebnisse dieser gemeinsamen
Gremien ,,Geheimwissen™ bleiben, sie sind kaum per Internet verfiigbar bzw. in

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007



Agenda fiir weiteren
Abstimmungsprozess zur
Verkehrsinfrastruktur

Fortfiihrung der Kommunikation
- Erwartungshaltung im
Einklang

»Masterplan DPERON" als
verbindliches Instrument
etablieren

»Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum Oder/Neie (DPERON)« 134

Abschlussbericht - LOSE 1 BIS 4

anderer Form offentlich zuganglich. Fir die kiinftige Entwicklung des gemein-
samen Grenzraumes sind jedoch gerade diese wichtigen Informationen und die
entsprechende Kommunikation dieser von besonderer Bedeutung.

Die Arbeiten im Rahmen des DPERON haben deutlich gezeigt, dass standige
gemeinsame Arbeits- und Verwaltungsgremien, eine offensive Offentlichkeitsar-
beit, eine kontinuierliche Zusammenarbeit und der ganzheitliche, interdiszi-
plindrer Ansatz (nachhaltige Entwicklung des gemeinsamen Raumes
DPERON) unerldsslich sind und den Erfolg der weiteren Zusammenarbeit im
DPERON entscheidend beeinflussen werden.

Wichtige Themen fiir die weiteren Abstimmungsprozesse zur Entwick-
lung einer grenziibergreifend harmonisierten Verkehrsinfrastruktur waren aus
Sicht der Gutachter die folgenden:

« vertiefende Diskussion der mdglichen Anbindung Berlin-Usedom uber Duche-
row oder alternativ tiber Szczecin und Swinoujscie

o vertiefende Diskussion der Trassenfiihrung einer Bahnverbindung von Berlin
nach Wroctaw (lber Cottbus, Horka, Weglieniec, alternativ tUber Cottbus,
Forst, Zagan)

e weitere Abstimmung des Trassenverlaufs der Ortsumfahrung Szczecin, um
daraus Konsequenzen fiir die Anbindung und den ggf. erforderlichen Ausbau
der B104 (Linken) bzw. der L28 (Hintersee) abzuleiten

e Realisierungszeitraume fiir neue Briicken/Grenziibergange

e Untersetzung der qualitativen Aussagen des vorliegenden Projektes durch
quantitative (Verkehrsmengen, Verkehrsprognosen)

e \Vereinbarung von organisatorischen MaBnahmen wie z. B. Fahrplanabstim-
mungen, tarifare Zusammenarbeit

e Entwicklung gemeinsamer Prioritdten (z. B. Orientierung an den im Rahmen
des Verkehrskonzeptes vorgeschlagenen Prioritdten)

Fiir den weiteren DPERON-Prozess ist die Fortfiihrung der Kommunikation bei-
derseits der Grenze, aber auch grenziiberschreitend entscheidend. Nur Uber
den fortlaufenden Abstimmungsprozess sowie die in Einklang gebrachten Er-
wartungshaltungen zum DPERON kann ein konsensfahiges Ergebnis erzielt wer-
den.

8.3 Instrumente fiir den DPERON

~MASTERPLAN DPERON"

Aufgrund des Fehlens eines verbindlichen Instrumentes fiir die grenziiberschrei-
tende Zusammenarbeit, miissen geeignete Strukturen und ,Instrumente" ge-
funden werden, die flr beide Partner verbindlich sind und verlasslich angewen-
det werden. Derzeit werden die unterschiedlichsten Vereinbarungen, Konventi-
onen oder Staatsvertrage notwendig, um - im GesamtmaBstab des DPERON -
kleinrdumige MaBnahmen planen und umsetzen zu kdnnen. Da auch perspekti-
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visch eine Harmonisierung der formalen Planungsinstrumente/-verfahren nicht
erfolgen wird, missen verbindliche Leitplanungen, die gemeinsam erarbeitet
werden, die Voraussetzungen fiir die Realisierung von grenziiberschreitenden
Projekten schaffen. Unterstiitzt wird diese These von der Deutsch-Polnischen
Regierungskommission und vom Ausschuss fiir Raumordnung, die eine ganz-
heitliche Betrachtung des Grenzraumes einfordern.

Die Verbindlichkeit eines ,Masterplanes DPERON" konnte iiber Selbst-
bindungsbeschliisse der Euroregionen sowie der Lander bzw. Wojewodschaf-
ten erlangt werden. Dieser Masterplan als zundchst informelles Instrument
stiinde nicht in Konkurrenz zu den formellen Instrumenten (wie z. B.
die Raumbewirtschaftungsplane, Landesentwicklungspldane, Regionalplane), die
gegenseitige Bezugnahme wadre aber unerldsslich.

Mit der Erarbeitung des ,Masterplanes DPERON" soll eine grenziibergreifend
abgestimmte integrierte Gesamtplanung entstehen, die auch kiinftige Grundla-
ge flr alle weiteren sektoralen Planungen wird.

Notwendige Module des Masterplanes DPERON waren:

e Raum und Siedlungsentwicklung
e Bevodlkerungs- und soziale Entwicklung
e Wirtschafts- und Tourismusentwicklung

e Verkehrsentwicklung
sowie perspektivisch auch
¢ Infrastrukturentwicklung

Dieser Bericht beinhaltet bereits einen Teil der Leistungen des Moduls ,Ver-
kehrsentwicklung®. Aber die engen Beziige des Verkehrs zu allen anderen The-
men/Modulen konnten bisher nur ansatzweise beriicksichtigt werden, da die
Module Raum- und Siedlungsentwicklung, Bevdlkerungs- und soziale Entwick-
lung, Wirtschafts- und Tourismusentwicklung aus einer eher héheren Betrach-
tungsebene (,,Flughthe") und im groben MaBstab einbezogen wurden.

Der Masterplan sollte eine zielgerichtete Analyse zu den Themen Bevélkerungs-
entwicklung, Siedlungsentwicklung, Wirtschaft und Verkehrsinfrastruktur enthal-
ten. Hierzu gehdren vorliegende Prognosen ebenso wie bereits entwickelte Sze-
narien fiir einzelne Teilrdume. Auf Basis der vorliegenden raumordnerischen
Leitbilder fir den Grenzraum sollte eine Vision, ein Leitbild fir den Gesamtraum
entwickelt werden, das die jeweils vorhandenen ,nationalen®, regionalen und
kommunalen Vorstellungen aufnimmt und umsetzt.

PROGNOSEN, SZENARIEN UND EIN LEITBILD

Grundlage fir den Masterplan wird eine Bevdlkerungsprognose fiir den Grenz-
raum, die den mittelfristigen Zeithorizont 2020 und den langfristigen Horizont
2030 abbildet. Anhand verschiedener Szenarien fiir den DPERON kénnen maogli-
che Entwicklungskorridore abgebildet werden und die fiir die Umsetzung des
Leitbildszenarios notwendigen Schwerpunktsetzungen ermittelt werden. Diese
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Szenarien bilden wiederum die Grundlage fiir die Entwicklung fiir die sektoralen
Vertiefungen.

EIN QUANTITATIV UNTERSETZES VERKEHRSMODELL FUR DEN
DPERON

Insbesondere zur konkreten Abbildung der Verkehrsstrome im DPERON ist die
Erarbeitung eines Verkehrsmodelles auf Basis konkreter Verkehrsmengen und
Durchlassfahigkeiten notwendig. Sdmtliche nationalen Verkehrsmodelle ,enden®
an den Grenzen und treffen fiir die Entwicklung in benachbarten Grenzraumen
Annahmen. Diese ,Fehlstelle"® sollte perspektivisch behoben werden und ein
quantitativ untersetztes Verkehrsmodell fiir den gesamten DPERON erarbeitet
werden. Damit kdnnten die im Rahmen des vorliegenden Projektes erarbeiteten
qualitativen Aussagen anhand konkreter Daten gepriift und verifiziert werden.
Dariiber hinaus kénnten die vielen weiteren kommunalen Projekte, die bisher
im DPERON-Prozess bisher noch nicht benannt wurden, untersucht und einbe-
zogen werden.

Das im Rahmen des Projektes DPERON erarbeitete qualitative Verkehrsmodell
sollte auch fir die weiteren Rdume des DPERON Anwendung finden. Auf Basis
dieser Konzepte sollte in einem nachfolgenden Arbeitsschritt die qualitative
Untersetzung erfolgen, so dass sukzessive EIN DPERON-Verkehrsmodell ent-
steht.

Die Notwendigkeit dieses Verkehrsmodelles lasst sich z. B. am Fehlen eines
Leitbildes fiir das Schienennetz in der deutsch-polnischen Grenzregion ("Visio-
nare" in einem Topf mit "Technikern" und "Buchhaltern™) ablesen. Auf der pol-
nischen Seite befindet sich das Schienennetz groBtenteils in einem desolaten
Zustand mit einem enormen Investitionsbedarf. Das fehlende Leitbild hat zur
Folge, dass finanzielle Mittel konzentriert fiir die Ertlichtigung/den Ausbau des
Hauptnetzes verwendet werden, wahrend der Netzgedanke kaum Bericksichti-
gung findet und die regionale Beteiligung eine untergeordnete Rolle spielt.

Der Masterplan wird mit einem konkreten Handlungskonzept abschlieBen, dass
materielle Aussagen zur Umsetzung der Ziele durch priorisierte MaBnahmen
enthalt. Die politische Legitimation ist fir diesen Masterplan unabdingbar, hier
sollte z. B. ein Staatsvertrag die notwendige Grundlage schaffen. Fir die Um-
setzung des Masterplanes ware beispielsweise die Plattform der ,Oder-
Partnerschaft" denkbar, im Rahmen derer bereits verschiedene Informations-
und Kommunikationsstrukturen aufgebaut wurden.

Fir die Zukunft wird die schnelle und tagesaktuelle Datenverfiigbarkeit eine
besondere Rolle spielen. Fiir den Masterplan bedeutet dies, dass samtliche Ana-
lysedaten, Informationen zu geplanten Verkehrsinfrastrukturen etc. in Daten-
banken abgelegt und per Internet verfligbar sein sollten. Als Basis hierfiir kann
das Deutsch-Polnische-Planungsinformationssystem (D-P-PLIS) dienen.

Der Masterplan DPERON kdnnte aufgrund seiner grenziiberschreitenden Aus-
richtung in die Férderkulisse INTERREG Ziel 3 aufgenommen werden. Insbe-
sondere die Kriterien

e gemeinsame Konzeption
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e gemeinsame Umsetzung
e gemeinsame Nutzung und

e gemeinsam Finanzierung

konnen erfiillt werden.

ERFOLGSKONTROLLE - EVALUIERUNG - MONITORING

Die kontinuierliche Fortschreibung dieser Daten muss im Rahmen eines langfris-
tig angelegen Monitorings erfolgen. Uber die Entwicklung eines praktikablen
Variablen- und Indikatorensets zur Raum- und Infrastrukturentwicklung kénnen
auch die bevorstehenden Anforderungen im Hinblick auf die Evaluierung der
EU-Forderung (z. B. INTERREG) bedient werden. Dariiber hinaus kénnen Ent-
wicklungen transparent dargestellt werden, Fehlentwicklungen schnell erkannt
werden und entsprechende MaBnahmen zum Gegensteuern entwickelt bzw.
eingeleitet werden.
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Abkiirzungsverzeichnis

AD

AK

AS

B

BAB
BBR
BPBSW
BVWP
DB AG
EHK-P
FEV
GDDKIiA
IP DS

IP Wr
IRP-S

IRP-B

IRP-W

KGU
L

K
MIR
MVBL

PKP PLK
P-L

RBWP

RPG
STEK

ZDW ZG

Autobahndreieck

Autobahnkreuz

Ausschlussstelle BAB

BundesstraBe

Bundesautobahn

Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung

Bedarfsplan Bundesschienenwege

Bundesverkehrswegeplan

Deutsche Bahn AG

Entwicklungs- und Handlungskonzept der Euroregion Pomerania
Fachlicher Entwicklungsplan Verkehr des Freistaates Sachsen
Generaldirektion fiir NationalstraBen und Autobahnen

Mehrjahriger Investitionsplan der Wojewodschaft Niederschlesien, Anlage
A

Mehrjahriger Investitionsplan der Stadt Wroctaw

Investitionsrahmenplan fiir den Ausbau der Schienenwege des Bundes
2006-2010

Investitionsrahmenplan fiir den Ausbau der BundesfernstraBen des Bun-
des 2006-2010

Investitionsrahmenplan fiir den Ausbau der BundeswasserstraBen des
Bundes 2006-2010

Konzeption Grenziibergdnge in der Euroregion NeiBe-Nisa-Nysa
LandesstraBe

KreisstraBe/kommunale StraBe

Ministerium fiir Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg

Ministerium flir Verkehr, Bau und Landesentwicklung des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern

Polskie Koleje Panstwowe (Polnische Bahngesellschaft)

Prioritatenliste zur Wiederherstellung kriegszerstérter Grenzbriicken bzw.
Neuerrichtung deutsch-polnischer Verbindungen auf kommunaler Ebene

Raumbewirtschaftungsplan der Wojewodschaft - Aktualisierung steht
bevor

Regionale Planungsgemeinschaft der betreffenden Region

Standortentwicklungskonzept (hier vom Regionalen Wachstumskern Ei-
senhiittenstadt)

Verwaltung der WojewodschaftsstraBen in Zielona Géra
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Raumordnungsprogramm Vorpommern - Entwurf. Greifswald

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin (Hrsg.) [ohne Datum]: Aktivitéten in Mit-
tel- und Osteuropa der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung. Berlin

Shell Deutschland Qil, External Affairs Central Europe (Hrsg.) [ohne Jahr]: Shell Pkw-
Szenarien bis 2030. Flexibilitat bestimmt Motorisierung. Hamburg.

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Hrsg.) [ohne Datum]: JoiTraM - Schlussbericht
zum Projekt JoiTraM. Berlin

Wojewodschaft Dolno$laskie (Hrsg.) [ohne Datum]: Anlage 9 zum Haushaltsbeschluss
der Wojewodschaft Dolnoslaskie fiir das Jahr 2007. Wroctaw

Wojewodschaft Dolnoslaskie (Hrsg.) [ohne Datum]: Anlage 1 zum Beschluss Nr.
XII/117/07 des Wojewodschaftstages der Wojewodschaft Dolno$laskie vom 28.
Juni 2007. Wroctaw

Wojewodschaft Dolnoslaskie (Hrsg.) [ohne Datum]: Mehrjahres-Investitionsplan fiir die
Wojewodschaft DolnoSlaskie flr die Jahre 2007-2013 zur Umsetzung durch die
Selbstverwaltung der Wojewodschaft - Prioritdre Aufgaben. Wroctaw

Wojewodschaft Dolnoslaskie (Hrsg.) [Juni 2004]: Mehrjahres-Investitionsplan der Stadt
Wroctaw fiir die Jahre 2007-2011 (Anlage zum Beschluss Nr. X/201/07 der
Stadtverordnetenversammlung von Wroctaw vom 14. Juni 2007). Wroctaw

Wojewodschaft Lubuskie (Hrsg.) [ohne Datum]: Zeitplan der geplanten Bau- und Um-
baumaBnahmen zur Umsetzung aus dem Haushalt der Wojewodschaft Lubuskie
fir die Jahre 2007-2013. Zielona Goéra

Wojewodschaft Zachodniopomorskie (Hrsg.) [September 2006]: Plan der Investitions-
aufgaben im WojewodschaftsstraBennetz fir die Jahre 2007-2013 (Anlage zum
Beschluss Nr. XXXII/376/06 des Wojewodschaftstages der Wojewodschaft Za-
chodniopomorskie vom 18. September 2006). Szczecin

ARBEITSSTAND: 20. Dezember 2007
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