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Vorwort

Via Regia - das ist der

Name des Verkehrskorri-

dors, der an die historische,

bereits im Mittelalter be-

kannte Handelsroute ank-

niipft. Derzeit verbindet er

unter dem Namen Paneu-

ropdischer Verkehrskorridor

111, oder Zentralachse, eu-

ropdische Stidte und Me-

tropolen von Erfurt, Dres-

den und Berlin iiber Breslau

und Krakau bis nach Lemberg. Der Korridor ,,Via

Regia” umfasst ein Wirtschaftsgebiet mit 37 Mil-

lionen Menschen und ist eine Region mit groflem

Entwicklungspotenzial. Jedoch muss die Rolle der

Stadte und Metropolregionen, die innerhalb des Kor-

ridors liegen, als ,,Motoren” fiir die wirtschaftliche

Entwicklung gestarkt werden. Damit diese Gebiete

ihre Funktionen als regionale und europdische Zen-

tren voll und ganz entfalten kénnen, miissen ihre

Potenziale aktiviert und genutzt werden, zum Nut-

zen der gesamten Region, z.B. durch die Schaffung

komfortabler und effizienter Verkehrsverbindungen
zwischen ihnen und in ihrem Gebiet.

Das Projekt Via Regia Plus, das im Rahmen des
Programms CENTRAL EUROPE finanziert wurde,
hat eine Plattform geschaffen, um die oben umrissene
Vision eines Gebiets mit dynamischer Wirtschaftsen-
twicklung zu realisieren. Als gemeinsames Vorhaben
von vierzehn Stiadten und Institutionen aus Deutsch-
land, Polen, der Slowakei und der Ukraine hat sich
das Projekt, unter der Leitung der Stadt Breslau, auf
die Realisierung gemeinsamer Vorhaben zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit der Metropolregionen, die
Erarbeitung effektiver Modelle zur territorialen Zu-
sammenarbeit und zum Regionalmanagement sowie
die Schaffung eines touristischen Angebots entlang
des Via Regia-Korridors konzentriert.

Die Entlehnung des Namens Via Regia fiir das
Projekt unterstreicht die Tradition und den integrie-
renden Charakter der Handelsroute in der Vergan-
genheit, und den Entwicklungskorridor heute.

Die Teilnahme am Projekt Via Regia Plus er-
moglichte lokalen und regionalen Institutionen so-
wie Einheiten der Selbstverwaltung, die strategische
Diskussion iiber die Richtung der Wirtschafts- und
Raumentwicklung entlang des Paneuropdischen Ver-
kehrskorridors III mit zu gestalten. Zweifellos hat
das Projekt auch die Gelegenheit geschaffen, viele
niitzliche Analysen und strategische Papiere zu erar-
beiten, die mit Sicherheit Impulse fiir die dynamische
und koordinierte soziale und wirtschaftliche Entwic-
klung nicht nur des Korridors selbst, aber auch der
Stddte und Regionen, die in seinem Wirkungsbereich
liegen, sein werden.

Es ist selbstverstandlich, dass noch viel zu tun
ist, damit der Via Regia-Korridor zu einem sich vol-
Istandig dynamisch entwickelnden Gebiet werden
kann, insbesondere wenn es um die Qualitat und den
Standard der Verkehrsverbindungen geht. Darum
werden auch durch die Férderung des Paneuropii-
schen Verkehrskorridors I1I als européische Entwic-
klungsachse Verbesserungen in vielen Bereichen des
sozialen und wirtschaftlichen Lebens moglich.

Nicht nur der Paneuropéische Verkehrskorridor
I11, sondern auch andere Regionen vertiefter Zusam-
menarbeit kénnen eine wesentliche Rolle bei der Ver-
besserung der Verkehrsinfrastruktur in Mittel- und
Osteuropa spielen. Dies tragt zu einer steigenden At-
traktivitdt der Standortbedingungen fiir Unterneh-
men bei und erleichtert den kulturellen Austausch
wie auch den Austausch von Giitern. Vorhaben dieser
Art kénnen zur Angleichung der Lebensbedingun-
gen in den EU-Mitgliedsstaaten beitragen, und damit
auch zur europiischen Integration.

Ich mochte die Gelegenheit nutzen, um an die-
ser Stelle dem Sédchsischen Staatsministerium des
Innern fiir die erfolgreiche Zusammenarbeit bei der
Fortsetzung des Via Regia-Projekts zu danken. Es
ist uns gelungen, mit dem geschaffenen Netzwerk
der Partner die Zusammenarbeit der Stiddte und Re-
gionen entlang der Via Regia zu vertiefen. Ich bin
iberzeugt, dass unsere Zusammenarbeit auch in Zu-
kunft Friichte in Form von weiteren gemeinsamen
Vorhaben tragen wird.

Adam Grehl,
Vizeprisident der Stadt Breslau
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er Eisenbahnverkehr in Polen und in der Slowa-

kei befindet sich gegenwirtig an einem Wende-
punkt — aufgrund der unterfinanzierten Infrastruk-
tur und veralteter Schienenfahrzeuge haben sich die
Bedingungen im Bahntransport in der Vergangenhe-
it schrittweise verschlechtert. Gegenwirtig beginnt
die Situation, sich zu verbessern: Nationale und re-
gionale Bahnbetreiber investieren in neue Ziige, und
die Infrastrukturbetreiber nutzen die Strukturfonds
zur Modernisierung des Schienennetzes.

Aber welche Potentiale gibt es fiir den Eisenbah-
nverkehr entlang der Via Regia, und wie sehen die
zukiinftigen Entwicklungsperspektiven aus? Um
diese Fragen zu beantworten, haben das Biiro fiir
Stadtentwicklung Breslau und das Sachsische Staat-
sministerium des Innern die Bedingungen und die
Qualitét der Schieneninfrastruktur, die verfiigbaren
Angebote und die Wirkungen geplanter Investitionen
untersucht sowie einen Ausblick auf die mogliche
Nutzung dieses Verkehrsmittels erstellt.

Die Analyse der sozialen und wirtschaftlichen
Trends, der Qualitit des Straflen- und Schienenver-
kehrs, des aktuellen Angebots des Straflen-, Schienen-
und Flugverkehrs sowie die Bewertung der Effekte
in Hinblick auf die Konkurrenzfahigkeit liefern ein
umfassendes Bild der gegenwirtigen Rahmenbedin-
gungen des Schienenverkehrs. Die Stirken konnen
wie folgt zusammengefasst werden:

* Dichtes Schienennetz, gutes Verkehrsangebot en-
tlang der Hauptstrecken

* Giinstige Siedlungsstruktur mit hoher Dichte, die
eine hohe potenzielle Nachfrage garantiert

* Viele Ballungsrdume, die fiir die wirtschaftliche En-
twicklung und Tourismus attraktiv sind

* Hervorragende Bedingungen fiir den Tourismus in
Bergregionen

* Modernisierung der Bahnhofe in grofien Zentren
(Polen)

Fahrgaststrome im Schienenverkehr 2010 pro Tag (Quelle: ETC)




Belastungszahlen des Straflennetzes 2005-2010 pro Tag (Quelle: ETC)

Es bestehen aber auch einige Schwichen, die die
Starken leider ausgleichen.

* Beschrankte Anzahl an Verbindungen, insbesonde-
re grenziiberschreitender Verbindungen, fehlende
Koordination und Integration verschiedener Ver-
kehrsmittel

« Uberalterter Schienenfuhrpark, der nicht an den
Bedarf angepasst ist, fortschreitender Verfall der
Infrastruktur und keine entsprechenden Instand-
setzungsarbeiten (Polen)

+ Fehlende Mittel um das Verkehrsangebot zu finan-
zieren, insbesondere im regionalen Eisenbahnver-
kehr (Polen)

+ Ungiinstige Rahmenbedingungen fiir die Organisa-
tion des Fernverkehrs (Deutschland)

* Keine einheitliche Entwicklungsstrategie fiir das
Verkehrsangebot sowie grenziiberschreitende Ko-
ordination der Investitionen

+ Wachsende Konkurrenz durch Firmen, die Transport
mit Kleinbussen anbieten (Polen) sowie Konkurrenz

durch die geplante Liberalisierung des Busfernver-
kehrs (Deutschland)

Trotz der ungiinstigen Bedingungen ist die Na-
chfrage Schienenverkehr im , Kerngebiet der Via
Regia zwischen Breslau, Krakau und Rzeszéw recht
hoch. Zwischen Opole und Katowice reisen taglich
ca. 20.000 Fahrgiste mit der Bahn, und ca. 40.000
Personen nutzen die parallele Autobahn A4. Es muss
also ein grofes Potential geben, den Bedarf an Schie-
nenverkehr zu erh6hen, wenn Reisezeiten verringert
und der Komfort erhéht werden kann.
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egenwartig werden entlang der Bahnstrecke

E-30 wichtige Investitionen durchgefiihrt, und
in wenigen Jahren kénnen Ziige von der deutsch-
-polnischen zur polnisch-ukrainischen Grenze mit
einer Geschwindigkeit von bis zu 160 km/h fahren.
2011 wurde Strecke zwischen Berlin und Cottbus
fiir 160 km/h ausgebaut, ab 2012 kénnen Ziige aus
Breslau zu dem sich im Bau befindenden Flughafen
Berlin-Brandenburg International fahren.

Um die Auswirkungen der oben genannten Ma-
Bnahmen auf die Verbesserung der Erreichbarkeit
der Stadte und Regionen zu bewerten sowie den Be-
darfan weiteren Verbesserungen festzustellen, die er-
forderlich sind, um ausreichende Fahrzeiten zu erre-
ichen, wurden drei Investitionsszenarien mit einem
Planungshorizont bis 2020/2030 Jahre untersucht:
Basisszenario (Szenario 1): Geplante Projekte mit be-
statigter Durchfiihrung (Planung und Finanzierung),
die in den néichsten Jahren realisiert werden sollen.
Weitere Entwicklungen (Szenario 2): Projekte in der
erweiterten Planungsperspektive nationaler Strate-
gien und Programme. Modernisierung und Ausbau
weiterer Bahnlinien, die das Projektgebiet betreffen
und besonders von den Partnern unterstiitzt werden
Entwicklung transnationaler Hochgeschwindigke-
itsnetze (Szenario 3): Verbindung nationaler Hoch-
geschwindigkeitsnetze, die zu einer transnationalen
Verbindung der Korridor-Infrastruktur fithren. Ein-
beziehung zusitzlicher Verbindungen, die Auswir-
kungen auf das raumliche Gefiige haben und von
wirtschaftlichem Nutzen fiir die Via Regia-Achse
sind. In Einzelfillen Beurteilung alternativer Inve-
stitionsoptionen

Die Fahrzeiten der jeweiligen Szenarien wurden
in einer Erreichbarkeitsmatrix der stidtischen Kno-
tenpunkte dargestellt, die sich im Korridor sowie
den umliegenden Gebieten befinden. Das geplante
polnische Hochgeschwindigkeitsnetz ,,Y“ wurde in
Szenario 2 bertiicksichtigt, um die Auswirkungen
gesondert zu beurteilen zu konnen.

Die Ergebnisse der Studie wurden auf mehreren
Karten und Illustrationen dargestellt. Die Auswir-
kungen der Investitionen konnen wie folgt zusam-
mengefasst werden:

Zeitaufwindiger Lokwechsel aufgrund feh-
lender Elektrifizierung - Wegliniec, Juni
2011 (Quelle: IU / Martin Reents)

* Die deutlichsten Fahrzeitreduzierungen konnen be-
reits durch die Umsetzung von Szenario 1 erreicht
werden. Daher sollte die kurzfristige Aufwertung
und Erneuerung des Schienennetzes die hochste
Prioritdt haben.

Bestimmte Mafinahmen im Szenario 2 kdnnen die
Erreichbarkeit einzelner Teile des Projektgebiets ver-
bessern. Dies betrifft vor allem grenziiberschreitende
Verbindungen, die in nationalen Investitionsplanen
und Programmen nicht prioritér sind.

Der Bau von Hochgeschwindigkeitsverbindun-
gen entlang der E-30 scheint nicht zielfithrend zu
sein. Dies hat zweierlei Griinde: Einerseits sehen die
Projekte fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr in Polen
und Tschechien alternative Verbindungen vor, die
den Mehrwert von schnellen Verbindungen entlang
der Via Regia senken.

Andererseits werden die Vorteile einer Geschwin-




Umfang der Investitionen im zweiten und dritten Szenario - weitere Entwicklun-
gen und Entwicklung transnationaler Hochgeschwindigkeitsnetze (Quelle: ETC)

Wirkungen von Investitionsmafinahmen auf Reisezeiten (Quelle: ETC)s

digkeitserh6hung auf iiber 160-200 km/h durch die
raumliche Struktur entlang der Via Regia mit ihren
zahlreichen Stidten und Metropolregionen vermin-
dert. Die Investitionskosten wiirden bei relativ gerin-
gem Nutzen stark ansteigen. Dariiber hinaus konnte
ein Hochgeschwindigkeitsnetz zu Konflikten mit
dem Giiterverkehr fithren.
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m einen Ausblick auf die effiziente Nutzung der

modernisierten Infrastruktur zu erlangen, wur-
den Nachfrageprognosen erstellt, die auf drei alterna-
tiven Szenarien fiir die zukiinftige Entwicklung mit
pessimistischen, optimistischen und ,,realistischen®
Annahmen beruhen. Fiir das letztere Szenario wird
von folgender Entwicklung ausgegangen:
Ein leichter Bevolkerungsriickgang und weiterer
Riickgang der Arbeitslosigkeit
Fortschreitende Integration Europas mit ansteigen-
dem BIP und verstarkter Integration der Grenzre-
gionen
Fahigkeit der Kommunen, Siedlungsfldchen Investi-
tionen zumindest teilweise entlang von Bahnstrecken
zu konzentrieren
Dauerhafter Motorisierungsgrad von 0,4-0,6 Autos
pro Einwohner, leicht ansteigende Benzinpreise und
Ausweitung des Mautsystems
Ausgeglichene Investitionen in Straflen- und Schie-
neninfrastruktur mit deutlichen Verbesserungen des
Verkehr in Ballungsrdumen

Obwohl auch das ,realistische” Szenario weiter-

hin zu einer vergleichsweise geringen Nachfrage
nach grenziiberschreitenden Verkehrsdienstleistun-
gen fiihrt, so stabilisiert die zunehmende Integration

die Nachfrage sogar in Gebieten mit zuriickgehender
Bevolkerungszahl.

Autbauend auf den Ergebnissen der Nachfrage-
-Prognose, der Infrastruktur-Analyse sowie dem
zur Verfiigung stehenden Wissen zum erwarteten
Niveau der Fern-, Regional- und Agglomerationsver-
kehrsleistungen wurde eine Vision des zukiinftigen
Schienentransportsystems entlang des Via Regia
Korridors erarbeitet.

Beruhend auf dem Konzept integrierter Fahr-
plidne mit regelméfligen Verbindungen zwischen fe-
stgelegten Umsteigeknoten wird bis 2020 die Einfiih-
rung eines systematischen Angebots interregionaler
Ziige empfohlen, die die verfiigbare Infrastruktur
hochst effizient nutzen wiirden. Durch fortschre-
itende Erneuerung der Infrastruktur konnten diese
iiberregionalen Ziige bis 2030 durch Ziige zwischen
den Ballungsgebieten ergdnzt werden, durch die ein
neues Komfort- und Qualitdtsniveau eingefiihrt wer-
den kann.

Gleichzeitig wiirde die Vervollstandigung der

Vorschlag fiir Liniennetze und Bedienungsqualitdten in der Perspektive 2030 (Quelle: ETC)




Schaffung der Voraussetzungen fiir attraktive und effiziente Angebote — die modernisierte Linie E-30 in Otawa, Er-
neuerung des Hauptbahnhofs von Breslau (Quellen: Mirostaw Siemieniec / PKP PLK S.A., GRUPA 5 Sp. z 0.0.)

wichtigsten Infrastrukturinvestitionen eine Tren-
nung des (langsamen) Giitertransports und des
regionalen Personenverkehrs von (schnellen) tiber-
regionalen Verbindungen und den Verbindungen
zwischen den Ballungsgebieten erméglichen. Dies
betrifft vor allem das ,,Kerngebiet” der Via Regia zwi-
schen Breslau und Krakau, welches die Abwicklung
grofler Verkehrsvolumen in angemessener Qualitat
ermoglichen sollte

tir den grenziiberschreitenden Zugverkehr gibt es

viele Hindernisse, die seine Attraktivitit mindern.
Uneinheitliche Systeme fiir Signalanlagen, Sicher-
heitssysteme, Stromversorgung sowie Spurweiten
schranken die grenziiberschreitende Nutzung von
Ziigen ein, und die praktischen Losungen (Umstieg
oder Lokwechsel an Grenzstationen) fithren zu lan-
geren Fahrzeiten und erh6hen das Risiko, Anschliis-
se zu verpassen. Zudem werden aufgrund geringer
Nachfrage oft veraltete Fahrzeuge verwendet.

Das Beispiel der Verbindung zwischen Dresden
und Breslau zeigt, wie wichtig diese Faktoren wichtig
sind. Nach der Einfithrung von Direktverbindun-
gen mit Dieseltriebwagen hat sich die Fahrgastzahl
vervielfacht, und Verbindungen am Tagesrand erle-
ichtern Tourismus und Geschéftsverkehr.

In einer Studie der Senatsverwaltung fiir Stad-
tentwicklung Berlin wurden Moglichkeiten analy-
siert, ein vergleichbares Angebot zwischen Berlin
und Breslau unter Verwendung der erneuerten In-
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frastruktur in Brandenburg (Berlin-Cottbus) und in
Niederschlesien (Zgorzelec/Wegliniec-Legnica-Bre-
slau) einzufithren. Da verschiedene Linienfithrungen
moglich sind, wurden fiinf verschiedene Module
untersucht:

Modul 1: Gegenwiartiger Stand, geringfiigige Ver-
besserungen

Modul 2: Modernisierung und Elektrifizierung zwi-
schen Hoyerswerda und Horka, Anderung der Li-
nienfithrung

Modul 3: Elektrifizierung zwischen Goérlitz und We-
gliniec, Umstieg in Cottbus und Goérlitz

Modul 4: Elektrifizierung zwischen Cottbus und
Gorlitz

Modul 5: Erneuerung der Strecke zwischen die Cot-
tbus, Forst (Lausitz) und Legnica.

Die Ergebnisse zeigen, dass es nach der Moderni-
sierung des deutschen Teils der Giiterzugstrecke E-30
moglich sein wird, zwischen Berlin, dem Flughafen
Berlin-Brandenburg International und Breslau drei
Zugpaare anzubieten (Modul 2). Durch die Nutzung
von Mehrsystemloks zwischen Cottbus und Breslau
konnte die Reisezeit auf weniger als 3:45 Stunden
reduziert werden.



Im September 2011 wurde die erneuerte Bahn-
strecke Berlin-Cottbus wieder in Betrieb genom-
men (Quelle: DB AG / Christian Bedeschinski)

Dieses Angebot kann in wenigen Jahren ein-
gefiithrt werden und die derzeitigen Verbindungen
mit zeitaufwindigem zweifachem Lokwechsel oder
mogliche Ubergangslosungen mit Dieseltriebwagen
ersetzen. Notwendige Voraussetzung ist die ziigi-
ge Modernisierung der Giiterstrecke Knappenro-
de-Hoyerswerda-Horka, so wie es 2003 vereinbart
und von der deutschen und polnischen Regierung
im Juni 2011 bestatigt wurde.

Ankunft des Direktzugs aus Dresden in Bre-
slau (Quelle: BRW / Lukasz Gorzynski)

Nach Beendigung der gewiinschten mittelfristi-
gen Investitionen gibt es zahlreiche weitere Moglich-
keiten, um Verbesserungen zu erreichen. Diese
umfassen die Elektrifizierung der Strecken zwischen
Cottbus und Gorlitz sowie Gorlitz und Wegliniec,
um Fahrzeiten zu verkiirzen und den Knotenpunkt
Gorlitz/Zgorzelec zu stirken.

Optionen (Module) fiir die Fahrzeitverkiirzung zwischen Berlin und Breslau (Quelle: ETC)




Als kiirzeste Verbindung verfiigt auch die Strecke
tiber Forst (Lausitz) — Legnica tiber grofies Poten-
zial: Nach erfolgter Modernisierung kénnen schon
heute mit Dieselloks betriebene Ziige ein konkur-
renzfihiges Angebot darstellen und langfristig kann
die Strecke eine im Falle wachsender Nachfrage als
Kapazititsreserve dienen.

eben technischen Hindernissen trifft der gren-
ziiberschreitende Eisenbahnverkehr auch auf
Probleme organisatorischer Natur. Fahrplidne werden
in langfristiger Perspektive koordiniert und flexible
Anpassungen, z.B. aufgrund von kurzfristigen Bau-
mafinahmen sind fast unmoglich. Wenn die gren-
ziiberschreitende Kommunikation nicht ausreichend
ist, hat der Fahrgast bei Verspiatungen kaum eine
Chance, seinen Anschluss zu erreichen, und der
Ticketkauf zum attraktiven Preis erfordert neben
Sprachkenntnissen oft auch Fachwissen.
Das Séchsische Staatsministerium des Innern
und die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
Berlin haben zwei Studien durchgefiihrt, die darauf

Partner:
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abzielen, diese Barrieren zu vermindern: Einen Vor-
schlag zur grenziiberschreitenden Abstimmung der
Fahrplidne sowie eine Studie zur Verbesserung des
Angebots fiir Fahrgdste grenziiberschreitender Ziige.

Aufgrund der engen Verbindung zwischen Infra-
struktur und Fahrzeugen und der Notwendigkeit der
Beriicksichtigung der Streckenkapazititen miissen
Verkehrsangebote langfristig geplant und entwickelt
werden. Nach dem modernen Ansatz der integrier-
ten Taktfahrplane werden Fahrplan-Knotenpunkte

Vorschlag fiir ein System von Fahrplan-Knotenpunkten fiir regionale und gren-
ziiberschreitende Verbindungen (Quelle: ISUP / LUB)




bestimmt und in bestimmter Fahrzeit und Qualitat
miteinander verbunden. Das Ergebnis ist ein inte-
griertes Angebot mit optimierten Verbindungen.

Aus der Sicht synchronisierter Fahrplane stellt die
grenziiberschreitende Integration der Schienennetze
sowohl Chance als auch Herausforderung dar. Re-
gionale und nationale Infrastrukturstrategien miis-
sen aufeinander abgestimmt werden, und es miissen
detaillierte Vereinbarungen getroffen werden, um
einen sicheren Rahmen fiir Investitionen zu schaffen.

Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren analy-
siert die Studie des Sdchsischen Staatsministeriums
des Innern die Infrastruktur im Dreildndereck Sach-
sen-Polen-Tschechien und schligt ein System von
Fahrplanknoten vor. Die erforderlichen Investitionen
wurden in einem Strategiepapier zusammengestellt,
das einen moglichen Rahmen fiir gemeinsame Ma-
Bnahmen herstellt. Die Umsetzung des Konzepts
erfordert eine Abstimmung der Zielfahrzeiten zwi-
schen Dresden, Cottbus und Breslau.

Es gibt viele Moglichkeiten die Transportdien-
stleistungen fiir Fahrgiste, die von Sachsen und
Berlin-Brandenburg nach Niederschlesien reisen
zu verbessern.

Durch bessere Fahrplankoordination konnten at-
traktive Verbindungen von Berlin und Dresden nach

Jelenia Géra und weiter ins Riesengebirge angeboten

werden.

Ein einfaches gastronomisches Angebot kann den

Erlebniswert des Eurocity Hamburg-Krakau auf Ab-
schnitten ohne Speisewagen steigern

Integrierte Tickets konnen das Risiko tiberteuerter
Fahrkarten verringern und den Zugang zu Rabatten

er Sudetengiirtel stellt das Tor zu touristisch

sehr attraktiven Gebieten an der polnisch-
-tschechischen Grenze dar, und zur gleichen Zeit
erschwert er den Zugang zur Grenzregion. Darum
liegen die siidlichen Gebiete Niederschlesiens und
der Wojewodschaft Opole in einer Randlage, und es
besteht ein Bedarf an sozialer und wirtschaftlicher
Aktivierung, um Wachstum und Entwicklungsper-

Tor nach Niederschlesien: Gorlitz (Quelle: Andreas Kiihl)

erleichtern, die standardmaf3ig nicht erhiltlich sind
Die Erreichbarkeit touristischer Ziele in Stidpolen
kann verbessert werden, wenn Busfahrpldne in Au-
skunftssystem integriert werden.

Um den Weg fiir praktische Verbesserungen fre-
izumachen, hat die Senatsverwaltung fiir Stadten-
twicklung Berlin einen moderierten Prozess mit den
beteiligten Akteuren initiiert, der z.B. durch gegen-
satzliche Interessen verursachte Barrieren erkennen
und mogliche Losungen aufzeigen soll.

Partner:
Sachsisches Staatsministerium des Innern (SMI);
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin

Kontakt:
Andreas Kihl, Jorg Kellermann; Dr. Jirgen Murach,
Gerd Miiller

Externe Unterstiitzung:
ISUP Ingenieurbiiro fiir Systemberatung und Planung
GmbH, Dresden / LUB Consulting GmbH, Dresden

spektiven zu erzeugen.

Verkehrsinfrastruktur in diesen Gebieten dient
zwei Funktionen: Zum einen erleichtert sie den Zu-
gang zu nationalen Mirkten und verbessert die Be-
dingungen touristischer Entwicklung. Zum anderen
stellt sie die Voraussetzungen her, um Handel und
Austausch mit Tschechien zu erhéhen, und unter-
stiitzt damit die wirtschaftliche Entwicklung.
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Das Wojewodschaftsbiiro fiir Raumplanung
(WBU) hat eine Studie durchgefiihrt, deren Ziel es
ist, eine Straflenverbindung zu identifizieren, die die
stidlichen Gebiete Niederschlesiens unter Beriick-
sichtigung von Nord-Siid-Verbindungen erschliefit.
Zunichst wurde eine umfassende Regionalanalyse
durchgefiihrt, die auch die geographischen Bedin-
gungen und die Anforderungen des Naturschutzes
umfasst.

Basierend auf den Ergebnissen wurden drei alter-
native Strecken bestimmt, die auf bestehende Stra-
3enabschnitte zurtickgreifen. Um die beste Losung
herauszufinden, wurden die jeweiligen Optionen im
Hinblick auf die wirtschaftlichen Auswirkungen, den
Einfluss auf unter Schutz stehende und sensible Ge-
biete, geschitzte Investitionskosten, den Grad der
Ubereinstimmung mit aktuellen Investitionspro-
grammen sowie den vorgesehenen Nutzen fiir den
multimodalen Verkehr und die Tourismusentwic-
klung verglichen.

Die methodische Herangehensweise sowie die
Ergebnisse der Arbeit wurden detailliert mit den be-
teiligten Institutionen diskutiert, um die Akzeptanz
der Ergebnisse zu sichern. Im Endeftekt wurde ein
planerisches Dokument angefertigt, das die strategi-
sche Koordination im Bereich der dezentralisierten
Investitionen auf dem Gebiet der regionalen Strafle-
ninfrastruktur vereinfacht.

Die Stadtverwaltung Breslau hat die Entwic-
klungsperspektiven der parallelen gelegenen Bahn-
strecke von Breslau nach Walbrzych, Jelenia Géra
und Zgorzelec, die zwischen 1843-1867 gebaut wur-
de, untersucht. Aufgrund fehlender Investitionen
verfallt diese Infrastruktur weiter, wodurch sich die
Fahrzeiten Jahr fiir Jahr verlangern. Gleichzeitig ist
diese Strecke fiir den Giiterverkehr durch den Kie-
stransport fiir den Straflenbau von Bedeutung.

Im Mittelpunkt der Analyse standen technische
Fragen. Der erste Teil betraf die Analyse der Infra-
struktur unter Beriicksichtigung der derzeit erre-
ichten Geschwindigkeiten. Im zweiten Teil wurden

Beteiligung von Akteuren: Regionaler Workshop in
Karpacz (Juni 2010), 6ffentliche Vorstellung der Er-
gebnisse in Breslau (Dezember 2010, Quelle: WBU)

drei Szenarien fiir die Modernisierung untersucht:
* Szenario I: Wiederherstellung des urspriinglichen
technischen Zustands
* Szenario II: Modernisierung fiir 120 km/h
Szenario III: Modernisierung fiir 160 km/h auf
dem Abschnitt Breslau-Marciszow (120 km/h auf
den tibrigen Abschnitten)

Szenario IIT enthdlt mehrere Subszenarien zu te-
ilweisen Trassenverlegungen auf Abschnitten mit
ungiinstigem Verlauf.

Entsprechend der Ergebnisse wiirde eine Reali-
sierung von Szenario I die Fahrzeit von Breslau nach
Jelenia Goéra von 3:23 h auf 1:53 h und von Jelenia
Gora nach Zgorzelec von 1:40 h auf 1:04 h verkiirzen.
In Szenario II wére es moglich, die Fahrzeiten ent-
sprechend auf 1:33 h bzw. 0:54 h zu verkiirzen. Durch
den deutlich hoheren Investitionsaufwand in Szena-
rio IIT wire fiir den Abschnitt zwischen Breslau und
Jelenia Gora eine Fahrzeit von 1:03 h méglich.



Trassenvarianten fiir die Strafle zur Integration der siidlichen Teile Niederschlesiens (Quelle: WBU)

Bahnlinie 274 Breslau-Walbrzych-Zgorzelec (Quelle: PKP PLK)

Fernverkehr und grenziiberschreitenden Verkehr verbessern




Obwohl kein prioritdres Szenario festgelegt wur-
de, ist diese Ausarbeitung eine umfassende Grundla-
ge fiir die weitere Diskussion der Entwicklungsper-
spektiven der Bahnstrecke, die fiir die Regionalen-
twicklung und die Erreichbarkeit des Korridors der
E-30 von hoher Bedeutung ist.

ie EU-Auflengrenze hat bedeutenden Einfluss

auf die Entwicklungsmaoglichkeiten fiir die Re-
gionen im Ostlichen Polen, der 6stlichen Slowakei
und in der Ukraine. Handel und Austausch unter-
liegen intensiven Grenzkontrollen und die ,,Gren-
zwirtschaft” ist auf Tatigkeiten beschrankt, die re-
lativ geringen Gewinn erwirtschaften.

Die Reise auf der Strafie von und in die Ukraine
ist zwar moglich, aufgrund langer Wartezeiten mit
hohem psychologischem Druck jedoch unattrak-
tiv. Die lokalen Zugverbindungen wurden aufgrund
verwiisteter Ziige eingestellt (Alkohol- und Zigaret-
tenschmuggel), wodurch sich Bahnreisen auf Nacht-
-Fernziige beschrianken. Darum ist der Flugverkehr
zur Zeit die beste Option. Grenziiberschreitende
Verbindungen im slowakisch-polnischen Grenzraum

Die Erreichbarkeit der 6stlichen Slowakei hingt
von der Reiserichtung ab - die Verbindungen aus
Richtung Bratislava und Budapest sind gut ausgebaut.
Es gibt bereits Autobahnen bzw. diese werden gerade
gebaut, und regelmiflige Zugverbindungen bieten
gute Verbindungen nach Prag, Ostrava und Wien.
Reisen nach Polen, Rumédnien und in die Ukraine
sind jedoch weiterhin schwierig — das Straflennetz
beschrinkt sich auf Bundes- und Landstraflen, und
es gibt fast keine Bahnverbindungen.

Der Bau eines multimodalen Korridors, der von
den baltischen Staaten {iber Polen und die Slowakei
nach Siidosteuropa verlduft, auf der Strafle von Bia-
tystok iiber Lublin, Rzeszéw und Kosice weiter nach
Miskolc und Bukarest und auf der Schiene tiber die
Knoten Warschau und Krakau, ist daher von hoch-
ster Prioritat.

Partner:
Wojewodschaftsbiiro fiir Raumplanung in Breslau
(WBU); Stadt Breslau, Buro fiir Stadtentwicklung

Kontakt:
Rajmund Nowicki, Aleksandra Sieradzka-Stasiak; Jan
Roga, Marek Zabirski

Externe Unterstiitzung:
EKKOM Sp. z 0.0., Krakau; ARCADIS Sp. z 0.0., Biuro
Infrastruktury Kolejowej, Breslau

Bahnhof Kosice (Quelle: IU / Martin Reents)

Auf regionaler und kommunaler Ebene gewahr-
leisten zahlreiche grenziiberschreitende Verbindun-
gen die Erreichbarkeit der ostlichen Slowakei. De-
rzeit werden internationale Radrouten gebaut, und
die Bahnstrecken von Rzeszéw und Tarnéw nach
Kosice ermdglichen eine bessere Erreichbarkeit der
Bergregionen. Es ist jedoch eine Revitalisierung des
grenziiberschreitenden Personenverkehrs notwendig,
da gegenwirtig keine regelméfligen Verbindungen
bestehen.

Die geplante Modernisierung der Bahnstrecke
von Krakau nach Zakopane mit Streckenneubau zwi-
schen Podleze und Piekietko konnte ein Durchbruch
sein, da dies die Moglichkeit er6ffnen wiirde, geme-
insam fiir das Marktpotenzial zu werben. Dadurch
konnte die dstliche Slowakei als Tourismusgebiet
aus Sicht von Nord- und Westeuropa deutlich an
Bedeutung gewinnen.



Im Fall der Ukraine hingen die Perspektiven
hauptséchlich von der politischen Entwicklung ab.
Wenn sich das Verhiltnis zwischen der Ukraine und
der EU verbessert, konnten die Regulierungen fiir
den Austausch von Personen, Dienstleistungen und

Nachtzug nach Lemberg bei der Abfahrt aus
Breslau (Quelle: TU/Martin Reents)

Waren vereinfacht werden, was zu einer Zunahme an
Handel und Wohlstand in der Region fithren wiirde.

Durch steigenden Wohlstand konnte sich auch
die Art des grenziiberschreitenden Verkehrs andern
und ehrgeizigere Ziele ermoglichen. Mittelfristig

Die Schaffung eines Verkehrssystems mit Kle-

influgzeugen konnte die Erreichbarkeit von Re-
gionen mit einer schlecht entwickelten Infrastruk-
tur verbessern. Die Einfithrung eines Systems mit
Linien- Gelegenheitsverkehr wire eine zusétzliche
Komponente des Verkehrssystems und die Liicke
zwischen Straflenverkehr und planmifligem Flu-
gverkehr fiillen. Dariiber hinaus begiinstigt es die
wirtschaftliche Entwicklung von Gebieten, in denen
sich Flughéfen befinden.

konnte Lemberg zu einem Handels- und Touriste-
nort werden, der den kulturellen und wirtschaftli-
chen Raum von West- und Osteuropa verbindet. Der
Bau einer Bahnstrecke mit européischer Spurweite
zur polnisch-ukrainischen Grenze wiirde diese Vi-
sion unterstiitzen und die Gateway-Funktionen stir-
ken, die heute nur schwach ausgeprigt sind.

Partner:
Agentur zur Unterstiitzung der Regionalentwicklung
Kosice; Stadt Lemberg

Kontakt:
Jan Dzurdzenik, Jaroslav Tesliar

Um die Machbarkeit eines solchen Systems in
Polen und seinen Nachbarlindern zu untersuchen,
beauftragte die Oberschlesische Agentur zur For-
derung des Unternehmertums eine Studie {iber die
mogliche Entwicklung von Flughéfen. In dieser wur-
de das Flughafen-Netzwerk in Polen analysiert und
eine Bewertung der aktuellen Nutzung sowie der
Voraussetzungen und der Potenziale fiir Geschifts-
flige vorgenommen.




Konferenz zur Entwicklung moderner Flug-
dienstleistungen und kleiner Flughéfen
(September 2009, Quelle: GAPP)

Die Ergebnisse zeigen, dass — unter Beriicksichti-
gung der unzureichenden Qualitét der Straflen- und
Schieneninfrastruktur - fiir Geschéftsreisen auf
Strecken mit geringem Verkehrsfluss zwischen 200-
1.400 km innovative Verkehrslosungen nétig sind.
Kleinflugzeuge konnten diese Anforderungen erfiil-
len, wenn ein ausreichendes Netzwerk an Flughafen,
Flugzeugen sowie ein effizientes Managementsystem
eingefithrt werden.

Um die Funktionalitdt des Systems zu erhéhen,
ist eine enge Zusammenarbeit und Koordination mit
den Nachbarlandern nétig, da sein wirtschaftlicher
Erfolg von einer ausreichenden Anzahl von Fliigen
tiber mehrere hundert Kilometer abhidngt. Im Verlauf
des Projekts wurden erste Kontakte zu ukrainischen
Partnern gekniipft, es wird jedoch erwartet, dass nur
eine umfassende Umsetzung auf européischer Ebene
ausreichende Nachfrage gewdhrleistet.

Um die Voraussetzungen fiir die Einfithrung und
neue Perspektiven fiir die wirtschaftliche Entwic-
klung zu schaffen, hat GAPP mit lokalen Partnern
vier Konzepte zur Modernisierung lokaler Flugpldtze
in Schlesien erarbeitet. Die Mafinahmen folgen der
regionalen Strategie zur Modernisierung von Flu-
ghifen und fithrten zur Vorbereitung von techni-
schen Projekten fiir die folgenden Standorte:
Rybnik-Gotartowice: Wird zurzeit als Sportflugha-
fen genutzt. Ausbau zu einem lokalen Flughafen fiir
Geschiftsreisende und wirtschaftliche Entwicklung

Ausbaukonzept fiir den Flughafen in Rybnik, einschliefllich der Entwicklung be-
nachbarter Gewerbeflichen (Quelle: Susut & Strama Architekci)




Modernisierung des Flughafens in Rybnik - Visu-
alisierung (Quelle: Susut & Strama Architekci)

umliegender Gebiete
Czestochowa: Wiederautbau und Modernisierung
des ehemaligen Militdrflughafens z.B. fiir Charter-
flige, Entwicklung eines multimodalen Logistik-
zentrums
Czechowice-Dziedzice: Ausbau des Flughafens fiir
die Luftfahrtindustrie, ausgestattet mit Test-, Labor-
und Navigationseinrichtungen
Bielsko-Biata: Ausbau zu einem lokalen Geschifts-
flughafen, kann zusétzlich auch der Austragung von
Konzerten und Veranstaltungen dienen

Die Ermittlung der spezifischen Funktionen jedes

ie Stadtverwaltung Gliwice hat eine vertiefte

Analyse der rechtlichen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung des loka-
len Flughafens durchgefiihrt. Beim Flugplatz Kosice
wurde der Versuch unternommen, die Perspektiven
fiir einen regionalen Flughafen zu analysieren, der
von regelméfligem Linienverkehr abhéngig sind.

Den Flughafen in Gliwice, der im Eigentum der
Stadt ist, nutzen vor allem lokale Sportflieger. Jedes
Jahr werden etwa 7.000 Starts und Landungen verze-
ichnet, mit zur Zeit weniger als 15% des Betriebs fiir
wirtschaftliche und touristische Zwecke. Zusitzlich
befindet sich auf dem Flughafen eine Luftrettungs-
station.

Flughafens sowie die Erarbeitung der Konzepte zur
Entwicklung umliegender Flachen waren ein zusét-
zlicher Nutzwert der Studien.

Um weitere Schritte zur Umsetzung und Finan-
zierung zu unternehmen, muss die wirtschaftliche
Machbarkeit der vorgeschlagenen Mafinahmen
untersucht werden. Dabei sind die erwartete Anzahl
der Fliige und méglichen Beschrankungen aufgrund
von Konflikten mit benachbarten Nutzungen zu be-
riicksichtigen. Auflerdem miissen Losungen zur Fi-
nanzierung des laufenden Betriebs gefunden werden,
da modern ausgestatte lokale Flughdfen nicht ohne
externe Unterstiitzung betrieben werden kénnen.

Partner:
Oberschlesische Agentur zur Forderung des
Unternehmertums (GAPP)

Kontakt:
Barttomiej Ptonka

Externe Unterstiitzung:

Instytut Lotnictwa, Warschau / Susut & Strama
Architekci S.C., Auschwitz (Rybnik) / Nizielski &
Borys Consulting Sp. z 0.0., Katowice (Bielsko-Biata) /
Zygmunt Gren Biuro Projektowo - Architektoniczne,
Brenna (Czechowice-Dziedzice) / Inco Sp. z 0. 0.,
Gliwice (Czestochowa)

Das im Projekt erstellte Konzept beschreibt, wie
der nichtoffentliche Flughafen in einen o6ffentli-
chen Flughafen umgewandelt werden konnte. Die
Kosten fiir die Modernisierung werden auf etwa 15
Mio. EUR geschitzt, und die erwarteten jahrlichen
Betriebskosten wiirden etwa 750.000 EUR betragen.
Die Investitionen wiirden die Startbahn, die Han-
gars, den Kontrollturm sowie Service-Punkte fiir die
Abfertigung kleiner Passagier- und Frachtflugzeuge
umfassen.

Um die wirtschaftliche Tragfahigkeit zu bestim-
men, wurde eine zusitzliche Analyse erstellt, die die
erwartete Nachfrage und potenzielle Verbindungen,
die angestrebten Zahlen fiir Fluggiste und Flugope-
rationen, sowie eine Analyse verkniipfter Markte en-
thalt: Air Taxi, private Geschiftsfliige, Ubungsfliige
und damit verbundene Dienstleistungen. Wie die
Ergebnisse zeigen, hangt der wirtschaftliche Erfolg
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Derzeitige Nutzung des Flughafens Gliwice und Ausbaukonzept (Quelle: Stadt Gliwice / EMA Projekt)

des Flughafens auch von der Definition eines Netzes
regionaler Flughdfen ab, das die erwartete Nachfrage
addquat bedient.

Mit der Insolvenz des Billigfliegers SkyEurope in
2009 verzeichnete der Flughafen Kosice einen deutli-
chen Riickgang der Passagierzahlen. Aufler einigen
taglichen Verbindungen nach Prag, Wien und Brati-
slava wird der Flughafen vor allem fiir Charterfliige
genutzt und schopft aber sein Potenzial als Tor zur
ostlichen Slowakei nicht aus.

Transfer per Kleinbus vom Flughafen Buda-
pest nach Kosice (Quelle: IU / Martin Reents)

Um eine aktivere Vermarktung zu erreichen
und neue Flugbetreiber und Fluglinien zu gewin-
nen, erarbeitete die Agentur zur Unterstiitzung der
Regionalentwicklung Kosice eine Untersuchung, in
der der Flughafen konkurrierenden Flughéfen in der
Slowakei, in Polen, in Ungarn und in der Ukraine
verglichen wurde. Unter Beriicksichtigung der Er-
wartungen offentlicher und privater Akteure werden
Empfehlungen fiir die weitere Entwicklung abgeleitet,
die die Erreichbarkeit der Region verbessern und
den Nutzen fiir die Tourismusentwicklung erhéhen
sollen.

Partner:
Stadt Gliwice; Agentur zur Unterstiitzung der
Regionalentwicklung Kosice

Kontakt:
Anna Wtodarczak; Jozef Sulak, Jaroslav Tesliar

Externe Unterstiitzung:
AD NOTAM Kancelaria Prawna, Warschau / intelligent
aviation, Warschau / Instytut Lotnictwa, Warschau
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Krakau / Gliwice: Analyse der Bediirfnisse und der Erwartungen

von Fahrgisten

Durch steigende Einkommen konnen die Nut-
zer frei Giber ihre bevorzugten Verkehrsmittel
entscheiden. Deshalb hingt der Erfolg des OPNV
zunehmend von der Zufriedenheit der Fahrgiste
ab. Optimale Fahrzeiten, regelméfiige Verbindungen
und entsprechender Komfort - wenn diese Bedin-
gungen nicht erfiillt werden, wird der 6ffentliche
Personentransport weiterhin nur von Personen ge-
nutzt, die keine andere Méglichkeit, ein beschrank-
tes Einkommen oder Anspruch auf vergiinstigte
Fahrscheine haben.

Im Ergebnis wiirden OPNV-Dienstleistungen
aufgrund fehlender Einnahmen auf ein Minimum
reduziert werden, und die Stadtlandschaft wiirde
durch den negativen Einfluss des Individualverkehrs
durch Emissionen, Lairm und Staus gepriagt werden,
an Attraktivitat verlieren, und die Lebensqualitit in
der Stadt wiirde stark nachlassen.

Trotzdem miissen aufgrund beschréinkter finan-
zieller Mittel Entscheidungen getroffen werden, we-
Iche Teile des OPNV vorrangig verbessert werden
sollten. Dazu haben die Stddte Krakau und Gliwice
die Bediirfnisse und Erwartungen von Fahrgisten
im Schienen- und Busverkehr untersucht.

Potenziale zur Verlagerung des
StrafSenverkehrs auf die Schiene

Im Agglomerationsraum Krakau soll ein System
des schnellen Schienenverkehrs (Szybka Kolej Aglo-
meracyjna — SKA) eingefithrt werden, das den 6ffen-
tlichen Verkehr deutlich verbessern wird. Um den
gegenwirtigen Modal Split, die Funktionalitdt der
aktuellen Angebote sowie mogliche Wirkungen des
SKA-Systems zu untersuchen, wurde eine Befragung
der Einwohner von Gebieten an Schienenkorridoren
durchgefiihrt.

Es stellte sich heraus, dass das aktuelle Angebot
des Bahnverkehrs kaum bekannt ist und wenig ge-
nutzt wird. Die Befragten waren nicht in der Lage,
Fragen zu Fahrzeiten und Taktfrequenzen zu bean-
tworten, und die Angebotsqualitit wurde bedeutend
schlechter bewertet als die der tibrigen 6ffentlichen
Verkehrsmittel.

Ein bemerkenswerter Anteil der Befragten gab
an, bereit zu sein, schienengebundenen Nahverkehr
zu nutzen, sollte das SKA-System zu deutlichen Ver-
besserungen fithren.

Die Verlagerung wiirde hauptsachlich bestehende

Erklirte Anderungen der Verkehrsmittelwahl nach einer Verbesserung des Schienenverkehrs (Quelle: Jan Friedberg)
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Bus- und Kleinbusverkehre, aber auch den Individu-
alverkehr betreffen. Eine wichtige Voraussetzung fiir
diese Veranderung wire die Information iiber ange-
botene Verkehre und eine verbesserte Erreichbarke-
it der Bahnhofe. Gegenwirtig wohnen Bahnnutzer
tiberwiegend im Umbkreis von 1 km der Haltepunkte.

Analyse von Priiferenzen zur
Vorbereitung von Investitionen

Im Fall von Gliwice bietet die Revitalisierung von
Flachen im Stadtzentrum die Mdglichkeit, die En-
twicklungsstrategie fiir den OPNV zu iiberarbeiten.
In diesem Zusammenhang wurde eine Befragung
der Bewohner und Fahrgaste durchgefiihrt, um Nut-
zungsgewohnheiten, Zufriedenheit mit dem offen-
tlichen Personenverkehr sowie Erwartungen und
Meinungen zum Handlungsbedarf zu untersuchen.

Die Umfrageergebnisse zeigen, dass etwa 35%
der Bewohner regelmif3ig den lokalen Busverkehr in

Anspruch nehmen. Die wichtigsten Griinde fiir die
Nutzung sind die fehlende Moglichkeit, ein eigenes
Auto zu benutzen, die niedrigen Kosten und die ku-
rze Fahrzeit. Handlungsbedarf besteht bei der Ver-
besserung der Taktung, den Wartezeiten bei Umstie-
gen und der Piinktlichkeit.

In mittelfristiger Perspektive werden komplexere
Ziele formuliert: Kauf moderner Busse, moderne
Bushaltestellen, Busspuren und die Einfithrung von
Fahrkartenautomaten. Interessanterweise sind 65%
der Befragten dafiir, den Autoverkehr im Stadtzen-
trum einzuschranken.

Die Studie hat einen Prozess von Analysen und
Untersuchungen initiiert. Die Ergebnisse sollen ge-
nutzt werden, um eine Rangordnung der Bediirfnisse
zu formulieren, die den Weg fiir Entscheidungen zur
zukiinftigen Entwicklung ebnen

Bedeutung (links) und Bewertung (rechts) der Qualititsfaktoren des OPNV in Gliwice (Quelle: PBS DGA)

Partner:
Stadt Krakau; Stadt Gliwice

Kontakt:
Wtodzimierz Zaleski; Anna Wtodarczak

Externe Unterstiitzung:

Jan Friedberg — Projektowanie i doradztwo w
zarzadzaniu, Krakau / ; Stowarzyszenie Inzynieréw i
Technikéw Komunikacji RP, Oddziat w Krakowie; PBS
DGA Sp. z 0.0., Sopot

Nachhaltiger Verkehr in Ballungsraumen




Krakau: Auf dem Weg zu einem schnellen und integrierten S-Bahn-Verkehr

as komplexe OPNV-System des 6ffentlichen

Nahverkehrs in Agglomerationen erfordert
Integration und Vernetzung: Eisenbahn, U-Bahn,
Stralenbahn und Busse, Taxi und Car-Sharing, Rad-
fahren und zu Fuf} gehen. Besonders die Nutzung
der Eisenbahn ist von grofler Bedeutung: Sie hat eine
hohe Kapazitit und schafft effiziente Verkehrskor-
ridore, die die Entwicklung von Siedlungsgebieten
pragen und ideale Bedingungen fiir die Einrichtung
intermodaler Knotenpunkte schaffen.

Aus diesem Grund gibt es in allen grofen Stadten

schnelle S-Bahn Netzwerke bzw. befinden sich die- Struktur des Krakauer Bahnkno-
se im Prozess der Entstehung. Auf dem deutschen tens (Quelle: Jan Friedberg)
Abschnitt der Via Regia ist das Berliner System am
besten entwickelt, und die Systeme in Halle/Leip- ¢, Sanktuarium” - vor allem fiir Pilger zum , Sanktu-
zig und Dresden werden ausgebaut. In polnischen  arium® und dem neuen Johannes-Paul-II-Zentrum
Stadten hingegen befindet sich die Implementierung ~ sowie Kunden eines neuen Einkaufszentrums.
- mit Ausnahme von Warschau - weiterhin in der
Anfangsphase.

Den Zugang zum Bahnsystem erleichtern

Die Herausforderungen sind komplex: Grofie
Bahnknoten mit veralteter Infrastruktur erfordern
eine Modernisierung, einschlief3lich der Verande-
rung der Gleisstruktur und der Modernisierung der
technischen Systeme. Es sind umfangreiche Investi-
tionen notwendig, die weit tiber die aktuellen Ar-
beiten der Sanierung z.B. der Bahnhofsgebdude hi-
nausgehen. Engpésse miissen beseitigt werden, und
gleichzeitig muss das Bewusstsein fiir den erwarte-
ten Nutzen erhoht werden, um die Investitionen zu
rechtfertigen.

Eine grundlegende Aufgabe ist die Schaffung
eines Netzes von Haltepunkten, die sich in der Ndhe
der Quellen, Ziele und Umsteigepunkte des Fahrga-
stautkommens befinden. Dazu wurden technische
und konzeptionelle Studien fiir folgende Stationen
erarbeitet:

*,Zlocien”” und ,,Pradnik Czerwony” — nahe der Stadt-
grenze, in der Nahe von bestehenden und geplanten
Wohn- und Gewerbegebieten mit unzureichender
Erschliefung.

* ,Bronowice Nowe”, nahe an Wohnsiedlungen und
geplanten Handelsflichen. Diese Station soll auch

Teil des Park & Ride-Systems werden. Bahnstation Krakau-Bronowice: Funktionale Rau-
manalyse und Visualisierung (Quelle: ALTRANS
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Bei der Studie wurden die Lage und die techni-
sche Rahmenbedingungen der Bahnsteige und der
Anbindung an die umliegenden Gebiete untersucht.
Alle Arbeiten wurden in enger Zusammenarbeit mit
der Wojewodschaft Matopolskie als Aufgabentrager
und dem Infrastrukturbetreiber PKP PLK durch-
gefiihrt.

Einfiihrung integrierter Tarife

Die Aktivitdten zur Vorbereitung von Haltepunk-
ten wurden durch eine Studie zur Tarifintegration
erganzt. Unter Nutzung der Erfahrungen mit Ver-
bunds-Monatskarten fiir OPNV und SPNV wurden
die Moglichkeiten und potenziellen Auswirkungen
eines integrierten Tarifsystems analysiert. Die Studie
umfasst die Konzeption des Gebiihrensystems, orga-
nisatorische und finanzielle Aspekte sowie mogliche
Kooperationsmodelle mit Kommunen und Verkehr-

sunternehmen. Unter Beriicksichtigung der erwar-
teten finanziellen Auswirkungen soll sie die notige
Grundlage fiir Verhandlungen und Vereinbarungen
mit den Akteuren bilden.

Partner:
Stadt Krakau

Kontakt:
Wtodzimierz Zaleski

Externe Unterstiitzung:
Pracownia Planowania i Projektowania Systemow
Transportu ALTRANS — Stanistaw Albricht, Krakau

Breslau / Gliwice: Revitalisierung von Bahnhofen als intermodale Knoten

m Lauf der Geschichte haben sich die Funktionen

von Bahnhofen grundlegend verdndert: Als Teil
der technischen Infrastruktur waren sie einst fiir
die Organisation des Bahnverkehrs unverzichtbar
und dienten ausschliefflich diesem Zweck. Heute ist
ihre Funktion grof3tenteils auf den Zugang zu den
Ziigen und - falls noch vorhanden - den Fahrkarte-
nverkauf beschrankt. In grofien Bahnhofen konnen
ausreichende Fahrgaststrome die Gebaude durch
Dienstleistungen beleben, wéihrend kleine Station
héiufig verfallen. Darum kann der Ort, der einst eine
wichtige Funktion im Leben der Stadt erfillt hat,
zum Problem werden.

Entwicklungsperspektiven fiir den
Bahnhof Breslau Nadodrze

Die Diskussion iiber die Zukunft des Bahnhofs
Nadodrze begann 2007 im Rahmen des Projekts
»ED-CIII Via Regia“ mit der Erarbeitung einer ersten
allgemeinen Studie iiber Moglichkeiten der Revita-
lisierung und des Ausbaus des Bahnhofsgebdudes.
Aufgrund des groflen Interesses der Offentlichkeit
wurde entschieden, eine detaillierte Analyse zu er-
stellen, die das Bahnhofsumfeld einschliefit und die
strategische Lage in der Stadt stirker beriicksichtigt

Breslau Nadodrze — Lageplan und Visu-
alisierung (Quelle: AA Studio)
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Beteiligung der Offentlichkeit (Quelle: AA Studio)

Es wurden offentliche Workshops zu Fragen der
zukiinftigen Entwicklung durchgefithrt und ein En-
twurf fiir den Park und den Bahnhofsvorplatz erstellt.
Die erweiterte Konzeption enthélt umfassende Rich-
tlinien fiir den Revitalisierungs- und Modernisie-
rungsprozess. Im Falle steigenden Handlungsdrucks
steht damit ein von der Bevolkerung akzeptiertes
Konzept fiir die Umsetzung bereit.

Im Ergebnis kénnte der Bahnhof seine Verk-
nipfungsfunktion im Stadtteil Nadodrze wieder
erlangen, was eine umfassende Modernisierung
und Engagement aller Beteiligten fiir den Revitali-
sierungsprozess voraussetzt. Dariiber hinaus wiir-
de ein gelungener Umbau des Bahnhofsgebdudes
eine Pilotfunktion fiir dhnliche Projekte haben, da
funktionierende Kooperationsmodelle zwischen der
Staatsbahn PKP, den 6ffentlichen Institutionen und
den fiir die Bahnhofe zustindigen Gesellschaften
dringend benotigt werden.

Erneuerung des Hauptbahnhofs in
Gliwice

Die Notwendigkeit, den Hauptbahnhof in Gli-
wice und sein Umfeld zu revitalisieren, fiihrte 2010
zu der Vereinbarung, dass Stadtverwaltung und
PKP ein gemeinsames Konzept fiir die raumliche
Planung erstellen. Es sollte Flichenfunktionen und
Nutzungen festlegen und die rdumliche Einbindung
des Bahnhofsumfelds sichern. Beginnend mit dem
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unmittelbaren Umfeld wurde schliefflich ein Kon-
zept fiir ein Gebiet mit insgesamt 40 ha erstellt.

»Herz” des neuen Verkehrszentrums ist ein inter-
modaler Knoten aus dem historischen Bahnhof und
einem neuen Gebiude, das verschiedene Verkehr-
smittel integriert und eine Gewerbeflichen schaftt.
Durch diese Eingriffe soll der 6ffentliche Raum eine
neue Qualitat erhalten.

Letztlich soll eine nutzbare Geschossflache von
ca. 160.000 m* zur Verfiigung stehen. Bei diesem
Prozess soll das gemeinsame Konzept als Richtlinie
dienen, um die Umsetzung aller nétigen Mafinah-
men in enger Zusammenarbeit - und zum geme-
insamen Vorteil - fiir die Stadt und die Staatsbahn
ermoglichen soll.

Partner:
Stadt Breslau, Biro fur Stadtentwicklung, Stadt Gliwice

Kontakt:
Jan Roga, Marek Zabinski; Andrzej Karasifski

Externe Unterstiitzung:
AA Studio, Wroctaw; P.A. NOVA S.A.




Visualisierung des Konzepts zur Erneuerung der Umgebung des Hauptbahn-
hofs in Gliwice (Quelle: Stadt Gliwice / P.A. NOVA S.A.)

Opole: Integrierter stiadtischer Verkehr (Mobilititsmanagement)

pole gehort zu den europidischen Stidten, die

historisch viele Veranderungen erlebt haben.
Im Verkehrsbereich steht die Stadtentwicklung durch
den wachsenden Individualverkehr vor neuen He-
rausforderungen. Um den hohen Lebensstandard
aufrechtzuerhalten und die Attraktivitit des offen-
tlichen Raums zu erhohen, sind neue Lésungen er-
forderlich nétig. Der offentliche Verkehr muss fiir
die Zukunft vorbereitet werden, und die gilinstige
raumliche Struktur der Stadt sollte genutzt werden,
um Fuf3- und Radverkehr als umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu fordern.

Um diese Anderung der Strategie des Verkehr-
smanagements zu unterstiitzen und die damit ver-
bundenen Entwicklungsmoglichkeiten zu identifi-
zieren, wurde ein umfassendes Programm fiir ein
integriertes Verkehrssystem (Mobilitditsmanage-
ment) erstellt und ein Diskussionsprozess mit der
interessierten Offentlichkeit begonnen.

Ein Biindel von Maf$nahmen fiir
nachhaltigeren stddtischen Verkehr

Die Studie folgt einem systematischen Ansatz.
Basierend auf einer raumlichen Analyse wurden Vor-
ranggebiete abgegrenzt. Diese unterscheiden zwi-
schen dem Stadtzentrum mit guten Bedingungen
fiir Fuginger und den OPNV, Gebieten mit dichter
Wohnbebauung und guter OPN'V-Erschlieffung und
ibrigen Gebieten mit geringerer Dichte und einem
frei flieenden Individualverkehr.

Fiir jedes Verkehrsmittel wurde eine Mafinah-
menliste erstellt:

Fuflgdnger und Radfahrer: Fufl- und Radwege im
Stadtzentrum, Erhohung des Anteils des Radver-
kehrs am Berufsverkehr

Busse: Einfiihrung eines komfortablen Bussystems
mit hoher Kapazitit, Busspuren, bessere Angebote
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Erwartete Entwicklung des Modal Split nach Umsetzung der vorgeschlagenen Mafinahmen (Quelle: TRAKO)

fiir Menschen mit eingeschriankter Mobilitat (PRM),
neue Haltestellen, Integration der Tarife und mehr
Intermodalitét

Individualverkehr: Einbahnstraflen und Parkraum-
bewirtschaftung im Stadtzentrum, um mehr Raum
fiir Fulgédnger und Radfahrer zu schaffen, Richtli-
nien zum Parken und Park & Ride-System.

Alle Mafinahmen wurden an die Bediirfnisse von
Opole angepasst und - wenn méglich - visualisiert.
Nach der Verlagerung von Haltepunkten kénnten
auch Regionalbahnen das OPNV-System hinsich-
tlich suburbaner und regionaler Verbindungen ver-
bessern. Daneben wurde auch die Einfithrung eine
Straflenbahn geprift.

Nachhaltiger Verkehr in Ballungsraumen

Umsetzung erfordert einen
institutionellen Rahmen

Zur Implementierung des Programms wurde ein
Vorzugsszenario festgelegt, das Schritt fiir Schritt
umgesetzt werden kann. Um die Realisierung zu
erleichtern, wurde zudem eine Liste quantitativer
Indikatoren, die eine Bewertung des erzielten Fort-

Expected development of the modal split as re-
sult of the proposed measures (source: TRAKO)




Vorgeschlagene Liste der Indikatoren und
mogliche Zielwerte (Quelle: TRAKO)

schritts ermoéglichen sollen.

Dariiber hinaus wurde vorgeschlagen, eine Arbe-
itsgruppe einzuberufen, deren Aufgabe die Koordi-
nation und Realisierung des Programmes sowie das
Monitoring sein konnten.

Die Gutachter schitzen, dass bei der Realisierung
der ,Basismafinahmen” folgende Verlagerungen im
Modal Split moglich sind: Vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (63% > 47%) zum OPNV (36%-> 46%)
und zum Fahrrad (1% > 7%), was die Zukunftsfahig-
keit des Stadtverkehrs erheblich erhdhen wiirde.

Partner:
Stadt Opole

Kontakt:
Danuta Wesotowska, Krzysztof Poczgtek

Externe Unterstiitzung:
TRAKO Marek Wierzbicki, Breslau

Breslau: Flexible Losungen fiir den 6ffentlichen und privaten

Verkehr - Bike & Ride

bwohl es in den Statistiken noch nicht sicht-

bar wird, kann man es im Stadtbild beobach-
ten — der Radverkehr in Breslau erfillt heute bereits
eine wichtige Funktion im Stadtverkehr. Und seine
Bedeutung wird wachsen - die Stadt plant, den An-
teil von gegenwirtig 1-2% auf 15% im Jahre 2020
zu erhohen. Um diese Ziel zu erreichen wurde ein
Fahrradbeauftragten als Koordinator berufen, und
unlédngst wurde auch ein 6ffentliches System von
Mietfahrradern eroffnet.

Um diese Vorhaben zu unterstiitzen und den
Fahrradanteil im Berufs- und Freizeitverkehr in der
Agglomeration weiter zu erhéhen, hat das Biiro fiir
Stadtentwicklung eine Studie durchgefiihrt, die den
Aufbau eines Bike & Ride-Systems an Bahnstationen
untersucht.

Analyse der Potentiale und der
technischen Rahmenbedingungen

In der ersten Phase wurde eine Befragung durch-
gefiihrt, um Bahnstrecken zu ermitteln, an denen
die Fahrgidste das grofite Interesse an B&R dufSern.
Erginzt um eine Raum- und Infrastrukturanalyse

wurden drei Strecken mit der grofiten erwarteten
Nachfrage identifiziert.

In der zweiten Phase wurde jede Station auf den
ausgewdhlten Strecken einer detaillierten Analyse
unterzogen. Der Zugang zu den Bahnsteigen, die
vorhandene Ausstattung, die Hiufigkeit der Nut-
zung, geplante Investitionen, das geplante Angebot
sowie die ErschliefSung durch 6rtliche Straflen und
markierten Radwege wurden analysiert und bewertet.
In der Endphase wurden fiir jede Station Losungen
zum B&R-System erarbeitet, die Lagepldne mit Zu-
fahrtswegen und einen Vorschlag fiir die Schaffung
von Abstellplatzen umfassen.

Bike & Ride ist mehr als Parkplitze fiir
Fahrrider

Die Studie schldgt zwei Umsetzungsvarianten
vor: Eine Minimalvariante, die auf dem Bau von Abs-
tellplatzen beruht, sowie eine Vorzugsvariante, die
zusitzliche Investitionen im Bereich von Straflen
und Zugangswegen einschlief3t. Es zeigt sich, dass
die Kosten fiir Abstellplatze relativ gering sind, die
Schaffung einer angemessenen Rad-Infrastruktur

Nachhaltiger Verkehr in Ballungsraumen




Untersuchungsgebiet und Bahnlinien mit hohem Potenzial fiir Bike & Ride (Quelle: TRAKO)

B&R-Station und 6ffentliches Fahrrad-
-Mietsystem (Quelle: Stadt Breslau)
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im Umfeld jedoch grof3e finanzielle Aufwendungen
erfordert. Ohne diese Investitionen sind die Chan-
cen jedoch gering, dass das B&R-System von den
Nutzern akzeptiert wird.

Daraus lassen sich zwei eng verbundene Ziele
ableiten: Es sind Anreize zu schaffen, um den Ra-
dverkehr als Verkehrsmittel zu stirken, und zugleich
miissen die Investitionen lokaler Behérden so koor-
diniert werden, dass sie entsprechend der gemeinsa-
men Strategie und einheitlicher Standards erfolgen.
Gelingt dies, kann B&R zu einem flexibleren und
sparsameren Stadtverkehr in der Metropolregion
Breslau beitragen.

Partner:
Stadt Breslau, Buro flr Stadtentwicklung

Kontakt:
Jan Roga, Marek Zabinski

Externe Unterstiitzung:
TRAKO Marek Wierzbicki, Breslau




Dresden / Breslau: Reduzierung der negativen Effekte des Giiterverkehrs

ttertransport auf der Strafle ist eine Belastung

fiir jede Stadt: Larm, Schadstofte, Unfille und
hohere Kosten fiir die Instandhaltung machen es
notwendig, neue Strategien zu erarbeiten, um die
Auswirkungen auf die stidtische Umwelt zu redu-
zieren. Gleichzeitig fithren steigende Arbeitsteilung
und Produktion just-in-time zu einem Transportbe-
darf, der auf gute Erreichbarkeit stadtischer Gebiete
angewiesen ist. Um dieses Dilemma zu 16sen, haben
Dresden und Breslau verschiedene Losungsansétze

erarbeitet.
Giitertransport auf stadtischen Stra-
Unterstiitzung des Ben (Quelle: Stadt Dresden)
Giiterverkehrsmanagements durch
effiziente Verkehrslenkung Diese Instrumente sollen sowohl den Fern- als
auch den lokalen Warentransport beeinflussen und
Im Grofiraum Dresden wurde ein LKW- Leitsys- ~ Fahrzeuge iiber Strecken fiihren, die fiir Schwerver-
tem eingefiihrt, das auf mehreren Elemente basiert: ~ kehr geeignet sind und die stadtische Umgebung nur
* Einem LKW-Stadtplan, der den Giiterverkehr durch gering belasten.
die Stadt leitet, In Rahmen des Projekts wurde eine Routing-So-
* einem System von Straflenschildern, das LKW zu ftware entwickelt, die die Informationen des LKW-
Transportknotenpunkten und in die Industriege-  -Leitsystems nutzt und als Teil von Navigationssys-
biete lenkt und temen vertrieben werden kann.
* interaktive Angebote, die iibers Internet zuganglich Die Vorteile liegen auf der Hand: Da die meisten
sind. Fahrer Navigationssysteme benutzen, wirkt eine

Ubertragung des LKW-Fiihrungskonzepts auf Navigationsanwendun-
gen: Beispiel des LKW-Stadtplans (Quelle: Stadt Dresden)
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solche IT-Anwendung unmittelbar - ohne jegliche
Sprachbarrieren. Gleichzeitig erh6ht sie die Qualitat
der Navigation, da Standardsystemen in der Regel
bestimmte Funktionen fiir Lkw-Fahrer fehlen (z.B.
Informationen zur Hohe von Tunneln und Briicken).

Ein Schliissel zur Verbreitung dieses sehr inno-
vativen Ansatzes wire die Einfithrung europdischer
Standards und Methoden zur Erarbeitung und Au-
tbereitung von LKW-spezifischen Daten, die einem
effizienten Leitsystem dienen konnen. Wiren die
Daten frei verfiigbar, wire sogar eine Nutzungsp-
flicht fiir diese System denkbar.

Ein regionaler Dialog
zu den Erfordernissen der
Infrastrukturentwicklung

Der Verkehr im Grofiraum Breslau wichst stark,
was sich in besonderer Weise auf stindige Instand-
setzungs- und Modernisierungsarbeiten der Infra-
struktur auswirkt. Selbst nach Inbetriebnahme der
Autobahn-Umgehung wird weiterhin ein bedeuten-
der Teil der Waren in der Metropolregion von und
zu den Produktionsbetrieben transportiert werden.

In dieser Situation kénnte eine effektivere Koordi-
nation der Transportstrecken und der Investitionen
in die Infrastruktur sowie eine bessere Koordination
des Transportgewerbes deutlich zur Verbesserung
der Lebensqualitidt und der wirtschaftlichen Attrak-
tivitdt der Region beitragen. Zur Untersuchung der
aktuellen Lage wurden zwei Analysen ausgearbeitet:
Untersuchung von Engpéssen der Verkehrsinfra-
struktur und Analyse von Investitionsprogrammen
fiir alle Verkehrsarten
Untersuchung der Entwicklung des Giitertransports
(Im- und Export in und aus der Agglomeration mit
Fokus auf internationale Unternehmen)

Um die Kommunikation zwischen den beteilig-
ten Unternehmen und 6ffentlichen Stellen zu verbes-
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Studienreise nach Dresden, Leipzig und Halle,
um Beispiele guter Praxis zu besuchen und Erfah-
rungen auszutauschen (Quelle: Stadt Breslau)

sern, wurde ein Logistik-Forum fiir die Metropol-
region Breslau als informelles Organ der Beratung
geschaffen. Thm gehoren Vertreter der 6ffentlichen
Verwaltung, Betreiber von Transportinfrastruktur,
Logistik- und Transportunternehmen und Handel-
skammern an sowie Hochschulen, die Studienginge
mit Schwerpunkt Transport/Logistik anbieten.

Partner:
Stadt Dresden, Biro der Stadt-Umland-Region, Stadt
Breslau, Biro fir Wirtschaftsentwicklung

Kontakt:
Mathias Mohaupt; Witold Winski, Tomasz Stefanicki

Externe Unterstiitzung:

PTV Planung Transport Verkehr AG, Karlsruhe;
Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu
we Wroctawiu, Breslau / Agencja Rozwoju Aglomeracji
Wroctawskiej, Breslau
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Halle/Leipzig: Gewerbeflichenmanagement in Stadtregionen

In den letzten Jahren hat sich die Region Halle/Le-
ipzig sehr gut entwickelt. Rund um den gemeinsa-
men Flughafen ist ein europdischer Logistikhub ent-
standen, und es wurden grofie Produktionsbetriebe,
hauptsichlich fiir die Automobilindustrie, errichtet.

Trotz grofer Flichenreserven von Brachland und
ungenutztem Land (ca. 2.000 ha) konnte eine gewis-
se Diskrepanz zwischen einer hohen quantitativen
Verfiigbarkeit und der derzeitigen Nachfrage mit
spezifischen qualitativen Anforderungen beobachtet
werden. Obwohl die zukiinftige Nachfrage schwer
vorherzusehen ist, wird geschitzt, dass in den néch-
sten 10-15 Jahre fast alle Anfragen von Investoren
nach Gewerbe- bzw. Industrieflichen in quantitativer
und qualitativer Hinsicht - zumindest aus regionaler
Perspektive — erfiillt werden konnen.

In dieser Situation kann das Fehlen einer effizien-
ten und regelmafligen Zusammenarbeit der Stidte
und der umgebenden Kommunen zu einer sowohl
unwirtschaftlichen als auch 6kologisch nicht nach-
haltigen Allokation der Bodennutzung fithren. Da-

rum haben sich die Stadte Leipzig und Halle (Saale)
entschieden, einen Dialog zwischen den beteiligten
Akteuren anzuregen, um eine koordinierte Gewer-
beflichenentwicklung zu initiieren.

Ein wissenschaftlich fundierter Prozess
der freiwilligen Zusammenarbeit

Fiir eine gemeinsame Herangehensweise im Be-
reich der Landnutzungsplanung waren zwei Aspekte
von besonderer Bedeutung:

Zu berticksichtigt war, dass sich das Gebiet sowohl
iiber die interkommunale Ebene als auch iiber zwei
Bundeslinder (Sachsen und Sachsen-Anbhalt) er-
streckt, was zu bestimmten Verwaltungsunterschie-
den fiihrt.

Quantitative und qualitative Informationen tiber ver-
fiigbare Gewerbeflichen wurden in einer Datenbank
zusammengestellt, die eine Bewertung der vorhan-
denen Potenziale ermdglicht.

Untersuchungsgebiet (Quelle: IOR)
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Von Anfang an wurden relevante Akteure und
Entscheidungstrager im Rahmen regionaler Work-
shops beteiligt, die eine Kooperation auf Augenhche
ermdglichten. Dadurch konnten die inhaltliche Ana-
lyse und der Dialogprozess parallel durchgefiihrt
werden. Auflerdem wurde eine regionale Steuerungs-
gruppe eingerichtet, die die Koordination und den
Informationsaustausch effizient sicherstellte.

Perspektive zukiinftiger Aktivititen

Im November 2010 wurde eine gemeinsame Er-
klarung unterschrieben, die den Willen einer Fort-
setzung der Zusammenarbeit sicherstellte. Mit dem
gemeinsamen Rahmen fiir die Gewerbefldchenbe-
wertung wurde ein Instrument entwickelt, das die
Diskussion iiber die Entwicklungsperspektiven von
Standorten vereinfacht. Die wichtigsten Aufgaben
sind nun die laufende Aktualisierung der Datenbank,
ihre Verkniipfung mit der Internetprasenz ,,Wirt-
schaftsregion Leipzig/Halle”, regelméflige Treffen
der Steuerungsgruppe und jéhrliche Konferenzen der
Entscheidungstréager, um die Ziele und Richtungen
der Kooperation abzustimmen..

Durch den realisierten Prozess des gemeinsamen
Gewerbeflichenmanagements konnte ein bedeuten-
der Beitrag zu einer weiter institutionalisierten Zu-
sammenarbeit in der Region Halle/Leipzig erreicht
werden. Wenn es den beteiligten Akteuren gelingt,

Nach der Unterzeichnung der gemeinsamen Deklaration
(November 2010, Quelle: Stadt Leipzig)

die geschaffenen Strukturen zu pflegen, wird man
sich in diesem Rahmen bei Bedarf auch neuen He-
rausforderungen widmen koénnen, die die Konkur-
renzfihigkeit der gemeinsamen Stadtregion weiter
erhohen.

Partner:
Stadt Leipzig, Stadtplanungsamt; Stadt Halle (Saale),
Stadtplanungsamt

Kontakt:
Reinhard Wolpert, Peggy Sacher; Karsten Golnik,
Wolfgang Besch-Frotscher

Externe Unterstiitzung:
Leibniz-Institut fur 6kologische Raumentwicklung e.V.,
Dresden (IOR)

Breslau / Krakau: Koordination von Flichennutzung und Verkehrssystemen

lichennutzungsplanung kann das Verkehrsauf-

kommen durch Verringerung des Mobilititsbe-
darfs mindern und durch die Konzentration von
Wohn- oder Dienstleistungsgebieten entlang von
Infrastrukturachsen bessere Bedingungen fiir die
Nutzung des OPNV schaffen. Dies trifft in beson-
derem Mafle auf den Bahnverkehr zu: Durch hohen
Bedarf an Fahrgisten sollten Bahnhofe von dicht
besiedelten Gebieten umgeben sein und intermodale
Knotenpunkte fiir ihr Hinterland sein.

Im Rahmen des Projekts wurden zwei Moglich-
keiten untersucht, um die Nachfrage fiir Leistungen
des schienengebundenen Nahverkehrs (SPNV) in
Ballungsraumen zu erhdhen.

* Reaktivierung einer 6rtlichen Bahnverbindung (Breslau)
* Koordinierung der Raumplanung entlang eines Ver-
kehrskorridors (Krakau)

Fallstudie: Reaktivierung einer ortlichen
Bahnverbindung

Basierend auf einer umfangreichen Bewertung
der Schieneninfrastruktur im Grofiraum Breslau
wurde die Linie Nr. 285 fiir eine detaillierte Analyse
ausgewdhlt. Sie verbindet Breslau mit Sobdtka und
Swidnica. Der Personenverkehr wurde auf dieser Li-
nie vor rund zehn Jahren eingestellt.

Die Studie beinhaltet eine Beschreibung des
technischen Zustands der Infrastruktur, eine funk-
tional-rdumliche Analyse sowie Szenarien zur Mo-
dernisierung und Revitalisierung der Bahnlinie. Im
Ergebnis wurden ein moglicher Sanierungsstandard
sowie Mafinahmen, die von den beteiligten Akteuren
umgesetzt werden miissen, definiert.
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Erfolgreiche Revitalisierung: Bahnlinie Breslau-Trzebnica
(Quelle: GRAD)

Fallstudie: Koordination
der Raumplanung entlang eines
Verkehrskorridors (Krakau)

Die Studie untersuchte die Moglichkeiten zur
baulichen Verdichtung auf dem Abschnitt Krakau-
-Miechéw der zur Zeit modernisierten Bahnlinie Nr.
8 Krakau-Kielce-Warschau. Sie soll einen Diskus-
sionsprozess zwischen lokalen Akteuren in Gang
setzten, welche Mafinahmen realisiert werden kon-
nten, um zu einem effizienteren Verkehrssystem in
der Agglomeration zu gelangen.

Neben Empfehlungen, die die kommunale Inve-
stitionspolitik harmonisieren sollen, wurden auch
mogliche Anpassungen des OPNV-Systems analy-
siert. Diese umfassen den Busverkehrs, die Einfiith-

rung eines Park&Ride oder Bike&Ride-Systems und
die mogliche Verlegung von Bahnstationen. Zudem
wurden die Auswirkungen moglicher Mafinahmen
auf die Reisezeiten, die Beférderungskapazitat und
den Modal Split analysiert.

Schlussfolgerungen: Ein effizienter
Schienenverkehr erfordert effiziente
regionale Zusammenarbeit

Die Ergebnisse der Fallstudien heben die Bedeu-
tung der lokalen Selbstverwaltung fiir einen erfolgre-
ichen und nachhaltigen 6ffentlichen Verkehr hervor.
Dabei kommt den Infrastrukturbetreibern und den
Verkehrsunternehmen durch die Entscheidung, eine
Verbindung zu modernisieren oder zu reaktivieren,
eine wichtige Rolle zu. Allerdings wird es ohne eine
Unterstiitzung der lokalen Ebene beziiglich abge-
stimmter planerischer Strategien und einer integrier-
ten Herangehensweise an den 6ffentlichen Verkehr
schwierig sein, signifikante Wirkungen zu erzielen.

Partner:
Stadt Breslau, Biro flr Stadtentwicklung; Stadt Krakau

Kontakt:
Jan Roga, Marek Zabinski; Wtodzimierz Zaleski

Externe Unterstiitzung:
WYG International, Warschau

Niederschlesien: Stirkung der Zusammenarbeit durch Austausch

raumbezogener Daten

er technologische Fortschritt erleichtert die Er-

hebung und die Verwaltung raumbezogener
Daten. Geoinformationssysteme (GIS) werden heut-
zutage in vielfaltiger Weise, natiirlich aber insbeson-
dere in der Raumplanung angewendet.

Dies fithrt zu Moglichkeiten, die auch fiir eine ef-
fiziente Landnutzungsplanung genutzt werden kon-
nen. Gegenwdrtig arbeiten viele Institutionen und
Akteure intensiv daran, raumbezogene Daten fiir
prézise definierte, letzlich aber individuelle Zwecke
zu erstellen und zu aktualisieren. Wiirde dieser Ar-
beitsaufwand gebiindelt, konnten Aktualitit, Quali-
tat und raumliche Abdeckung der Daten bedeutend
erhoht werden.

Die wichtigsten Voraussetzungen fiir diesen An-
satz sind wie folgt::

* Die Daten miissen nach allgemein giiltigen Stan-
dards erarbeitet werden, die einen effizienten Date-
naustausch ermoglichen.

* Die Nutzung von GIS-Anwendungen muss inten-
siviert werden, und das Bewusstsein beziiglich der
Vorteile GIS-basierter Planung muss erhoht werden.

Entwicklung mafigeschneiderter
Technologie

Unter Berticksichtigung dieser Herausforderun-
gen hat das Wojewodschaftsbiiro fiir Raumplanung
in Breslau (WBU) die Grundlagen fiir eine regionale
Plattform, die die Koordination von Geodaten zur
Flichennutzungsplanung im funktionalen Raum der
Agglomeration Breslau erarbeitet.
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Die Elemente der regionalen Plattform fiir die Raumdateninfrastruktur (Quelle: WBU)

Hauptaktivitit war die Entwicklung eines GIS- Erhohung des Bewusstseins fiir den
-Tools zur Verarbeitung der Daten gemif der INSPI-  Nutzen GIS-basierter Planungsmethoden
RE-Richtlinie' sowie der ISO-* und OGC-Normen®.

Die Anwendung basiert auf Open Source-Lizen- Die Anwendung zu verbreiten und ihre Nutzung
zen, zu denen Nutzer kostenlosen Zugang haben und zu fordern ist die grofite Herausforderung. Es ist
die er bedarfsgerecht anpassen kann. Parallel dazu notwendig, Behorden und private Planungsbiiros zu
wurde ein Prozess zur Erhebung der erforderlichen iberzeugen, ihre jeweilige Herangehensweise an die
Daten auf verschiedenen raumlichen Ebenen begon- ~ Kartographie zugunsten einheitlicher Methoden der
nen, der die nétigen Ressourcen fiir den regionalen Datenverwaltung zu harmonisieren. Hierbei ist der
Knoten der raumlichen Dateninfrastruktur schafft. ~ Open Source-Ansatz hilfreich, da er die Kosten des

Die Verbindung dieser beiden Elemente (Software-  Marktzugangs senkt.
entwicklung und Datenerfassung) gemif3 europdi-

scher Normen ist ein einzigartiges und innovatives

Merkmal des Vorhabens.

1 Richtlinie 2007/2/EG des Europa-Parlaments und Europa-
-Rats vom 14. Midrz 2007 zur Festlegung der Infrastruktur
der Rauminformation in der Europdischen Gemeinschaft.

2 Internationale Normierungs-Organisation, www.iso.ch

3 Freies Konsortium fiir Georaum (OGC), www.openge-
ospatial.org

Expertendiskussion im Zuge der 6ffentlichen Prasen-
tation der Ergebnisse (April 2011, Quelle: WBU)
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Ein erster Schritt zur Umsetzung ist die Zusam-
menarbeit mit Behérden und Hochschulen. Dariiber
hinaus ist geplant, die Ergebnisse zur Koordination
einer iberregionalen Raumplanungsstudie zu nut-
zen, in der der polnische Teil des deutsch-polnischen
Grenzraums analysiert wird. Dies kann der Beginn
einer moglichen grenziiberschreitenden Nutzung
dieser Softwareinfrastruktur darstellen.

Partner:
Wojewodschaftsbiro fiir Raumplanung in Breslau
(WBU)

Kontakt:
Przemystaw Malczewski, Aleksandra Sieradzka-Stasiak

Externe Unterstiitzung:
GISPartner, Breslau / Kon-Dor GIS Konsulting, Breslau

Sachsen: Erh6hung der Konkurrenzfihigkeit von Klein- und Mittelstidten

ranseuropiische Verkehrskorridore verbinden

logistische Knoten, stadtische Zentren und Me-
tropolregionen. Gleichzeitig beeinflussen sie die Ge-
biete, die zwischen diesen Knoten liegen und die La-
sten des Verkehrs (Liarm, Emissionen) im Austausch
fiir eine gute Erreichbarkeit tragen. Aber welche Fak-
toren entscheiden tiber die Zukunft dieser Gebiete?
Sollten sie die Zusammenarbeit mit den urbanen
Zentren anstreben oder eigene, unabhéingige Net-
zwerke schaffen?

Schwierige Lage lindlicher Gebiete
durch den demographischen Wandel

In der Studie wurde die Region zwischen Leipzig
und Dresden, die zur Metropolregion Mitteldeutsch-
land gehort, analysiert. Sie zeichnet sich durch eine
schwache Wirtschaftsstruktur aus, und die Ergebnis-
se bestatigen, dass der Korridor selbst kaum Einfluss
auf die Regionalentwicklung hat: Die ,,Anschubef-
fekte“ der Zentren Leipzig und Dresden beschrinken
sich auf das unmittelbare Umland, und die wesen-

Markplatz in Oschatz, zwischen Leipzig und Dres-
den gelegen (Quelle: Steffi Pelz / pixelio.de)

tlichen wirtschaftlichen Aktivititen konzentrieren
sich in den Mittelstadten und an ausgewihlten Ver-
kehrsknoten.

Tatsdachlich hdngen die Perspektiven dieser Re-
gion vom Umgang mit den Herausforderungen ab,
die sich aus der demographischen Entwicklung und
dem damit verbundenen Bevolkerungsriickgang er-
geben: Sinkende Einnahmen der 6ffentlichen Hand,
eine abnehmende Leistungsfahigkeit der Verwal-
tung, sinkende Kaufkraft und fehlende Perspektiven
fir qualifizierte Arbeitnehmer. Darum besteht der
Bedarf, neue Losungen fiir die Kommunal- und Re-
gionalentwicklung zu erarbeiten.

Forderung einer Dialogkultur fiir
integrierte regionale Strategien

Es liegt auf der Hand, dass die Nutzung der vor-
handenen Potenziale nicht ohne eine enge Zusamme-
narbeit der Kommunen moglich ist. Es wird vorge-
schlagen, zu diesem Zweck regionale Partnerschaften
zu schaffen, die sich z.B. auf die Konsolidierung der
offentlichen Finanzen, die Stabilisierung o6ffentlicher
Dienstleistungen oder die Entwicklung strategischer
Orte fiir Investitionen konzentrieren konnten.

Durch einen regionalen Strategiedialog konnte
die gegenseitige Information und Unterstiitzung der
Akteure erleichtert werden, und gleichzeitig konnte
eine Plattform fiir die Intensivierung der Zusam-
menarbeit mit benachbarten Zentren und Metropo-
len geschaffen werden. Um diese Entwicklungen zu
unterstiitzen, sollten die folgenden Grundsitze zur
Geltung kommen.

* Offenheit fiir unterschiedliche Entwicklungspfade
+ Starkung ganzheitlicher und interdisziplindrer
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Vorschlag fiir einen regionalen Strategiedialog (Quelle: isw Institut)

Losungen Partner:

. Problembezogene Verbindung von bottom—up und Sdchsisches Staatsministerium des Innern (SMI)
top-down Ansitzen Kontakt:

+ Starkung der regionalen Ebene und der interkom- Dr. Ludwig Scharmann, Christan Glantz
munalen Zusammenarbeit Externe Unterstiitzung:

* Unterstiitzung von Klein- und Mittelstadten mit isw Institut fiir Strukturpolitik und Wirtschafsforderung
wichtigen Funktionen der 6ffentlichen Daseinsvor- gGmbH, Halle (Saale)
sorge

Die Mittel fiir landliche Entwicklung (ILE/LE-
ADER-Regionen) sind dabei eine wichtige Resso-
urce und konnen als Impulsgeber fiir die regionale
Zusammenarbeit dienen.

Effiziente Landnutzungsplanung und regionale Zusammenarbeit







Breslau, Lemberg und Dresden: Erwerbsmigration und grenziiberschreitende

Integration von Arbeitsmarkten 47
Halle/Leipzig: Einfluss des demographischen Wandels auf qualifizierte Arbeitskraft 49
Dresden: Erarbeitung von Strategien auf der regionalen Ebene 50
Opole: Erarbeitung von Strategien auf der Stadt- und Stadtteilebene 52

Den demografischen Wandel angehen und Arbeitskrifte anziehen




Breslau, Lemberg und Dresden: Erwerbsmigration und grenziiberschreiten-

de Integration von Arbeitsmirkten

m Lauf der Jahrhunderte fanden entlang der Via

Regia vielfaltige Migrationsprozesse statt, die - zu-
mindest zu Friedenszeiten — Teil eines bestindigen
Stroms an Menschen aus drmeren in reichere Regio-
nen Europas waren. Auch in Zeiten der Globalisie-
rung sind diese Tendenzen prasent, da die Mobilitdt
der europdischen Biirger zunimmt. Die Dynamik
und die Muster der Erwerbsmigration unterliegen
jedoch stindigen Verdnderungen.

Zur genaueren Untersuchung dieses Phdnomens
hat das Biiro fiir Wirtschaftsentwicklung der Stadt
Breslau im Rahmen einer vergleichenden Studie, die
z.T. auf quantitativen Erhebungen' beruht, die Ein-
stellungen zur Erwerbsmigration in den Raumen
Breslau, Lemberg und Dresden analysiert.

—

CATI (computergestiitzte Telefoninterviews) Juni-Juli
2009, ca. 1000 Befragte in jedem Ballungsgebiet im Alter
von 18-64 Jahren

Neben regionalen Migrationsprofilen (s.u.) liefer-
te die Studie folgende Ergebnisse und Informationen,
die von grenziiberschreitender Bedeutung sind.

* Vor allem junge und aktive Teile der Bevolkerung
wandern; um ihre Entscheidungen beeinflussen zu
konnen, ist es wichtig, sie durch gezielte Strategien
anzusprechen.

* Die unterschiedlichen Sprachen und Arbeitsbedin-
gungen sind weiterhin grofle Barrieren zwischen
dem deutschen und dem polnischen Arbeitsmarkt.
Insbesondere in Deutschland sind gute Sprachken-
ntnisse absolut notwendig, um qualifizierte und gut
bezahlte Arbeit zu finden. Fiir eine weitere Integra-
tion miissen diese Barrieren abgebaut werden.

* Austauschprogramme wie z.B. Praktika fiir Hoch-
schulabsolventen konnen das Risiko einer unterqu-
alifizierten Beschéftigung verringern, wie sie im po-
Inischen Fall noch stark zu beobachten ist.

Ausbildung und Qualifikation als Vorteile im globalen Wettbewerb (Quelle: Stadt Breslau)
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Migrationsprofile - Ausgewihlte Ergebnisse der empirischen Forschung

Wroctaw

Die Erwerbsmobilitidt und die raumliche Mobilitdt des polnischen Arbeitsmarkts sind aufgrund des Bil-
dungssystems, knappen Wohnraums, eines unzureichend entwickelten 6ffentlichen Nahverkehrs und einer
unzureichenden Strafleninfrastruktur generell gering. Tatsachlich kann Migration ins Ausland manchmal
einfacher sein als regionale Migration.

Ein ,typischer” Erwerbsmigrant ist jung, kinderlos und relativ gut ausgebildet. Er nimmt aber haufig Ar-
beiten an, die keine hohen Qualifikationen erfordern. Die meisten Migranten leben im Ausland (Grof3bri-
tannien, Deutschland) bei oft kurzfristigem Aufenthalt (hoher Anteil an Saisonarbeit). Da kein Mangel an
qualifizierten Arbeitnehmern beobachtet wird, wird ein ,,brain drain” in Polen nicht als Problem gesehen.

Lemberg

Die Situation in der Ukraine ldsst sich mit Polen vergleichen. Die meisten Migranten arbeiten im Ausland
und fiihren Arbeiten aus, die nicht ihren Qualifikationen entsprechen. Erwerbsmigration ist im allgeme-
inen kurzfristig, und ein ,,typischer” Migrant ist jung und gut ausgebildet. Im Gegensatz zu Polen ist der
»brain drain” hier aber ein Problem, da viele hochqualifizierte Personen das Land verlassen, um eine besser
bezahlte und zufriedenstellendere Arbeit zu finden. Dariiber hinaus ist der geschitzte Anteil illegal Be-
schiftigter erheblich hoher als in Deutschland und Polen.

Dresden

Die Dynamik sowie die Griinde fiir Erwerbsmigration unterscheiden sich stark von Breslau und Lemberg.
Die Mobilitét ist hoher, aber Migranten bleiben in Deutschland und fithren Arbeiten aus, die ihrer Qualifi-
kation entsprechen. Die Migration ist meist langfristig, und neben der Suche nach einer besseren Arbeit sind
der Wille zu lernen, leichter Zugang zu Bildung, Kultur und Gesundheitswesen mindestens genauso wichtig.

Griinde fiir Erwerbsmigration in den letzten 5 Jahren (Quelle: PBS DGA Sp. z 0.0.)

Partner:
Stadt Breslau, Buro fir Wirtschaftsentwicklung

Kontakt:
Janina Wozna, Matgorzata Golak

Externe Unterstiitzung:
PBS DGA Sp. z 0.0., Sopot / Human Capital Business Sp.
z 0.0., Sopot
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Halle/Leipzig: Einfluss des demographischen Wandels auf

qualifizierte Arbeitskrifte

In der Region Halle/Leipzig, die stark vom demo-
graphischen Wandel betroffen ist, entscheidet das
Ausbildungs- und Qualifikationsniveau neben ande-
ren Faktoren tiber die Moglichkeit, den zukiinftigen
Bedarf an qualifizierten Arbeitskréften zu decken.
Es wird geschitzt, dass der Anteil der Bevolkerung
im arbeitsfahigen Alter zwischen 20 und 65 auf re-
gionaler Ebene bis zum Jahr 2025 von 1,17 Mio. auf
0,94 Mio. fallen wird (-19,7%).

Dementsprechend wird die Zahl qualifizierter
Arbeitnehmer trotz bestdndig hoher Nachfrage we-
iter sinken. Zur Untersuchung dieses Phanomens
hat die Stadt Leipzig eine Studie in Auftrag gegeben,
die das erwartete Angebot und die Nachfrage nach
qualifizierten Arbeitskréften in der Region Halle/
Leipzig nach Wirtschaftssektoren in verschiedenen
Szenarien untersucht.

Durch die regionale Dimension lieferte die Studie
neue Erkenntnisse iber den gemeinsamen Arbeit-
smarkt, der sich Uber zwei Bundeslinder erstreckt.

Ungleichgewicht zwischen Angebot und
Nachfrage

Die aktuelle Situation zeichnet sich durch hohe
Anforderungen und Qualifikationsstandards fiir Ar-
beitsplidtze und einen sinkenden Bedarf an gering
qualifizierten Arbeitnehmern aus. Daraus resultie-
ren Probleme fiir die Besetzung von Stellen und das

Bevolkerungsprognose fiir die Region Hal-
le/Leipzig (Quelle: isw Institut)

Risiko von Arbeitslosigkeit, trotz gleichzeitig hoher
Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskraften.

Die Szenarien fiir die Jahre 2020 und 2025 zeigen,
dass neben einem Mangel an Arzten und Informa-
tikern die Situation besonders in technischen und
wissenschaftlichen Berufen kritisch werden konnte.
Allgemein wird ein iiberdurchschnittlicher Bedarf
an Arbeitskriften mittlerer Qualifikation beobach-
tet, der sich aus der Wirtschaftsstruktur mit einer
unterdurchschnittlichen Anzahl von Fiihrungspo-
sitionen ergibt.

Handlungsmaglichkeiten auf lokaler
Ebene

Der Einfluss der lokalen Ebene auf die Verfiigbar-
keit qualifizierter Arbeitnehmer ist gering. Trotzdem
haben lokale Behorden wichtige Funktionen fiir die
Vermittlung und Koordination, die ihre Positionie-
rung im zunehmenden Wettbewerb um qualifizier-
te Arbeitnehmer zwischen Stddten und Regionen
beeinflussen kann. Das betrifft vor allem zwei Ma-
inahmenbereiche:

* Schulabginger, Lehrlinge und Studenten sollten an-
gezogen und in der Region gehalten werden, um das
Arbeitskriftepotential zu erh6hen.

* Im Bildungssektor sollten frithzeitig Mafinahmen
ergriffen werden, um junge Menschen z.B. durch
gemeinsame Projekte von Schulen und Unternehmen

Beispiele fiir Projekte zur Férderung
einer qualifizierten Ausbildung
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Berufseinsteiger auf einer Messe fiir Ausbildungsangebote (Quelle: Halle Messe GmbH)

In der Region Halle/Leipzig konnen diese Schluss-
folgerungen durch die Notwendigkeit einer engeren
regionalen Vernetzung vergleichbarer Projekte und
Initiativen erginzt werden. Verwaltungsgrenzen sol-
Iten dabei kein Hindernis fiir Bildung und Qualifi-
kation sein, insbesondere wenn man den Bedarf fiir
die weitere Verbreitung erfolgreicher Ansitze und
Praktiken berticksichtigt.

chon seit einigen Jahren ist der demographische

Wandel in der Stadt-Umland-Region Dresden,
einer freiwilligen Kooperation zwischen der Stadt
Dresden und den umliegenden Gemeinden, ein
wichtiges politisches Thema. Deshalb wurde ent-
schieden, ein gemeinsames Mafinahmenprogramm
zu erarbeiten, um die verfolgten Strategien und An-
sitze auf der lokalen Ebene weiter zu qualifizieren.

Kooperative Identifizierung von
Handlungsfeldern

Der Erarbeitung des Mafinahmenprogramms
gingen umfangreiche qualitative und quantitative
Recherchen voran. Die regionale Bevolkerungspro-
gnose und aktuelle Beobachtungen zu demographi-
schen Verdnderungen wurden analysiert, die bete-
iligten Akteure wurden interviewt und erfolgreiche
Praxisbeispiele zusammengestellt. Das Ergebnis war
eine zuverlidssige Bewertung der aktuellen Lage in
der Stadt-Umland-Region, die die demographische

Partner:
Stadt Leipzig, Stadtplanungsamt

Kontakt:
Reinhard Wolpert, Peggy Sacher

Externe Unterstiitzung:
isw Institut fir Strukturpolitik und
Wirtschafsforderung gGmbH, Halle (Saale)

Dresden: Strategieentwicklung auf regionaler Ebene

Situation ebenso wie das Bewusstsein und die Han-
dlungsbereitschaft der Entscheidungstréger bertick-
sichtigt.

Ankniipfend an den Recherche- und Konsulta-
tionsprozess wurde die gemeinsame regionale He-
rangehensweise fiir vier Handlungsfelder definiert:

* Grundlagenermittlung und Datenanalyse als Vo-
raussetzung fiir die Erh6hung des Bewusstseins von
Politikern, regionalen Akteuren und der Bevolke-
rung

* Lebensqualitét als wichtiger Standortfaktor fiir de-
rzeitige und zukiinftige Bewohner einschliefilich 4l-
terer Menschen und gut qualifizierter Arbeitnehmer

* Familienfreundlichkeit, um junge Familien z.B.
durch attraktive Freizeit- und Erholungsangebote
und gute Bildungsmoglichkeiten anzuziehen

* Regionale Identitét als Grundlage fiir gemeinsame
Mafinahmen sowohl in der internen, als auch in der
externen Dimension.

Im Rahmen der Birgermeisterkonferenz, dem
Entscheidungsgremium der Stadt-Umland-Region,
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Bevélkerungsprognose in der Stadt-Umland-Region (Quelle: IOR)

wurde fiir jedes Handlungsfeld ein umfangreicher
Katalog von Mafinahmen identifiziert und abge-
stimmt.

Umsetzung von Pilotmaf$nahmen

Parallel zum Mafinahmenkatalog wurde ein PR-
-Konzept erstellt, um die Wahrnehmung der Stadt-
-Umland-Region nach innen und aufen zu verbes-
sern. Bisher war das Wissen tiber die Kooperation
der Stadte eher gering, und es gab keine gemeinsa-
me Strategie, um fiir die Attraktivitdt der Region
werben.

Basierend auf einer Umfrage und einem Work-
shop mit den regionalen Akteuren wurden ein geme-
insames Leitbild und Mafinahmen fiir das regionale
Marketing ermittelt. Die wichtigsten Zielgruppen

Neuer Name und neues Logo fiir die Stadt-
-Umland-Region Dresden

sind Biirger, zukiinftige Bewohner und Investoren,
die Stadtverwaltungen und regionale Akteure wie
Unternehmen, Verbande und Vereine. Wahrend der
Projektdurchfithrung wurden bereits erste Mafinah-
men wie die Entwicklung eines neuen Namens, Lo-
gos und Slogans sowie die Veréffentlichung einer
Broschiire mit familienfreundlichen Freizeitange-
boten umgesetzt.

Broschiire mit Freizeitangeboten fiir die ganze Familie
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Ein bemerkenswertes Ergebnis der Diskussion
tiber die gemeinsame Kommunikationsstrategie sind
die Wirkungen fiir die Institutionalisierung der re-
gionalen Kooperation, die im Leitbild reflektiert
wird. Neben Zielen und Priorititen wurden hier auch
Richtlinien und Grundsitze fiir die Zusammenarbeit
festgelegt, was den Rahmen der Kooperation starkt
und den Weg fiir eine Ausdehnung des Netzwerks
auf weitere Kommunen ebnet.

Partner:
Stadt Dresden, Buro der Stadt-Umland-Region

Kontakt:
Rolf Hermann, Petra Knothe

Externe Unterstiitzung:

DISR Deutsches Institut fiir Stadt und Raum e.V.,
Berlin / complan Kommunalberatung GmbH, Potsdam
/ Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fur
Marketing / Werbeagentur Diemar, Jung & Zapfe,
Erfurt / Werbeagentur Anigrafik, Dresden

Opole: Erarbeitung von Strategien auf der Stadt- und Stadtteilebene

Niedrige Geburtenraten und steigende Leben-
serwartung beeinflussen auch die Entwic-
klungsperspektiven polnischer Stadte. Wahrend
die Auswirkungen des demographischen Wandels
in grof8en Stadten durch Wanderungsprozesse aus-
geglichen werden, beobachten mittelgrofie Stadte
bereits heute einen leichten Bevolkerungsriickgang.
Da dies auch auf Opole zutrifft, hat die Stadt ent-
schieden, ihre demographischen Perspektiven und
den Einfluss der erwarteten Verdnderungen auf den
lokalen Arbeitsmarkt zu untersuchen.

Erkundung der demographischen
Struktur der Stadt

Die Zahl der Einwohner wird durch Erwerbsmi-
gration und Suburbanisierung beeinflusst, doch we-
Iche Auswirkungen hat der demographische Wandel
auf den Arbeitsmarkt und welche Bediirfnisse ent-

stehen in der Bevolkerung durch die beobachteten
Trends? Um diese Fragen zu beantworten, wurde
eine umfangreiche Datenanalyse mit einer Bevol-
kerungsprognose bis 2020 erstellt, aus der sich ein
demographisches Bild von Opole auf der Stadt- und
Stadtteilebene ergibt.

Besonders die kleinmafistibliche Analyse hat sich
als hilfreich erwiesen, da sie die Analyse der demo-
grafischen Entwicklungstrends bestimmter rdumli-
cher Einheiten erméglichte. Es wird erwartet, dass im
Stadtzentrum ein erheblicher Bevolkerungsriickgang
aufgrund der Altersstruktur stattfinden wird. Diese
Veranderungen werden teilweise durch den Anstieg
der Bevolkerungszahlin ,,jiingeren” Stadtteilen aus-
geglichen.

Nichtsdestotrotz wird erwartet, dass die Bevol-
kerungszahl von Opole bis 2020 um ca. 8% fallt, mit
einem Schwerpunkt in der Altersgruppe im arbeits-
fahigen Alter.

Entwicklung der Altersgruppen 2002-2020 (Quelle: WSZiA)
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Stadtisches Leben in Opole (Quelle: Stawoj Dubiel)

Schlussfolgerungen zur zukiinftigen
Entwicklung

Aus den statistischen Ergebnissen und einem
Vergleich mit Stadten dhnlicher Gréfie wurden Han-
dlungsempfehlungen abgeleitet, die als Beitrag zur
Ausrichtung der derzeit iiberarbeiteten Strategie der
Stadtentwicklung dienen.

Aufgrund der niedrigen Geburtenrate wird die
Nachfrage nach Kinderbetreuung und Schulen ab-
nehmen. Gleichzeitig sollte jedoch die daraus resul-
tierende Verdnderung nicht zu einer Senkung der
Qualitdt der Angebote fithren - familienfreundli-
che Strategien, die die zunehmende wirtschaftliche
Aktivitit von Frauen unterstiitzen, miissen eine hohe
Prioritét haben.

Es wird erwartet, dass die Anzahl junger Menschen,
die in den Arbeitsmarkt eintreten, sinkt. Um eine
hohe wirtschaftliche Leistungskraft beizubehalten,
muss die Beschiftigungsdauer élterer Arbeitnehmer
ausgeweitet und der vorzeitige Ruhestand verhindert
werden.

Durch eine hohere Anzahl von Rentnern ist es notig,
sich auf einen erhohten Bedarfan sozialer Betreuung
einzustellen.

Die Entwicklung des stiadtischen Raums (z.B. Wohn-
und Erholungsgebiete) sollte an die spezifischen Be-
diirfnisse der in dem Gebiet lebenden Bevolkerung
angepasst werden.

Wie im Fall von Breslau, Halle/Leipzig und Dres-
den, so wird auch in Opole die Fihigkeit, aktive Be-
volkerungsgruppen anzuziehen, iiber die Perspek-
tiven fiir die zukiinftige Entwicklung entscheiden.
Hierbei konnte die raumliche Lage ein Vorteil sein,
denn die urbanen Zentren Breslaus und Oberschle-
siens sind zugleich Quellen der Nachfrage nach
Giitern und Dienstleistungen wie auch eines mogli-
chen Angebots migrationswilliger Arbeitskrifte, die

Verhiltnis der Anteile der Bevolkerung vor
und nach dem erwerbsfahigen 2009 und 2020
nach Stadtteilen (Quelle: Stadt Opole)

auf der Suche nach besseren Lebensbedingungen
sind.

Partner:
Stadt Opole, Abteilung fiir Planung und europdische
Angelegenheiten

Kontakt:
Danuta Wesotowska, Krzysztof Poczgtek

Externe Unterstiitzung:
Wyzsza Szkota Zarzadzania i Administracji w Opolu
(WSZiA) / Public Profits Sp. z 0.0., Poznan
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Via Mobil: 135 Tage auf Tour durch Europa

m fiir die Via Regia als Ressource fiir kulturel-

len Austausch, nachhaltige territoriale Entwic-
klung und den sozialen Zusammenhalt zu werben,
haben die Projektpartner von Via Regia Plus die
Wanderausstellung ,,Via Mobil” unterstiitzt, die im
Sommer 2010 die historische Pilgerstrecke von San-
tiago de Compostela nach Kiew - die Kulturstrafe
des Europdischen Rates - bereist hat. Sie warb fiir die
3. Sachsische Landesausstellung, die vom 21. Mai bis
31. Oktober 2011 in Gérlitz unter dem Motto ,,Via Re-
gia — 800 Jahre Bewegung und Begegnung” stattfand.

_ Den »Geist” der Via Regia in die
Offentlichkeit bringen

Die Tour wurde von den Staatlichen Kunstsamm-
lungen Dresden, dem Organisator der 3. Sichsischen
Landesausstellung, durchgefiihrt. Die Partner von
Via Regia Plus beteiligten sich an der konzeptionellen
Vorbereitung, statteten das Fahrzeug mit ergdnzen-
dem Informationsmaterial aus und unterstiitzten
die Durchfithrung der Tour im Projektgebiet von
Eisenach nach Lemberg.

297.-317.
| 29309 | Przemyl |
Lwow Eindriicke aus Gotha, Bautzen, Bre-
slau und Lemberg (Quelle: SKD)
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Das ,Via Mobil” besuchte iiber 25 Stadte, und
mehr als 20 000 Besucher nutzten das Information-
sangebot. Das Fahrzeug war mit einem interaktiven
Bildschirm ausgestattet, und an mehreren Stationen
fand ein Begleitprogramm in Form von Vortrigen
und offentlichen Diskussionen statt. Die Reise wurde
in einem Blog dokumentiert, und wihrend der Tour
wurde ein Dokumentarfilm gedreht, der ein frisches,
zeitgemafles Bild der Via Regia zeigt.

Die letzte Station des Via Mobil war die Eure-
gia-Messe fiir lokale und regionale Entwicklung im
Oktober 2010 in Leipzig, wihrend der auch die Halb-
zeitkonferenz von Via Regia Plus stattfand.

Stirkung der transnationalen Identitidit

Die mobile Ausstellung hat das Bewusstsein der
Offentlichkeit und der politischen Entscheidung-
strager fiir die Potenziale und Chancen der gemein-
samen Entwicklung erhoht. Die Idee eines Ausstel-
lungsfahrzeugs machte es moglich, eine breite Of-

m die ,,Via Regia” als Marke fiir die Tourismu-

sentwicklung zu aktivieren, ist es notwendig,
ganzheitliche Strategien zu entwickeln, die fiir die
grenziiberschreitende Vermarktung der Potenziale
genutzt werden kénnen. Doch in welchem organisa-
torischen Rahmen sollten diese Strategien umgesetzt
werden? Wer sind die Zielgruppen, welche Angebote
sollten auf lokaler, regionaler, und transnationaler
Ebene unterstiitzt werden, und auf welchen Wegen
sollen die Zielgruppen erreicht werden?

Um diese Fragen zu beantworten, hat das Thiirin-
ger Ministerium fiir Bau, Landesentwicklung und
Verkehr in enger Zusammenarbeit mit Experten und
Akteuren eine Machbarkeitsstudie zum Stddte- und
Kulturtourismus entlang der Via Regia erstellt.

www.landesausstellung-viaregia.museum

fentlichkeit zu erreichen, und der Begriff ,Via Regia”
wurde erfolgreich als Element grenziibergreifender
Identitat beworben. Die Akteure wurden ermutigt,
ihre Aktivitdten zur Kulturstrale Via Regia zu in-
tensivieren und die Vorteile zu nutzen, die sich aus
einem abgestimmten Vorgehen ergeben.

Partner:
Sdchsisches Staatsministerium des Innern (SMI)

Kontakt:
Andreas Kihl, Dr. Fritz Schnabel

Externe Unterstiitzung:
Staatliche Kunstsammlungen Dresden (SKD) /
INFRASTRUKTUR & UMWELT, Potsdam

Thiiringen: Vermarktung des Stidte- und Kulturtourismus

Analyse der Potenziale

Die Erarbeitung der Studie erfolgte in zwei Schrit-
ten: Zundchst wurden die Angebote und Perspekti-
ven fiir den Tourismus auf der Via Regia analysiert.
Fiir alle Regionen wurden die attraktivsten Angebote
mit dem hochsten Potential fiir gemeinsames Mar-
keting ermittelt. Im zweiten Schritt wurde eine de-
taillierte Analyse fiir Thiiringen durchgefiihrt, die in
einen Mafinahmenkatalog fiir die Aktivierung von
Potenzialen auf regionaler Ebene miindete

Wie erwartet zeigte die transnationale Erhebung,
dass das Gebiet der Via Regia zahlreiche attraktive
Angebote des Stadt- und Kulturtourismus bietet. Jede
Region hat spezifische Potenziale, und eine Reise en-

Thiringer Stidtekette (Quelle: FH Erfurt)

Potenziale fiir Tourismus aktivieren




tlang der Via Regia fithrt durch einen Teil Europas
mit einem einzigartigem Erbe interkultureller Bez-
iehungen, die z.B. in der gebauten Umwelt zu sehen
sind (Schlosser und Residenzen, UNESCO-Welt-
kulturerbstétten).Trotzdem gibt es Zweifel, ob der
Begriff ,Via Regia” als ein eigenstdndiges Leitmotiv
dienen kann, da sich die Bedeutung momentan auf
die Handelsroute beschrankt und es an offensichtli-
chen Verbindungen zu ihrer Umgebung fehlt.

Entwicklung von Pilotprojekten

Aus diesem Grund beruhen die Vorschlage fiir
Thiiringen vor allem auf der Verbreitung von Wissen
und Bewusstsein iiber die Kulturstrale insbesonde-
re mit Blick auf die Stidte Eisenach, Gotha, Erfurt,
Weimar, Jena, Gera und Altenburg. Audio-Guides,
Informationsmaterialien und Hinweisschilder kon-
nten die Prasenz der Via Regia im 6ffentlichen Raum
erhohen und eine gute Verbindung zu bereits vor-
handenen Angeboten herstellen. Ein abgestimmtes
visuelles Erscheinungsbild der Via Regia wiirde die-
se Mafinahmen unterstiitzen, und durch interakti-
ve Stadtspiele, Schulaustausch und Klassenfahrten
konnten auch Kinder und Jugendliche angesprochen
werden.

Teil der vorgeschlagenen Mafinahmen ist die
Kennzeichnung eines transnationalen Radwegs,
der die Attraktionen und Ausflugsziele entlang der
historischen Route miteinander verbindet und es er-
moglicht, die Via Regia in angemessener Geschwin-
digkeit zu erfahren. Aus Sicht der Partnerschaft hat
diese Mafinahme ein grofles Umsetzungspotenzial,
da sie unmittelbar mit dem Thema Mobilitét verbun-
den ist und eine Liicke im internationalen Radwe-
genetz schlieBen wiirde. Deshalb wurden weitere
Mafinahmen ergriffen, die auf die Erstellung eines
raumlichen Informationssystems fiir einen Via Re-
gia-Fernradweg abzielen

Potenziale fiir Tourismus aktivieren

Erfurt: Dom und Kriamerbriicke (Quel-
le: ETMG / Barbara Neumann)

Partner:
Thiringer Ministerium fiir Bau, Landesentwicklung und
Verkehr (TMBLV)

Kontakt:
Susan Protzel-Graube

Externe Unterstiitzung:
IRS CONSULT AG, Miinchen




Entlang der Via Regia gibt es viele Radrouten fiir
umweltfreundlichen Tourismus und Erholung.
Jedoch wurde bisher - trotz erhéhter Nachfrage nach
Radtourismus, attraktiver Ziele und guter geografi-
scher Bedingungen - noch kein Versuch unternom-
men, ein grenziiberschreitendes Angebot zu schaffen,
das eine Reise entlang der Kulturstrafle erméglichen
wiirde.

Die Griunde dafiir sind offensichtlich, da die me-
isten Radrouten durch bottom-up Initiativen entste-
hen. Nur wenige Routen werden finanziell und durch
organisatorische Mafinahmen unterstiitzt. Auf tiber-
regionaler Ebene muss eine Route eher entlang eines
Flusses verlaufen, (z.B. Elbe-Radweg, Oder-Neif3e-
-Radweg), um Aufmerksambkeit zu erregen. Moderne
Medien bieten jedoch auch hier neue Moglichkeiten.

Eine Plattform zur Vernetzung von
Angeboten: System zur Rauminformation

Der Ansatz des Rauminformationssystems zielt
auf die Entwicklung einer integrierten Datenbank
fiir einen Via Regia-Fernradweg von Frankfurt am
Main nach Krakau ab. Dazu wurden Informationen
iber regionale Radrouten gesammelt und in einem
Internetportal veroffentlicht, das zusétzlich Infor-
mationen tber die Kulturstraf3e bietet.

Als Plattform zur Zusammenarbeit fiir lokale
und regionale Initiativen ermdglicht das Informa-

Die Via Regia auf dem Rad erfahren

Die richtige Geschwindigkeit, um Landschaft und Kultur zu
entdecken (Quelle: EKT)

tionssystem trotz begrenzter finanzieller Mittel und
Kapazititen eine Intensivierung der transnationalen
Kooperation und den Aufbau gemeinsamer Marke-
tingstrategien. Regionale Fahrradwege und vorhan-
dene Angebote werden nicht ersetzt, sie konnen aber
qualifiziert und beworben werden, um sie bekannter
zu machen.

Die grof3te Herausforderung fiir den Betrieb und
die Erweiterung der Plattform ist der Aufbau eines
dauerhaften unterstiitzenden Netzwerks, die weitere
Institutionalisierung, z.B. durch gemeinsame Finan-
zierung und die Abstimmung von Standards z.B. zur
Beschilderung des Radwegs.

Ein wichtiger Meilenstein ist die Einbindung von
Initiativen aus Thiiringen und Sachsen, was von der

Raumlicher Bezug des raumlichen Informationssystems fiir den Via Regia-Radweg (Quelle: EKT
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Stadt Leipzig durch die Untersuchung von Poten-
zialen fiir den Radtourismus zwischen Leipzig und
Gorlitz unterstitzt wurde.

Schaffung regionaler Routen: Der
Jakobs-Radweg in Niederschlesien

Ein wichtiger Beitrag zur Entwicklung eines Via
Regia-Fernradwegs wurde vom Wojewodschafts-
biiro fiir Raumplanung in Breslau (WBU) durch
die Untersuchung von Radrouten entlang des Ja-
kobswegs in Niederschlesien geleistet. Vier Routen
von Gorlitz/Zgorzelec nach Brzeg, Glogéw, Jelenia
Gora und Sobdtka wurden ermittelt, die das Riick-
grat eines regionalen Netzes touristischer Radwege

bilden.

Logo fiir den
Jakobs-Radweg in
Niederschlesien
(Quelle: WBU)

Wegweiser an Radwegen nahe
Siedlecin (Quelle: WBU)

Vorschlag fiir Via Regia-Radrouten in Niederschlesien (Quelle: WBU)
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Landschaft in der Ndhe von Pokrzywnik (Quelle: WBU)

Alle Abschnitte wurden vor Ort tiberprift und
in Form von Karten, Geldndeprofilen mit Informa-
tionen z.B. zur Wegoberfliache, GPS-Daten und Be-
schreibungen attraktiver Ausflugsziele dokumen-
tiert. Im Ergebnis wurde ein rdumlicher Rahmen
tiir ein regionales Tourismusprodukt entwickelt, das
zur Naherholung ebenso wie zur grenziiberschreiten-
den Vermarktung dienen kann. Bereits wihrend der
Erarbeitung wurden Kontakte zu Stakeholdern her-
gestellt, um die weitere Umsetzung durch Kommu-
nen und interessierte Vereinigungen vorzubereiten.

Partner:

Thiringisches Ministerium fur Bau, Landesentwicklung
und Verkehr (TMBLV); Wojewodschaftsbiro fur
Raumplanung in Breslau (WBU); Stadt Leipzig,
Stadtplanungsamt

Kontakt:
Susan Protzel-Graube; Wojciech Maleszka, Aleksandra
Sieradzka-Stasiak; Reinhard Walpert, Peggy Sacher

Externe Unterstiitzung:
Europaisches Kultur- und Informationszentrum in
Thiringen, Erfurt; Geoplan, Wroctaw

Ostliche Slowakei: Regionale Kulturstraien

egenwirtig ist die Tourismusentwicklung in

der Ost-Slowakei hauptsachlich auf Attraktio-
nen wie das ,,Slowakische Paradies” oder die Tatra
ausgerichtet. Das Wissen iiber andere Reiseziele in
dieser Region mit einem reichen Kulturerbe ist recht
beschriankt — einerseits aufgrund der Randlage in
Europa, andererseits aber auch aufgrund einer feh-
lenden kohérenten Vision zur Entwicklung qualifi-
zierter thematischer Angebote.

Um diese Situation zu dndern und die Beteiligten
zu den notwendige Investitionen zu bewegen, haben
die Region Kosice und die Agentur zur Unterstiit-
zung der Regionalentwicklung Kosice (ASRD Kosi-
ce) den Versuch unternommen, Angebotsnetzwerke
entlang thematischer Routen zu schaffen. Ein Teil
dieser Mafinahmen wurde im Rahmen von Via Regia
Plus unterstiitzt und umgesetzt.

Den Weg zur Forderung von
Investitionen ebnen

Es wurde eine umfangreiche Analyse durchge-
fiihrt, die einen Uberblick {iber existierende Angebote
und Potenziale entlang von drei Routen umfasst: der
Gotikstrafle, der Weinstrale und der Eisenstrafle.
Ziel war, die aktuelle Situation detailliert zu beschre-
iben und dadurch die Grundlage fiir die Entwicklung
kulturtouristischer Angebote im Sinne der regionalen
Entwicklungsstrategie zu schaffen.

Die Ergebnisse werden genutzt, um die weitere
Forderung durch das Programm ,,TERRA INCO-
GNITA® vorzubereiten. Um Lebensqualitidt und
Besucherzahlen zu erhéhen, soll es den kulturellen
Hintergrund und das Bewusstsein stirken, Kapazitat
und Serviceniveau ausbauen und die Infrastruktur fiir
Nah- und Ferntourismus verbessern.

Mit Vorschldgen fiir die Bewertung von Zielen und
ein System der Zertifizierung wurden auflerdem Ele-
mente eines Qualitdtsmanagementsystems eingefiihrt.
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Verlauf der Gotikstrafe (Qu-
elle: ASRD Kosice)

Verlauf der Eisenstrafle (Qu-
elle: ASRD Kosice)

Verlauf der Weinstrafle (Qu-
elle: ASRD Kosice)
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Schwerpunkt von Pilotmaf$nahmen: Die
Tokaj-Weinregion

Weitere Schritte zur Umsetzung werden durch
zusdtzliche Interventionen in der Region gemacht,
die bereits eine ausreichende Reife fiir eine signifi-
kante Nachfrage aus dem Ausland hat: die Tokaj-We-
inregion. Sie befindet sich im Stidosten der Slowakei
und im Norden von Ungarn. Wihrend der ungari-
sche Teil ein weltweit bekanntes Reiseziel ist, ist der
slowakische Teil nahezu unbekannt.

In einer Marketingstudie wurden aktuelle Ange-
bote analysiert und eine Vision entwickelt, wie die
Tokaj-Region zu einem touristischen Ziel entwickelt
werden konnte, einschliefilich der erforderlichen Ma-
finahmen und Aktivititen. Auflerdem wurde eine

Die Lage einer Region oder eines Reiseziels an
einer Grenze birgt im allgemeinen zweierlei Ef-
fekte: Einerseits erschwert die Grenzlage den Zugang
und beschrankt die Erreichbarkeit fiir den einhe-
imischen Tourismus. Andererseits kann die Grenze
einen eigenstindigen Mehrwert schaffen, da das An-
gebot verbreitert wird und die Erfahrung der Grenze
einen zusatzlichen Reiz schafft.

In zwei Fallstudien im Rahmen von Via Regia
Plus wurden die Moglichkeiten, diese Effekte fiir die
Entwicklung des Tourismus zur nutzen, untersucht.

Revitalisierung einer Handelsroute in
der ostlichen Slowakei

Die kleine Bernsteinroute verbindet die 6stli-
che Slowakei mit ihrem Zentrum KoSice mit Polen,
Ungarn, Ruménien und der Ukraine. Durch die Ro-
ute ist ein Stddtenetzwerk entstanden, das das kultu-
relle Erbe einer Region mit einer langen Geschichte
des grenziiberschreitenden Austauschs représentiert.
Zur Zeit der Osterreichisch-ungarischen Monarchie
wurde diese Region von keiner Grenze durchsch-
nitten.

Der Name der Route kniipft an den Bernstein an,
der als Beleg fiir Handels- und Geschiftstitigkeit gilt.

Im Rahmen des Projekts wird eine Werbebro-
schiire fur die Route erstellt, die auch dazu dient, die
Kontakte zwischen den kommunalen Verwaltungen
zu pflegen. Im Kontext der Européischen Kultur-
hauptstadt 2013 konnte die kleine Bernsteinroute zur

technische Dokumentation erstellt, die die Eigen-
schaften und Anforderungen an ein touristisches
Informationszentrum definiert.

Zusammen mit der Analyse ebnen diese Mafinah-
men den Weg fiir den Aufbau einer Pilotregion fiir
qualifizierten Tourismus in der Region der Kosice,
die auch wertvolle Erfahrungen fiir die Entwicklung
vergleichbarer Angebote liefert.

Partner:

Agentur zur Unterstiitzung der Regionalentwicklung
Kosice

Kontakt:

Jozef Sulak, Gejza Legen, Jaroslav Tesliar

Grenziiberschreitende Vermarktung von Angeboten

Historisches Stadtzentrum von KoSice, Aba-
ujszanto (Quelle: Stadt Kosice)

Aktivierung des grenziiberschreitenden Tourismus
beitragen.
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Vermarktung der Potenziale des

grenziiberschreitenden Tourismus PL-CZ-
SK

Der ,,Dreipunkt” markiert die Stelle, an der sich
die polnisch-tschechische und die polnisch-slo-
wakische Grenze im siidlichen Teil der Wojewod-
schaft Schlesien treffen. Zusammen mit der Geme-
inde Istebna (PL) und den Regionen Jablunkov (CZ)
und Kysucky Triangel (SK) bildet er eine touristische
Region, die aufgrund ihrer Lage unverwechselbar
ist. Zur weiteren Entwicklung hat die Oberschlesi-
sche Agentur zur Forderung des Unternehmertums

Polnisches, tschechisches und slowakisches
Logo des ,,Dreipunkts” (Quelle: GAPP)

(GAPP) in enger Zusammenarbeit mit lokalen Ak-
teuren eine Marketingstrategie erarbeitet.

Im Hinblick auf die potenzielle Nachfrage so-
wie die Moglichkeiten der Region, die Bediirfnisse
der Touristen zu erfiillen, enthilt die Studie einen
Entwurf fiir einen Mainahmenplan, das in einem
mehrstufigen Prozess umgesetzt werden soll. Ein
Leitbild, das Motto des Vorhabens (,,Erlebe drei mal
mehr”) sowie ein System zur visuellen Identifizie-
rung vervollstindigen den Werkzeugkoffer, der im

Werbebroschiire ,,Dreipunkt” (Quelle: GAPP)

Zuge des Projekts entstanden ist.

Eine besondere Chance fiir die Entwicklung stellt
das dichte Eisenbahnnetz dar, das den Dreipunkt
mit den benachbarten Agglomerationen verbindet.
Es gewidhrleistet ganzjahrig eine gute Erreichbarkeit
und kann so zum Schutz und zur Bewahrung der
natiirlichen Umwelt beitragen.

Partner:
Stadt KosSice; Oberschlesische Agentur zur Forderung
des Unternehmertums (GAPP)

Kontakt:
Andrea Gizicka, Andrea Resovska; Zofia Stompor

Externe Unterstiitzung:
Collect Consulting Sp. z 0.0., Katowice

Die Via Regia mit Bahn und Bus entdecken

Seit 2008 gibt die Senatsverwaltung fiir Stadten-
twicklung Berlin zusammen mit dem VCD Ver-
kehrsclub Deutschland regelmafig einen Reisefiithrer
fiir Touren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln entlang
der Via Regia heraus. Zunichst in deutscher Sprache
erstellt, gibt es seit 2010 auch eine deutsch-polnische
Version. Die Reisefiihrer gehoren zu den beliebtesten
Veroffentlichungen der Projekte ED-C III Via Regia
und Via Regia Plus.
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Werbung fiir die Nutzung des
offentlichen Verkehrs durch bessere
Information

Obwohl die Via Regia als Straf3e entstanden ist,
wurde sie auch durch den Ausbau der Eisenbahn
geprigt. Mit ihr kann man bis heute die Gebirgsre-
gion zwischen Polen, Tschechien und der Slowakei
bereisen. Natiirlich gibt es auch hier Barrieren durch
eine vernachldssigte Infrastruktur und den Bedarf
zur Revitalisierung, eine der grofiten Hiirden ist aber
der Mangel an Informationen tiber die verfiigbaren
Angebote.




Vorschlége fiir Reisen und Ausfliige entlang der Via Regia

Darum enthilt der Reisefiihrer alle Informatio-
nen, die fiir die Reise mit Bahn und Bus notwendig
sind (z.B. Fahrpldne und Preise) und erklart, wie man
die attraktivsten Orte erreicht. Es wird erkennbar,
dass viele Gebiete leicht zu erreichen sind, aber man
sieht auch, was noch zu tun ist. So werden landliche
Gebiete nur unregelmif3ig mit dem Bus bedient, und
grenziiberschreitende Bahnlinien sind haufig auf nur
eine Verbindung pro Tag beschrankt.

Intermodale Information und Informationen
iiber Rabatte sind nur schwer zu bekommen, au-
8erdem sind die Fahrpldne von Fernverkehrsziigen
nicht immer auf die Regionalziige abgestimmt. An-
dererseits zeigt die Revitalisierung der Bahnstrecke
zwischen Szklarska Poreba (PL) und Harrachov (CZ) Ausgabe 2011 des touristischen Reisefithrers Via Regia
das Potenzial des Schienenverkehrs fiir den gren-
zuberschreitenden Tourismus.
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Forderung ausgewdhlter Angebote durch
gezielte Aktivititen

Beriicksichtigt man die Problematik des gren-
ziiberschreitenden Verkehrs, so ist die Werbung fiir
bestehende Angebote wie den Eurocity zwischen
Hamburg, Berlin und Krakau (EC Wawel) sowie
fiir die Direktverbindungen zwischen Breslau und
Dresden von sehr hoher Wichtigkeit. Aus diesem
Grund haben die Partner den Reisefiihrer durch the-
matische Flyer erginzt, die ausgewihlte Angebote
vorstellen. Sie liefern wertvolle Informationen zur
Reiseplanung und tragen zum Reiseerlebnis bei, das
sie interessante Informationen tiber die Orte entlang
der Strecke enthalten.

Partner:
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin;
Sachsisches Staatsministerium des Innern (SMI)

Kontakt:
Dr. Jurgen Murach, Gerd Mdiller, Andreas Kihl

Externe Unterstiitzung:
VCD Verkehrsclub Deutschland, Landesverband
Nordost e.V., Berlin

Werbeflyer fiir den Eurocity Wawel Hamburg-Krakau

Werbeflyer fiir die Direktverbindung Dresden-Breslau
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