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Die mit dieser Broschiire vorgelegte Strategie der
Raumentwicklung fiir den , Europé&ischen Entwick-
lungskorridor III Via Regia” ist getragen von der
Vision eines dynamischen Wachstumsraumes von
Ostdeutschland tiber Stidpolen bis in die Ukraine
unter Einbeziehung der benachbarten Regionen in
Tschechien und der Slowakei. Der Paneuropdische
Verkehrskorridor III verbindet die sich dynamisch
entwickelnden Stiddte und Metropolrdume mitein-
ander und bildet das Riickgrat dieses Wirtschafts-
raumes. Er ist Schnittstelle fiir den Austausch von
Personen, Giitern, Wissen und Kapital. Aufbauend
auf einer immer leistungsfahiger werdenden Infra-
struktur verkniipft der Entwicklungskorridor die
Regionen zwischen Ost und West und stellt ebenso
wichtige Ankniipfungspunkte fiir bedeutsame
Nord-Siid-Entwicklungskorridore her. Der Korridor
mit seinen Metropolrdumen, Stadten und Regionen
leistet damit einen enormen Beitrag zum territoria-
len Zusammenbhalt und zur weiteren Integration der
Europdischen Union und ihrer Nachbarn.

Insgesamt 16 Stadte und Regionen aus Deutschland,
Polen, Tschechien, der Slowakei und der Ukraine
haben durch ihre Kooperation im Rahmen des
INTERREG III B-Projektes ED-C III Via Regia einen
von vielen Grundsteinen fiir die Verwirklichung
dieses grofsen Ziels gelegt. Es freut mich sehr, dass
der Freistaat Sachsen dabei als Leadpartner eine
wichtige Rolle tibernehmen durfte und es gelungen
ist, fiir uns und unsere Nachbarn wichtige Impulse
fur eine europdische Raumentwicklung zu setzen.

Der Freistaat Sachsen liegt am Schnittpunkt zweier
dynamischer europaischer Entwicklungskorridore,
die als Garanten der Erreichbarkeit Sachsens und
der Metropolregion Sachsendreieck im Herzen Euro-
pas existenzielle Bausteine unserer Zukunft sind.

Vorwort

Zugleich ist das historische und kulturelle Erbe der
Via Regia als einem ,, Urahn” der heutigen Verbin-
dungen zwischen Erfurt, Dresden, Berlin, Breslau,
Krakau, Lemberg und Kiew fiir uns Verpflichtung
und Ansporn, denn die Via Regia war immer auch
eine Achse des europdischen Kulturaustausches. An
diese Tradition kniipft die 3. Sdchsische Landesaus-
stellung an, die 2011 in Gorlitz stattfinden wird und
die Via Regia in den Mittelpunkt stellt.

Die Strategie der Raumentwicklung zeigt uns aber
auch, welche Aufgaben in Zukunft vor uns liegen.
Sie wirkt in diesem Sinne als Impulsgeber fiir die
Fortsetzung der Kooperation in der neuen Férderpe-
riode 2007-2013 im Rahmen der Europédischen Terri-
torialen Zusammenarbeit. Die séchsische Raumord-
nung und Landesplanung wird sich auch zukiinftig
aktiv in den begonnen Kooperationsprozess einbrin-
gen. Dabei wollen wir zusammen mit unseren Nach-
barn dafiir sorgen, dass die gemeinsamen Themen
und Interessen auf den nationalen und européischen
Entscheidungsebenen wahrgenommen und in kon-
krete Handlungen umgesetzt werden.

Diese Ziele vor Augen freue ich mich auf die
kiinftige weitere Zusammenarbeit entlang der
Via Regia.

S A

Dr. Albrecht Buttolo
Sichsischer Staatsminister des Innern
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EINFUHRUNG

Der Projektraum ,,Via Regia” — ein Wirtschaftsraum im Herzen

Mitteleuropas

Der , Europaische Entwicklungskorridor Ill Via Regia” nimmt eine wichtige Verbindungsfunktion
zwischen bedeutenden europdischen Stadten und Metropolen ein. Er umfasst einen Wirtschafts-
raum mit Gber 37 Millionen Menschen und leistet einen wichtigen Beitrag zur Entstehung eines
zweiten Wirtschaftskernraums in Europa. Historisch knUpft er an die traditionsreiche Handels-
route der Via Regia an, die heute in ihrer modernen Gestalt als Paneuropaischer Verkehrskorri-
dor Ill Ostdeutschland Uber Stdpolen mit der Ukraine verbindet.

Das Konzept eines zweiten Wirtschaftskernraums in
Europa geht davon aus, dass européische Verkehrskor-
ridore das Riickgrat fiir die zukiinftige Entwicklung
eines zweiten europdischen Wirtschaftskernraums
bilden. Dieser Raum wiirde den derzeitigen europdi-
schen Kernraum mit der grofSten Wirtschaftskraft und
den hochsten Einkommen zwischen Stidengland, den
Beneluxlandern, der Rheinschiene und Norditalien
(»,Blaue Banane”) ergénzen, der auf zwanzig Prozent
der Flache mit etwa vierzig Prozent der Bevolkerung
rund die Hilfte des europdischen Bruttoinlandspro-
dukts (BIP) erwirtschaftet. Das grofie Bevolkerungspo-
tenzial, die in den zweiten Kernraum eingebundenen
Metropolrdume und das wirtschaftliche Wachstum in
den neuen Mitgliedsstaaten der Européischen Union
(EU) begtinstigen dieses Konzept.

Die Verbesserung der Erreichbarkeit ist ein Anker-
punkt des Konzepts des zweiten Wirtschafts-
kernraums. Sie zielt darauf ab, die Potenziale von
Standorten mit der Raum- und Verkehrsentwick-
lung und den individuellen und kollektiven Mobi-
litatsentscheidungen von Akteuren zu verkniipfen.
Dabei ist die Verkehrsinfrastruktur selbst nur einer
von vielen Faktoren - im Wesentlichen wird die
Erreichbarkeit eines Standortes von der Verteilung
der Nutzungen im Raum bestimmt.

Von der Via Regia zur ,Zentralachse”

Die Bedeutung des Paneuropiischen Verkehrskor-
ridors III hat sich in der Vergangenheit gewandelt:
War er zunichst Teil des Konzepts der insgesamt
zehn gesamteuropédischen Verkehrskorridore, das
bei zwei Ministerkonferenzen in Kreta (1994) und
Helsinki (1997) zur Steuerung des Ausbaus der
Verkehrsinfrastruktur in den damaligen Nachbar-
staaten entwickelt wurde, wird er in Zukunft als

»Zentralachse” eine von insgesamt fuinf transna-
tionalen Achsen sein, die die EU mit ihren neuen
Nachbarstaaten verbindet.! Dabei wurde er um
eine Anbindung an die transsibirische Eisenbahn
tiber Kiew und die Verbindung zum Schwarzmeer-
raum iiber Odessa erweitert.

Konzept eines zweiten europaischen Wirtschaftskernraums
entlang des Nord-Stid-Verkehrskorridors Ostsee-Berlin-Prag-
Wien / Bratislava-Budapest bzw. Adria aus dem INTERREG Il B-
Projekt SIC! Sustrain Implement Corridor (www.sustrain-ic.net)

Dies unterscheidet ihn von den iibrigen Paneuropé-
ischen Verkehrskorridoren, die mehrheitlich in den
transeuropéischen Verkehrsnetzen (TEN-V) aufge-
gangen sind, und ldsst die strategische Bedeutung
des Paneuropdischen Verkehrskorridors III fiir den
wirtschaftlichen Zusammenhalt und die Integration
der Europdischen Union und ihrer Nachbarn weiter
steigen. Die daraus resultierenden Potenziale zum
gegenseitigen Nutzen zu aktivieren und so ein neues
Kapitel in der Erfolgsgeschichte der Via Regia als
Verbindung von Ost und West aufzuschlagen, ist das
iibergeordnete Ziel der hier dokumentierten Strategie
der Raumentwicklung.

1 Mitteilung der Kommission an den Rat und das Européische
Parlament — Ausdehnung der wichtigsten transeuropaischen Ver-
kehrsachsen auf die Nachbarlander. Leitlinien fur den Verkehr in
Europa und den Nachbarregionen, KOM(2007) 32, 31.01.2007



Zur Geschichte und Gegenwart
der Via Regia

Orléans

Santiago de
Compostela

Bordeaux

Pamplona

Burgos

Als ,Via Regia” wird allgemein die historische
Strafsenverbindung zwischen Paris und Kiew
bezeichnet, die im Abschnitt zwischen Frankfurt
am Main und Breslau (Wroctaw) auch als ,Hohe
Strafle” bekannt ist. Dabei ist zu beachten, dass die
Geschichtsschreibung viele Strafien dieses Namens
kennt - nur wenige kénnen allerdings auf eine ver-
gleichbare historische Kontinuitit zurtickblicken.

Die Via Regia ist seit vielen Jahrhunderten eine
européische Magistrale von tiberragender wirt-
schaftlicher, kultureller, politischer und militdri-
scher Bedeutung. Egal ob als Heeresstrafle, als Pil-
gerweg oder als Handelsroute - die Via Regia hat
das Leben der in ihrem Einflussbereich lebenden
Menschen bestimmt. Uber sie wurden Menschen,
Giter und Informationen transportiert, aber auch
Waffen und Krankheiten. Gefahren und Hinder-
nisse mussten {iberwunden werden, Wegelagerer
und Zollbeamte forderten ihren Tribut.

Ihre Gestalt hat sich dabei vielfach gewandelt

- vom kaum befestigten Naturweg tiber die mittel-

alterliche Strafse bis zu den Eisenbahn- und Stra-
fenverbindungen des Paneuropdischen Verkehrs-
korridors III. Das Gleiche gilt fiir ihren Verlauf,

der durch wirtschaftliche und politische Veran-

Paris Metz

EINFUHRUNG

Kiev
Zhytomir

Leipzig presden  Wroclaw

Lviv

Katowice 2
Frankfurt/M Rzeszow

Saarbriicken

Der Verlauf der Via Regia als Pilgerweg von Kiew nach
Santiago de Compostela (,,Von Galicien nach Galizien”)

derungen, natiirliche Ereignisse und technologi-
sche Entwicklungen beeinflusst wurde. Konstant
blieben tiber lange Zeit nur Zwangspunkte wie
Flusstibergiange oder Gebirgspasse, die die Natur
gesetzt hatte.

Heute, in einer Zeit, in der Verkehrs- und Infor-
mationswege langst anderen Gesetzen folgen und
die Reisekultur sich grundlegend gedndert hat,
bleibt von der Via Regia vor allem der Gedanke

des kulturellen Austauschs und der Verstindigung
zwischen den Voélkern in einem sich 6ffnenden Eur-
opa. Auflerdem zeigt sich die Via Regia noch in den
Stiddten, die sie miteinander verbunden hat, und in
Wander- und Pilgerwegen, die zur Erholung und
inneren Einkehr genutzt werden.

Stadte der Via Regia, oben: Erfurt, Dresden
unten: Breslau, Opole, Rzeszow, Lemberg (Lviv)




ZIELSETZUNG

Transnationale
Verkehrsnetze im
Bereich des Euro-

paischen Entwick- |
lungskorridors Il |

Via Regia

Eine Strategie fur den Korridor

Wer die Via Regia schon einmal bereist hat, der weil3, welche Mdglichkeiten und Potenziale in
diesem Raum stecken. Man merkt aber auch, dass noch viel Arbeit zu tun ist — und dies beginnt
bereits bei den Verkehrsverbindungen. Egal, ob auf der Schiene oder auf der Stral3e, die Reise
dauert langer und ist mit weniger Komfort verbunden als in anderen Teilen Europas. Diesen
Zustand zu verandern ist eines der Anliegen der vorliegenden Strategie der Raumentwicklung.

Welche Potenziale entlang des Paneuropédischen
Verkehrskorridors IlI fiir die weitere Zusam-
menarbeit genutzt werden kdnnen und welche
Schwerpunkte dabei zukiinftig gesetzt werden
sollten, ist Gegenstand der Strategie der Raument-
wicklung. Sie soll als informelles Dokument dazu
beitragen, mogliche Entwicklungshindernisse

zu iiberwinden und so einen aktiven Beitrag zur
Koordination der raumlichen Entwicklung leisten.

Damit die Vision eines Wachstumsraums mit einer
dynamischen wirtschaftlichen Entwicklung und
einem zunehmenden Austausch von Personen,
Giitern, Wissen und Kapital von Ostdeutschland
tiber Stidpolen bis in die Ukraine unter Einbezie-
hung der benachbarten Regionen in Tschechien
und der Slowakei Wirklichkeit werden kann,

miissen die Stadte und Metropolrdume in ihrer
Funktion als ,Motoren” der wirtschaftlichen Ent-
wicklung gestiarkt werden. Als Knoten von Ver-
bindungen zu anderen Korridoren und benach-
barten Regionen benétigen sie eine angemessene
verkehrliche Infrastruktur, die den erwiinschten
Austausch ermoglicht und untersttitzt. Réum-
lich konzentriert sich die Strategie dabei auf die
Grenzriume, deren Stiarkung als Schnittstellen im
besonderen Interesse aller Anlieger des Paneuro-
péischen Verkehrskorridors III ist.

Die tibergeordneten Handlungsfelder werden in
den thematischen Kapiteln der Strategie der Raum-
entwicklung inhaltlich ausgefiillt. Daneben soll die
Strategie dazu beitragen, das Bewusstsein fiir den
»Europdischen Entwicklungskorridor III Via Regia”
durch ein besseres Verstandnis der gemeinsamen
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Probleme und Interessen zu stdrken. Entschei-
dungstrager in Politik und Verwaltung sollen fiir
die mit der Raumentwicklung entlang des Paneu-
ropdischen Verkehrskorridors III verbundenen Fra-
gestellungen sensibilisiert werden, und soweit dies
moglich ist, soll die Offentlichkeit auf die Ziele der
durch das gemeinsame Projekt vertieften Zusam-
menarbeit aufmerksam gemacht werden.

Um die Strategie der Raumentwicklung auf eine
breite Grundlage zu stellen, fanden die Aktivititen
im Projekt auf mehreren Ebenen statt. So fithrten
die Projektpartner gemeinsam regionale Analysen
durch und loteten in Szenarien Potenziale und
Optionen fiir die zukiinftige Entwicklung aus. Die
Ergebnisse dieser Arbeit bilden das Riickgrat der
Strategie und ziehen sich als , roter Faden” durch
die nachfolgenden Kapitel.

Zusitzlich untersuchten die Projektpartner in
thematischen Netzwerken weitere Fragestellun-
gen wie die Entwicklung der Knotenstadte und
Metropolrdume und die Vorbereitung investiver
Maginahmen. Die zusammen mit der Strategie
dokumentierten Fallstudien und strategischen
Untersuchungen zeigen, was auf lokaler und regi-
onaler Ebene getan werden kann, um die Vision
des Wachstumsraums mit einer dynamischen wirt-
schaftlichen Entwicklung entlang der Via Regia
Realitdt werden zu lassen.

Waihrend der gesamten Laufzeit des Projektes wur-
den die Zwischenergebnisse mit dem zeitgleich
bearbeiteten INTERREG III B-Projekt EU-CORe III
ausgetauscht und abgestimmt. Projektpartner und
Bearbeiter nahmen gegenseitig an Veranstaltungen
teil. Durch die Konzentration von EU-CORe III auf
den Zusammenhang zwischen der wirtschaftlichen
Entwicklung und der Entwicklung der Verkehrs-
infrastruktur im Einflussbereich des Paneuropdi-
schen Verkehrskorridors III konnte eine inhaltliche
Abgrenzung zwischen den Projekten gefunden
werden, die eine optimale Realisierung und Ergén-
zung beider Projekte erlaubte.

Leider wurde der Fordervertrag fiir den ukraini-
schen Partner im Projekt durch die fiir die Umset-
zung des TACIS-Programms zusténdige Stelle erst
mit erheblicher Verzogerung bewilligt. Aus diesem
Grund geben die in der Strategie enthaltenen Aus-

ZIELSETZUNG

Stérkung des Raums von Dstdeutschland Ober Shdpolen
in die Ukraine als Europdische Entwicklungsachse
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sagen fiir den ukrainischen Teil des Projektgebiets
nur den Stand der Arbeiten zum Zeitpunkt der
Veroffentlichung dieser Broschiire wieder.



ANALYSE

Die Ausgangslage: Wo stehen wir heute

Die im Projekt erstellte Analyse der Bedingungen der regionalen Entwicklung ist die erste umfas-
sende Analyse dieser Art fir den Raum des Paneuropaischen Verkehrskorridors lll. Ihre Ergeb-
nisse waren die Grundlage fur die Diskussion von Szenarien und Optionen der zukinftigen Ent-
wicklung und trugen so unmittelbar zur Strategie der Raumentwicklung bei. Dies gilt sowohl fur
die Erhebung von Daten als auch fir deren Auswertung in Karten und statistischen Analysen.

Die Analyse der Bedingungen fiir die regionale Ent-
wicklung erfolgte in drei Schritten: Ausgangsanalyse
der Entwicklungsbedingungen entlang des Korridors
(Initial analysis), Regionalanalysen und grenziiber-
schreitende Studien in ausgewahlten Grenzraumen.

Im Rahmen der Ausgangsanalyse wurde eine
GIS-Datenbank erstellt, durch die eine grenzii-
berschreitende Kartengrundlage mit Daten zur
Siedlungsstruktur und zur Verkehrsinfrastruktur
bereitgestellt wurde. Aufserdem wurden offentlich
zugdngliche statistische Daten ausgewertet, die die
rgumlichen und sozialen Rahmenbedingungen im
Projektgebiet beschreiben.

Einen besonderen Schwerpunkt bildete die Aus-
wertung von Daten zur Erreichbarkeit aus dem
bereits abgeschlossenen INTERREG III B-Projekt
SIC!, das Teile des Projektgebiets von ED-C III Via
Regia abdeckte. Diese Daten wurden genutzt, um

Untersuchungen zu Verbindungsqualitdten entlang
des Paneuropéischen Verkehrskorridors III und in
ausgewdhlten Grenzraumen durchzufiihren.

In den Regionalanalysen, von den Projektpartnern
fuir ihre jeweiligen Zustandigkeitsbereiche nach einer
abgestimmten Methodik erstellt, wurden insgesamt
neun Regionen untersucht. Ziel war die moglichst
umfassende Erhebung qualitativer und quantitativer
Informationen zu den Themen Siedlungsstruktur,
Verkehrsinfrastruktur, Forschung und Entwicklung,
Wirtschaft und touristische Infrastruktur.

Eine Auswabhl der Ergebnisse der Regionalanalysen
wird auf den nachfolgenden Seiten gezeigt. Ebenfalls
dargestellt sind die grenziiberschreitenden Studien,
die aus den Regionalanalysen entwickelt wurden.
Diese sind ebenso wie die iibrigen Analysen auf der
Internetseite www.edc-viaregia.eu dokumentiert

und einsehbar.

Administrative ; 7
Gliederung des N
Projektgebiets und
Untersuchungsraum
der Analysen




Das Projektgebiet in Zahlen

Die hier zusammengestellten Daten und
Karten zur raumlichen Struktur des Projekt-
gebiets zeigen einige der Ergebnisse der
Ausgangsanalyse, die in einem Erlauterungs-
bericht mit insgesamt elf Karten (im MaBstab
1:2.250.000) dokumentiert ist. Insgesamt
umfasst das engere Projektgebiet eine Flache
von rund 230.000 km?, auf denen 37 Mio.
Menschen leben.

* Die Bevolkerungsdichte ist in den einzelnen Regio-
nen sehr unterschiedlich und nimmt in der Tendenz
von Westen nach Osten ab. Siedlungsschwerpunkte
sind neben den Stddten und Metropolrdaumen der
zentrale Raum Sachsens mit der Metropolregion
Sachsendreieck (Dresden-Leipzig-Chemnitz) und
angrenzenden Teilen der Region Usti, der Raum
Waldenburg (Walbrzych) und das Oberschlesische
Industrierevier mit den benachbarten Verdichtungs-
raumen um Krakau (Krakéw) und Ostrava.

Die Bevolkerungszahl ist leicht riickldufig, wobei
einzelne Regionen wie z.B. Ostsachsen zwischen
1990 und 2005 einen Bevolkerungsverlust von
tiber 15 % hinnehmen mussten. Relevante Bevol-
kerungsgewinne sind dagegen noch im Osten
Polens und der Slowakei zu verzeichnen. Viele
Zentren sind von ausgeprégten Prozessen der
Suburbanisierung betroffen.

* Im gesamten Untersuchungsraum weisen peri-
phere lindliche Rdume, Gebirgsregionen und alt-
industrialisierte Gebiete hohe Arbeitslosenquoten
auf. Dies gilt ebenso fiir Zentren, die vom Struk-
turwandel betroffen sind.

Weitere Ergebnisse der Ausgangsanalyse werden
in den thematischen Kapiteln der Strategie darge-
stellt. Bei der Interpretation der Daten ist generell
zu beachten, dass sie nur den Zeitraum bis 2005
abdecken. Die beispielsweise durch die verstarkte
Arbeitsmigration seit der EU-Erweiterung ausge-
losten Effekte sind daher noch nicht enthalten.

Stadte > 500.000 Einwohner
Berlin, Dresden, Leipzig, Breslau, Krakau, Lemberg, Kiew

Stadte > 250.000 Einwohner
Kattowitz, Ostrava, Khmelnytskyi, Vinnytsia, Zhytomyr

ANALYSE
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Land Regionen Einwohner Flache Dichte (Ein-
(Mio.) (km) wohner / km)
D Berlin-Brandenburg, Sachsen, 12,6 64.958 194
Thiringen
PL Lubuskie, Dolnos’laskie, 15,0 88.714 169
Opolskie, Slaskie, Matopolskie,
Podkarpackie
cz Karlovarsky, Ustecky, Liberecky, 4,5 31.783 142
Kralovéhradecky, Pardubicky,
Olomoucky, Moravskoslezsky
SK Zilinsky, Presovsky, Kosicky 2,3 22533 100
UA Lvivska 2,6 21.833 120
Projektgebiet 37,0 229.821 161
UA Zakarpatska, Ivano-Frankivska, 14,9 174.632 86
Ternopilska, Chernivetska,
Khmelnytska, Vinnytska,
Rivnenska, Zhytomyrska,
Kyivska, Kyiv
Erweitertes Projektgebiet* 51,9 404.453 128

* einschlieBlich der zentralukrainischen Regionen und Kiew
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Berlin-Brandenburg Wojewodschaft Niederschlesien

Freistaat Sachsen
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ANALYSE

Wojewodschaft Vorkarpaten

Ergebnisse der Regionalanalysen

Die meisten der hier beispielhaft vorge-
stellten Regionalanalysen setzen sich aus
einem Erlduterungsbericht und mehre-

ren Karten zusammen. Die vollstandige
Dokumentation der Ergebnisse kann unter
www.edc-viaregia.eu-eingesehen werden.

Region Lemberg

Die Regionen in Zahlen

Regionen Einwohner* Flache Dichte (Ein- Stadte > 50.000 Einwohner

(Millionen) (km2) wohner / km?2)
Freistaat Sachsen 4,3 18.417 231 Dresden, Leipzig, Chemnitz, Zwickau, Plauen, Gorlitz
Berlin-Brandenburg 6,0 30.370 Berlin 3.818 Berlin, Potsdam, Cottbus, Brandenburg a.d. Havel,

Brandenburg 86 Frankfurt (Oder)

Freistaat Thiringen 2,3 16.172 143  Erfurt, Gera, Jena, Weimar
Wojewodschaft 2,9 19.947 144 Wroctaw, Watbrzych, Legnica, Jelenia Géra, Lubin,
Niederschlesien Gtogéw, Swidnica
Wojewodschaft Vorkarpaten 2,1 17.846 118 Rzeszow, Przemysl, Stalowa Wola, Mielec, Tarnobrzeg
Region Usti 0,8 5.335 154  Usti nad Labem, Most, D&cin, Teplice, Chomutov
Region Pardubice 0,5 4518 112 Pardubice
Region Kosice 0,8 6.752 114  Kosice
Region Lemberg 2,6 21.833 120 Lviv, Chervonohrad, Drohobych, Stryi

* Stand: 2005 / 2006
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Ergebnisse der
Grenzraumanalysen

Im letzten Schritt der Analyse der Bedingun-
gen flr die regionale Entwicklung wurden die
Regionalanalysen unter Leitung der Gemein-
samen Landesplanungsabteilung der Lander
Berlin und Brandenburg zu grenzlberschrei-
tenden Studien zusammengefihrt.

Folgende Raume wurden dabei bearbeitet:

¢ Deutsch-tschechischer Grenzraum: Thiiringen,
Sachsen, Region Usti;

¢ Deutsch-polnischer Grenzraum: Berlin-Branden-
burg, Sachsen, Wojewodschaft Niederschlesien;

Ausschnitte aus der Analyse

des deutsch-polnischen ',,'_ E
Grenzraums: e : =
Siedlungsstruktur und ik ik
Verkehrsinfrastruktur N n

Forschung und Entwicklung,
wirtschaftliche Kompetenzen
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* Polnisch-tschechischer Grenzraum: Wojewod-
schaft Niederschlesien, Region Pardubice;

¢ Polnisch-slowakisch-ukrainischer Grenzraum:
Wojewodschaft Vorkarpaten, Region Kosice,
Region Lemberg.

Die Abgrenzung entspricht der rdumlichen
Zustandigkeit der beteiligten Projektpartner.

Um zu einheitlichen Darstellungen zu gelangen,
wurden die Datengrundlagen der einzelnen Regi-
onalanalysen aufeinander abgestimmt. Die Legen-
den der grenziiberschreitenden Studien sind das
Resultat dieser Arbeiten.

Das Ergebnis ist ein Erlduterungsbericht mit vier
Kartensétzen, bestehend aus jeweils drei Karten (im
Mafistab 1:750.000) zu den Themen Siedlungsstruk-
tur und Verkehrsinfrastruktur, Forschung und Ent-
wicklung, wirtschaftliche Kompetenzen und Natur,
Kultur, Tourismus. Der Stand der Daten entspricht
dem Zustand Ende 2006 / Anfang 2007. Die Aus-
schnitte zeigen beispielhaft, welche Inhalte in den
Karten aufbereitet wurden:

e Stidte > 5.000 Einwohner, klassifiziert nach der
Zahl der Einwohner,

* Verkehrsnetze von tibergeordneter Bedeutung,
klassifiziert nach ihrer Relevanz und mit ausge-
wihlten Angaben zum Ausbauzustand der Infra-
struktur,

* bedeutende Grenziiberginge im Straflen- und
Schienenverkehr,

* internationale Flughifen > 50.000 Passagiere pro
Jahr,

¢ Standorte von Hochschulen > 1.000 Studierende,
Standorte bedeutender Forschungseinrichtungen,

* Wirtschaftszentren regionaler Bedeutung mit
Angabe der dort vertretenen Branchen,

* logistische Zentren und Standorte,

* ausgewdhlte Stadte und Orte mit touristischer
Bedeutung,

* herausragende Objekte des kulturellen Erbes,
darunter Objekte des UNESCO-Welterbes,

* Schutzgebiete,

* touristische Routen, darunter ausgewéhlte Rad-
wanderwege, europdische Wanderwege und die
MittelsudetenstrafSe als Ausgangspunkt der Via
Montana.



Schlussfolgerungen fur die
Strategie der Raumentwicklung

Die Grundlagen fir die Strategie der Raum-
entwicklung wurden in einem Diskussions-
prozess gelegt, der sich unmittelbar an die
Analysephase anschloss. Aufbauend auf den
Ergebnissen der Analyse der Bedingungen fur
die regionale Entwicklung wurden in den ein-
zelnen Grenzraumen Szenarien und Optionen
der raumlichen Entwicklung diskutiert und
bewertet. AuBerdem wurden Projekte und
MaBnahmen abgeleitet, die geeignet sind, die
Realisierung der Strategie zu unterstttzen.

Zur Vorbereitung der Untersuchung der Szenarien
und Optionen der Raumentwicklung wurden die
Regionalanalysen in einigen Grenzraumen um
benachbarte Regionen ergénzt, mit dem Ziel raum-
liche Liicken zu schliefSen. Dies betrifft im deutsch-
polnischen Grenzraum die Wojewodschaft Lubus-
kie sowie im polnisch-slowakisch-ukrainischen
Grenzraum die Region Presov.

Im Ergebnis sind verschiedene Ausarbeitungen
entstanden, die aufzeigen, welche Kooperations-
potenziale in den untersuchten Grenzraumen
bestehen. Nicht alle der vorgeschlagenen Projekte
und Mafinahmen waren dabei fiir die Strategie der
Raumentwicklung relevant, viele kénnen auch z.B.
im Rahmen von Euroregionen und den zugehorigen
Forderprogrammen der EU zur Européischen Terri-
torialen Zusammenarbeit im Bereich der grenziiber-

schreitenden Zusammenarbeit umgesetzt werden.

ANALYSE

Projekte und Mafinahmen, die aufgrund ihrer
tiberregionalen Bedeutung in die Strategie der
Raumentwicklung aufgenommen wurden, werden
im Folgenden zusammen mit den zugehérigen
Fallstudien und strategischen Untersuchungen der
Projektpartner vorgestellt. Ankniipfend an die for-
mulierten Ziele, die durchgefiihrten Analysen und
die Ergebnisse der Szenarien setzt sich die Strategie
der Raumentwicklung aus vier thematischen Kapi-
teln zusammen:

¢ Erreichbarkeit,
e Stadtentwicklung,
* Wirtschaftliche Entwicklung,

e Tourismus.

Die Gliederung der Strategie spiegelt die umfas-
sende Herangehensweise der Projektpartner an die
Problematik der raumlichen Entwicklung entlang
des Paneuropéischen Verkehrskorridors III wider.
Es ist klar, dass zur Umsetzung der Strategie die
Mitwirkung weiterer Akteure erforderlich ist.
Soweit moglich, werden bei der Vorstellung der
thematischen Kapitel erste Hinweise zu diesen wei-
teren Kooperationspartnern gegeben.

Den Abschluss der Strategie der Raumentwicklung
bildet eine Zusammenfassung. In ihr wird eine
erste Bilanz der bisherigen Arbeiten gezogen und
es wird skizziert, wie die Strategie weiter umge-
setzt werden konnte. Dartiber hinaus sind die
Fallstudien und strategischen Untersuchungen der
Projektpartner in einem Verzeichnis aufgefiihrt, das
u.a. Angaben zu den vollstindigen Titeln und den
jeweiligen Ansprechpartnern enthalt.

Beispielhafte Ergebnisse der Szenarien im deutsch-polnischen Grenzraum (links) und im polnisch-slowakisch-ukrainischen Grenzraum (rechts)
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ERREICHBARKEIT

Verbindungen zwischen Knotenstadten
und in Grenzraumen verbessern

Um die Potenziale fUr die zuklnftige Entwicklung entlang der Via Regia optimal auszunutzen,
muss die Erreichbarkeit des gesamten Raumes im europdischen MaBstab verbessert werden.
Dies betrifft die Verbindungen zwischen den Stadten des Paneuropaischen Verkehrskorridors |l
ebenso wie die interregionale ErschlieBung einschlieBlich der Grenzraume und die Vernetzung
mit anderen transeuropaischen Verkehrskorridoren.

Wie sich die Folgen der europdischen Teilung und
der jahrzehntelangen Vernachldssigung der Infra-
struktur auf die heutigen Verbindungsqualitédten ent-
lang des Paneuropaischen Verkehrskorridors III aus-
wirken, zeigen die Abbildungen unten. Insbesondere
im Schienenverkehr bestehen in den Grenzrdumen
eklatante Méngel, die durch fehlende Verbindungen
und mangelnden Reisekomfort noch verstarkt wer-
den. Die Situation im StrafSenverkehr ist etwas bes-
ser, aber auch hier bestehen 6stlich von Krakau noch

erhebliche Potenziale fiir Verbesserungen.

T T T T el R o
v,
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Lokwechsel an der deutsch-polnischen Grenze

Ziel der Strategie der Raumentwicklung ist es, ent-
lang des Korridors ein nachhaltiges integriertes Ver-
kehrssystem zu schaffen, das sich im Wesentlichen
aus folgenden Elementen zusammensetzt:

* Einer durchgehenden Autobahnverbindung,

¢ schnellen, hiufigen und komfortablen Zugver-
bindungen zwischen den Knotenstddten mit
attraktiven Tagesrandverbindungen fiir den
Geschiftsreiseverkehr,

* einer effizienten Organisation des Schienengii-
terverkehrs mit kurzen Laufzeiten zwischen den
logistischen Zentren,

* einem angemessenen Angebot von Fernverbin-
dungen im Luftverkehr.

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt, in
welchen Bereichen des Paneuropéischen Verkehrs-
korridors III eine Aufwertung der Infrastruktur

im Straflen- und Schienenverkehr erforderlich ist.
Grundlage der Darstellung ist die Annahme, dass
bis 2015 in einer ersten Ausbaustufe

 zwischen Berlin, Erfurt, Dresden und Lemberg
eine durchgehende Autobahn gebaut wird,



¢ die Schienenverbindung entlang des Paneuropa-
ischen Verkehrskorridors III fiir eine Geschwin-
digkeit von 160 km/h ausgebaut wird, einschlief3-
lich des Baus einer normalspurigen Verbindung
bis Lemberg (EuroRail-Projekt).

Perspektivisch sollte bis 2030 die Bahnstrecke dann
zu einer Hochgeschwindigkeitsstrecke > 250 km/h
ausgebaut werden. Samtliche investiven MafSnahmen
miissen dabei von Angebotsverbesserungen begleitet
werden. Dies betrifft die schrittweise Einfithrung
zusdtzlicher Verbindungen ebenso wie den Einsatz
moderner Fahrzeuge und die Umsetzung angepasster
Strategien der Tarifgestaltung und der Vermarktung.

Verbindungen in Grenzraumen

Eine Verbesserung der Verbindungen innerhalb der
Grenzréume ist vor allem im Schienenverkehr erfor-
derlich. Neben Fragen zu notwendigen Investitionen
(Erneuerung von Strecken, Schliefung von Elektri-
fizierungsliicken) sind Probleme der Organisation,
der Finanzierung und der grenziiberschreitenden
Vermarktung von Angeboten zu tiberwinden.
Spezielle Fragestellungen sind die grenziiberschrei-
tende Zulassung von Schienenfahrzeugen sowie
der Umgang mit unterschiedlichen Stromsystemen
und Spurweiten. Hier sollten Konzepte und Losun-
gen entwickelt werden, die den freiztigigen Einsatz
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STRATEGIE DER FLALUMENTWICKLUNG
Verbindungen zwischen Knotenstidten
und in Grenzrdumen verbessam

ERREICHBARKEIT

von Schienenfahr-
zeugen erlauben.

Ein grofer Bedarf fiir
innovative Losun-
gen besteht an der
Aufengrenze der EU
zur Ukraine, die nach

dem Beitritt Polens

ig
e

und der Slowakei ) )
Ausbau der Autobahn A 4 bei Legnica
zum Schengen-

Abkommen sehr viel undurchlassiger geworden ist.
Sowohl die Vergabe von Visa als auch der Grenzii-
bertritt selbst sollten im Interesse aller Anlieger des

Korridors moglichst effizient organisiert werden.
Verbindungen zu anderen Verkehrskorridoren

Die gezeigten grenziiberschreitenden Verbindun-
gen zu anderen Verkehrskorridoren verbessern

die Erreichbarkeit der Knotenstadte wie auch die
Erschliefung der Grenzraume. Die Verbindungen
im Schienenverkehr sind zum Teil fiir den grofirdu-
migen Giiterverkehr von besonderer Bedeutung.
Aufierdem sind die Breitspurstrecken aus der
Ukraine nach Polen und in die Slowakei ein beson-
deres Potenzial z.B. fiir kombinierte Verkehre und
den Giiteraustausch mit den Landern Asiens.
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Kurzfristige und kostenguinstige
Verbesserungen im Schienen-
personenfernverkehr

Wie der Schienenpersonenfernverkehr zwischen Ber-
lin und Breslau mit einfachen MafSnahmen verbessert
werden kann, wurde von der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung Berlin untersucht. Ergebnis:

* Bereits heute sind hochwertige Tagesrandverbin-
dungen mit Fahrzeiten um fiinf Stunden moglich,
wenn die Fahrpldne der zwischen Berlin, Warschau
und Breslau tiber Posen (Poznan) verkehrenden
Fernziige besser aufeinander abgestimmt werden.

* Wenn der Eurocity ,Wawel” nach Krakau nicht
tiber Forst (Lausitz), sondern tiber Gérlitz gefiihrt
wird, konnten die Fahrzeiten verkiirzt und die
Qualitdt der Verbindungen auch zwischen Dres-
den und Breslau verbessert werden.

Die Studie zeigt, dass die Fahrzeit direkter Ziige
auf unter vier Stunden sinken kénnte, wenn
geplante Investitionen ziigig umgesetzt werden.
Dies wire - begleitet von Angebotsverbesserungen
- eine wichtige Voraussetzung, um das Fahrgast-

Nahverkehrszug
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Fahrplanstudie 2011:
Mégliche Fahrzeiten und Geschwindigkeiten zwischen Berlin und Breslau

16

e, TR [hi-a - FEEERE ]
".‘.rk“?ﬂ" - TETL
e P 1
“-11 i - % -.I: :.\_..'I‘-"--.
e v
.. & e 3
£ Ao
L I s
T
oy ;- e
# - r? T, . i
1 o 3 -
a L e, ©
EET # g abinhelt— 1

Ausflugsziele und grenziiberschreitende Kooperationen fir
Tourismus im grenznahen Raum

potenzial, das durch den zukiinftigen Flughafen
Berlin Brandenburg International (BBI) noch zuneh-
men wird, besser auszunutzen.

Aufbau attraktiver Angebote
im grenziberschreitenden
Nahverkehr

Einen Impuls zur Entwicklung des grenziiberschrei-
tenden Nahverkehrs durch den regionalen Touris-
mus setzte die Gemeinsame Landesplanungsabtei-
lung der Lander Berlin und Brandenburg mit der
Studie ,,Mobil im deutsch-polnischen Grenzraum®.
Aufbauend auf einer breiten Beteiligung lokaler
Akteure insbesondere in Polen wurde die begon-
nene Zusammenarbeit zur Erarbeitung von Entwick-
lungsszenarien 2020 fiir diesen Raum fortgesetzt. Im
Ergebnis wurden bestehende linderiibergreifende
Initiativen und Kooperationen ermittelt und beson-
ders interessante Ausflugsziele beiderseits von Oder
und NeifSe identifiziert, die mit Hilfe einer grenz-
tiberschreitenden Karte erkundet werden kénnen.

Langfristiges Ziel ist der Aufbau von deutsch-polni-
schen Netzwerken und Vermarktungspartnerschaf-
ten fiir Produkte insbesondere aus dem touristischen
Bereich sowie von integrierten Angeboten des grenz-
iiberschreitenden Nahverkehrs, wie sie andernorts
z.B. mit dem Euro-Neifie-Ticket im Dreiléndereck
zwischen Sachsen, Niederschlesien und der Region
Liberec oder im Verkehrsverbund Egronet zwischen
Thiiringen, Sachsen, Bayern und der Region Karlovy
Vary bereits sehr erfolgreich umgesetzt werden.



Vernetzung von Verkehrs-
korridoren im StraBenverkehr

Gegenstand der Studie war die Bestimmung des
optimalen Korridors fiir einen Abschnitt der pol-
nischen Schnellstrafie S-5 und der tschechischen
Verbindung R43. Im Ergebnis entstiinde eine
hochwertige Stralenverbindung zwischen den vier
Paneuropéischen Verkehrskorridoren VI, II, III und
IV von Graudenz (Grudziadz) iiber Posen, Bres-
lau und Glatz (Ktodzko) zum Grenziibergang in
Boboszéw und weiter iiber eine Anbindung an das
tschechische Schnellstrafiennetz nach Briinn (Brno).
Der Bau dieser Straflen vervollstindigt das Ver-
kehrsnetz Europas hervorragend und schafft eine
gunstige Verbindung Breslau-Briinn-Wien.

Im Projekt wurde in Zusammenarbeit der Stadt Bres-
lau, des Landkreises Glatz, des Wojewodschaftsbii-
ros fiir Urbanistik in Breslau und der Region Pardu-
bice der mogliche Trassenverlauf fiir den Abschnitt
Breslau-Glatz-Langkroun / Moravska Tfebova mit
einer Lange von rund 160 km untersucht.

Im polnischen Abschnitt wurden zwei Trassen-
verldufe mit jeweils unterschiedlichen Wirkungen
auf das Strafiennetz und die natiirliche Umwelt
betrachtet. Die bevorzugte Variante bietet optimale
Effekte fiir die Entlastung des regionalen Strafien-
netzes und weist nur geringe Konflikte mit den
Schutzgebieten im Glatzer Tal auf.

Die Trassenfindung fiir den tschechischen
Abschnitt war aufgrund des bergigen Geldndes
aufwandiger. Hier wurden insgesamt drei Vari-
anten mit einer Untervariante untersucht, die bei
einem Ausbau zur Schnellstrafse allesamt den Bau
kostentréachtiger Tunnel erfordern. Aus diesem
Grund wurden fiir Teilabschnitte weitere Varianten
mit einem niedrigeren Ausbaustandard gepriift, die
sich im Fall der bevorzugten siidlichen Variante am
Verlauf bestehender Strafien orientieren.

Die Verbindung S-5 / R43 ist derzeit weder in
Polen noch in Tschechien in den nationalen Aus-
bauplénen fiir das StraSennetz berticksichtigt

- unter anderem aufgrund bislang fehlender Pla-
nungsunterlagen. Diese Liicke wurde mit den vor-
gelegten Studien geschlossen.

ERREICHBARKEIT

Gotische Briicke und Franziskanerkirche in Glatz

Die beiden in der Studie vorgeschlagenen Varian-
ten fuir den Verlauf der S-5 sind mit der autotouris-
tischen Route der , Mittelsudetenstrafie” im Gebiet
des Kreises Glatz verkniipft. Dies schafft hervor-
ragende Bedingungen fiir die Entwicklung aller
moglichen Komponenten dieses niederschlesischen
touristischen Produktes.

Vorgeschlagene Trassenvarianten der Verbindung S-5/R43 in
Polen (links, stdlicher Abschnitt) und Tschechien (rechts)
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Stadte als regionale Knoten starken

STADTENTWICKLUNG

Die Stadte und Metropolraume sind gestern wie heute die ,Motoren” der Entwicklung entlang
der Via Regia. Sie haben diesen Raum Uber Jahrhunderte gepragt und machen ihn in Europa
unverwechselbar. Um ihre Funktionen als regionale und europaische Zentren zu erfillen, mdssen
sie ihre jeweiligen Potenziale und Qualitaten vor dem Hintergrund der Vision des Wachstumsrau-
mes nutzen und entwickeln. Jede der Stadte hat ihren besonderen Reiz und spezifische Starken,
die sie im Zusammenhang des Korridors zur Geltung bringen kann.

Entlang des Paneuropéischen Verkehrskorridors

III befinden sich an den Schnittstellen mit euro-
péischen Nord-Siid-Achsen mit Kiew, Lemberg,
Rzeszow, Krakau, Kattowitz (Katowice), Breslau,
Dresden, Leipzig, Berlin und Erfurt insgesamt

zehn Knotenstddte europdischer Bedeutung, die als
intermodale Drehscheiben besondere Aufgaben fiir
die Erreichbarkeit im MafSstab des Korridors haben.

Dartiber hinaus gibt es viele Stéddte, die die Funk-
tion regionaler Knoten haben und zusammen mit
den Knotenstddten européischer Bedeutung als
Wachstumspole fiir ihr zugehériges Einzugsgebiet
dienen. Stiadte wie Opole, Cottbus, Usti nad Labem
und Pardubice stehen dabei vor der Aufgabe, ihre
Rolle zwischen den Metropolen zu definieren.

Das Spektrum der Aufgaben, vor denen die Knoten-
stadte in diesem Zusammenhang stehen, ist vielfal-
tig und betrifft alle inhaltlichen Bereiche, die in der
Strategie der Raumentwicklung behandelt werden:

¢ Erreichbarkeit: Entwicklung der Stidte als
,Tore” zum Korridor, Verbesserung der Schnitt-
stellen zwischen den Verkehrsmitteln, Entwick-
lung integrierter stddtischer Verkehrssysteme,

Hauptbahnhofe in Dresden (links) und Lemberg (rechts)

Stadt-Umland-Kooperation bei der integrierten
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung;

* Wirtschaftliche Entwicklung und Innovation:
Bereitstellung und Revitalisierung von Flachen
fuir Investitionen, Unterstiitzung von Initiativen
zur Forderung von Forschung und Innovation,
Stadt-Umland-Kooperation bei der Gewerbeent-
wicklung, Konzepte zur stddtischen und regio-
nalen Logistik, Konzepte zum Management des
demografischen Wandels, Starkung der Bildungs-
und Qualifizierungsfunktion;

* Tourismus und Freizeit: Entwicklung des Kul-
tur- und Stadtetourismus, Entwicklung spezifi-
scher touristischer Angebote, Aufbau von Ko-
operationen fiir touristische Angebote und deren
gemeinsame Vermarktung.

Durch die Stadt Dresden wurde in diesem Zusam-
menhang eine Studie zu Kooperations- und Part-
nerschaftspotenzialen in Auftrag gegeben, die
untersucht, bei welchen Themen ausgewdihlte
Stadte und Regionen zukiinftig zusammenarbeiten
konnten. Auflerdem wurde von den Projektpart-
nern bereits eine Reihe von Aufgaben beispielhaft
bearbeitet, die in den folgenden Exkursen vorge-
stellt werden.




Breslau: Ausbau integrierter
Verkehrssysteme

Die Politik einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
erfordert es, den Einwohnern ein so attraktives Sys-
tem des offentlichen Nahverkehrs anzubieten, dass
es eine Alternative zum Individualverkehr dar-
stellt. Eine Vorraussetzung zur Erreichung dieses
Ziels ist die grofitmogliche Integration aller Formen
des offentlichen Nahverkehrs in Stadten und stadti-

schen Agglomerationsraumen.

Aufgrund der Verdnderung der raumlichen Nut-
zung in der Agglomeration Breslau und der sicht-
baren Tendenz zur Verlagerung von Wohnungen
und Arbeitspldtzen auSerhalb der Grenzen des
Agglomerationszentrums gewinnt die verkehrliche
Organisation immer mehr an Bedeutung. Es liegt
daher im Interesse Breslaus, einen hohen Anteil des
offentlichen Nahverkehrs bei der Bedienung des
Zufahrtsverkehrs zur Stadt aufrecht zu erhalten
und begriindet Aktivititen zur Verbesserung der
Qualitdt der Verkehrsdienstleistungen auf vorstad-
tischen Nahverkehrslinien.

Nahverkehr in der Stadt und in der Region

Strategische Aktivitaten beziiglich des dffentlichen
Verkehrs sollten vorsehen, den Anteil der Reisen-
den im offentlichen Nahverkehr mit dem Ziel einer
Reduzierung des Autoverkehrs insbesondere im
Stadtzentrum und auf den Fin- und Ausfallstraien
zu erhohen, die bequeme Zufahrt zu vom Auto-
verkehr tiberlasteten Gebieten zu ermdoglichen,

die Verbindungen der Stadt mit dem Gebiet der
Agglomeration Breslau zu stirken und alle Systeme
des offentlichen Nahverkehrs zu integrieren. Auf
dem Weg zur Realisierung dieser Ziele wurden
rechtliche und raumliche Moglichkeiten der
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System der Bahnverbindungen in Breslau

Schienenverbindung zwischen der
Linie E-30 und dem neuen Terminal

STADTENTWICKLUNG

Entwicklung von drei Systemen des 6ffentlichen
Nahverkehrs untersucht (StraSenbahn, Bus, Bahn),
uw.a. durch die Beauftragung von Studien zu funkti-
onal-raumlichen und rechtlichen Moglichkeiten der
Integration des stddtischen Schienenverkehrs.

Revitalisierung des Bahnhofs Breslau-Nadodrze

Zu den Orten, die zukiinftig als Schnittstellen zwi-
schen verschiedenen Verkehrstrigern dienen kon-
nen, gehort der nordlich des Stadtzentrums gele-
gene Bahnhof Breslau-Nadodrze. Im Rahmen des
Projekts wurde ein Konzept zur Revitalisierung des
Bahnhofs erstellt, das sich auf die Beschreibung der
Funktion und der Lage des Bahnhofs in der Stadt-
struktur konzentriert. Auflerdem wurden Mog-
lichkeiten zur Entwicklung und Umgestaltung des
Bahnobjekts aufgezeigt, das in Zukunft die Rolle
eines wichtigen Verkehrs- und Dienstleistungskno-
tens tibernehmen konnte.

Anbindung des Flughafens

Die internationale Bahnlinie E-30 und der Flugha-
fen Breslau sind wichtige Elemente der funktional-
raumlichen Struktur der Stadt und integrierende
Elemente im Umfeld des Paneuropaischen Ver-
kehrskorridors III. Im Rahmen des Projekts wurde
eine Studie erstellt, die die Konkretisierung des
Verlaufs der Anbindung der Bahnlinie E-30 an den
Komplex des Flughafens Breslau unter Berticksich-
tigung der bestehenden und geplanten Elemente
der funktional-raumlichen Struktur zum Gegen-
stand hatte.

des Flughafens Breslau

Visualisierung der méglichen stadtebaulichen Struktur
des Platzes und der Bahnhofsanlage Breslau-Nadodrze
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Tharinger Stadtereihe:
Starkung der Stadtentwicklung
und des Stadtetourismus

Von November 2006 bis Juni 2007 trafen sich auf
Initiative des Thiiringer Ministeriums fiir Bau und
Verkehr eine Vielzahl von Akteuren der lokalen und
der regionalen Ebene zu insgesamt vier Workshops,
auf denen folgende Fragen diskutiert wurden:

* Wie konnen die Zentralen Orte entlang der Via
Regia in Thiiringen vor dem Hintergrund demo-
grafischer Verdnderungen in ihren Funktionen
stabilisiert werden? Welche Kooperationsmog-
lichkeiten konnen dafiir genutzt werden?

Welche Ansitze zur raumordnerischen, wirt-
schaftlichen und verkehrlichen Vernetzung
Thiiringens bestehen entlang der Entwicklungs-
achse Via Regia?

Auftaktworkshop

Analyse der regionalen
Entwicklungsbedingungen

Phase 1
Zentral6rtl.
Funktionen
Verkehrsin-
frastruktur

rist. Potenziale
mit Umland

Verflechtung

Demografie
Arbeitsmarkt-
situation
Historische,
kulturelle, tou-

2. Workshop

(-

Entwicklung von Zielvorstellungen
und Strategien

Phase 2

Projektleitung und -koordination
|

* 3. Workshop *

Entwicklung von Szenarien
und Leitprojekten

Abschlusskonferenz

Endbericht

Phase 3

Phase 4

Ablaufplan des Thuringer Projektbausteins

Erfurt

Workshop in Erfurt

Wie im Gesamtprojekt wurde zunéchst eine Analyse
der regionalen Entwicklungsbedingungen durch-
gefiihrt, die zur Entwicklung von Zielvorstellungen
und Strategien fiihrte. Aus diesen wurden Szenarien
und Leitprojekte entwickelt, die in Form von Schliis-
selprojekten und -mafinahmen als Ausgangspunkt
fur zukiinftige Aktivititen genutzt werden konnen.

Die Thiiringer Stiadtereihe, bestehend aus Eisenach,
Gotha, Erfurt, Weimar, Jena, Gera und Altenburg
wird dabei als Aktivitidtsraum verstanden, von dem
Initiativen ausgehen konnen, die fiir den Gesamt-
raum der Via Regia von Interesse sind. Im Bereich
der Stadtentwicklung betrifft dies z.B. den Kultur-
und Stadtetourismus, die Starkung der Innenstadte,
die Férderung von Bildung und Jugendkultur, die
Entwicklung von Radwanderwegen und verbin-
denden Routen, die Gestaltung von Bahnhofen als
attraktive Tore in die Stadt und die Umsetzung
innovativer Konzepte fiir den 6ffentlichen Verkehr.

Im Rahmen des kooperativen Prozesses wurde
deutlich, dass die Beteiligten am Aufbau einer kon-
tinuierlichen Zusammenarbeit zur Umsetzung der
identifizierten Schliisselprojekte und -mafinahmen
sehr interessiert sind. Es bestehen also gute Voraus-
setzungen, dass die gesetzten Impulse von potenzi-
ellen Tragern aufgenommen, weiter entwickelt und
umgesetzt werden.



Opole:
Umgestaltung des Stadtraums

Schwerpunkt der Aktivitdten der Stadt Opole

waren folgende stiddtebauliche Fragestellungen: Neu-
ordnung der Umgebung des Bahnhofs, Beschreibung
der wichtigsten Richtungen der Entwicklung der
Innenstadt und die Nutzung touristischer Potenziale.

Entwicklung des Bahnhofsumfelds

Um die Funktion des Hauptbahnhofs der Stadt
Opole als Tor zur Stadt zu verbessern, wurde ein
stddtebaulicher Wettbewerb zur Erarbeitung eines
Konzeptes zur Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes
und zur raumlichen Ordnung des Bahnhofsumfel-
des durchgefiihrt. Weil das Thema der Verbesse-
rung der verkehrlichen Bedienung der Gebiete in
der Nachbarschaft des Bahnhofs aber nicht bearbei-
tet wurde, wurden statt eines ersten Preises, zwei
gleichrangige Auszeichnungen vergeben.

Raumliche Entwicklung der Innenstadt

Um die Attraktivitdt der Innenstadt zu erhdhen,
wurde ein Konzept zur rdumlichen Bewirtschaf-
tung des Stadtzentrums erstellt. Gegenstand
waren u.a. die funktional-rdaumliche Struktur der
Innenstadt, die Kategorien und die Verteilung von
Dienstleistungen unter besonderer Betrachtung der
Verkniipfungen zum Hauptbahnhof, das System
der Griinflichen und die Organisation verkehr-
licher Verkniipfungen mit der Moglichkeit einer
Unterteilung in Zonen unterschiedlicher Zugéng-
lichkeit. Die ausgearbeiteten Schlussfolgerungen
wurden bei der Aktualisierung des Programms zur
Stadtentwicklung genutzt, und die Studie wird in
den Flichennutzungsplan aufgenommen.

Stadt am Fluss — ,Odra uRzeka w Opolu”

Ziel der Arbeiten war die Untersuchung von poten-
ziellen Faktoren der Stadtentwicklung, die sich aus
der Lage der Stadt an der Oder ergeben. Untersucht
wurden Moglichkeiten fiir Tourismus, Erholung
und Wassersport, der Wiederbelebung der Schiff-
fahrt und alternative Losungen des Hochwasser-
schutzes. Ubergeordnetes Ziel ist diesbeziiglich die
Belebung stadtischer Gebiete entlang des Flusses.

STADTENTWICKLUNG

Ein tiber die Laufzeit des Projekts hinausweisendes
Ergebnis wird die Ausarbeitung einer detaillierten
stddtebaulich-architektonischen Konzeption fiir

ausgewdhlte Ufergebiete in der Stadt sein.

Der erste ausgezeichnete Wettbewerbsbeitrag

L
—

Der zweite ausgezeichnete Wettbewerbsbeitrag
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Wirtschaftliche Entwicklung und Innovationen unterstiutzen

Traditionsreiche Hochschulen, fihrende Zentren flir Forschung und Entwicklung und Wirtschafts-
standorte von europaischer Bedeutung zahlen zu den Vorzligen des Raums entlang der Via Regia.
Sie konnen fir den Aufbau groBraumiger Kooperationsstrukturen und eine vertiefte Zusammen-
arbeit genutzt werden, um die wirtschaftliche Entwicklung und Innovationen zu beférdern. Die
internationale Vermarktung des gemeinsamen Wirtschaftsraumes und verbesserte Standortquali-
taten in einer sich globalisierenden Wirtschaft sind dabei wichtige Zielstellungen.

Bereits vor der Erweiterung der Européischen
Union hat entlang des Paneuropédischen Verkehrs-
korridors III ein nachhaltiger wirtschaftlicher
Aufschwung eingesetzt, der in den letzten Jahren
weiter an Dynamik gewonnen hat. Die in den
Abbildungen unten links gezeigten wirtschaftlichen
Rahmendaten vermitteln einen Eindruck dieses
Prozesses, sie zeigen aber auch, dass die Ausgangs-
bedingungen in den einzelnen Staaten (gemessen
am Niveau des Bruttoinlandsprodukts pro Kopf)
sehr unterschiedlich sind.

Photonikzentrum in Berlin-Adlershof

Regionaies BIF pro Kopl (RS) b Verghsich Die Stddte und Regionen entlang der Via Regia ver-

S C fiigen {iber eine Vielzahl von Institutionen, die aktiv

4P e PP e 20T
B 0% zum Aufbau der Wissensgesellschaft beitragen. Tra-
= t:‘ ditionsreiche Universititen in Berlin, Krakau, Breslau,
e Dresden, Leipzig, Jena und Lemberg werden durch

eine Vielzahl regionaler Hochschulen erganzt, von
denen mit Gleiwitz (Gliwice), Kattowitz, Rzeszéw,
Potsdam, Kosice und Opole nur die grofsten genannt
1= werden sollen. In Berlin und Potsdam, Jena und Dres-
den haben sich innovative Forschungszentren etab-
liert, in denen in den Bereichen Biotechnologie, Optik

und Mikroelektronik europiische Spitzenforschung
betrieben wird. Breslau bemiiht sich um den Aufbau
eines Europédischen Technologieinstituts (European
Institute of Technology, EIT+), und eine Vielzahl von
Technologie- und Griinderzentren unterstiitzt die
Entwicklung und Starkung wirtschaftlicher Kompe-
tenzen auch in kleineren und mittleren Stadten.

Fiir die Strategie der Raumentwicklung ergeben
sich in diesem Zusammenhang zwei Handlungsebe-
nen, die auf der folgenden Seite visualisiert sind:

e Zum einen sind die heute vorhandenen Poten-
ziale, Standortqualitdten und wirtschaftlichen




Kompetenzen weiter zu férdern und zu verbes-
sern. Diese Aufgabe richtet sich vor allem an die
Akteure vor Ort in den Stadten und Regionen.

Zum anderen sollten regionale Kompetenzen
und Standortqualitdten verstarkt grenziiber-
schreitend vernetzt werden, um den Austausch
von Wissen und Informationen zu intensivieren
und den Wirtschaftsraum gemeinsam nach
auflen zu vermarkten.

Ausgehend von bestehenden regionalen Netz-
werken und Clusterinitiativen sollte die Koope-
ration im Wirtschaftsraum entlang der Via Regia
dazu genutzt werden, um fithrende européische
Netzwerke aufzubauen. Dies gilt fiir ausgewéhlte
Branchen gleichermafien wie fiir die Zusammen-
arbeit von Universitdten und Forschungseinrich-
tungen, und es betrifft grofSraumige Kooperati-
onen ebenso wie kleinrdumige Kooperationen

in Grenzraumen. Welche Branchen dabei von
Bedeutung sind, kann den durchgefiihrten Regio-
nalanalysen und den grenziiberschreitenden Stu-
dien entnommen werden.

Weitere Aufgaben, fiir die der grenziiberschrei-
tende Austausch neue Impulse gibt, sind z.B. der
Umgang mit dem strukturellen Wandel in indus-
trialisierten Gebieten und Strategien zum Aufbau
und zur Pflege des Humankapitals. Die Zielstel-

STRATEGIE DER FLALUMEMNTWICKLUNG

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

JAviation valley” — Luftfahrtindustrie im Stidosten Polens

lungen reichen von der Ausbildung und Qualifi-
zierung von Arbeitskréften bis zur Schaffung und
Erhaltung attraktiver Lebensbedingungen. Dies ist
insbesondere in Stadten und Regionen von Bedeu-
tung, die vom demografischen Wandel und der
Abwanderung von Arbeitskriften betroffen sind
oder in denen sich eine hohe strukturelle Arbeitslo-
sigkeit festgesetzt hat.
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Wirtschaftliche Entwicklung und Innovationen unterstlitzen
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Informationsautobahn
Polen-Ukraine

Im Rahmen dieses Teilprojekts wurde durch das
Biiro fiir Raumplanung der Wojewodschaft Vorkar-
paten eine Studie zu Moglichkeiten der Entwick-
lung des Breitband-Internets in der Wojewodschaft
Vorkarpaten einschliefllich der Verlegung eines
Glasfaserkabels zur Ubertragung grofer Daten-
mengen entlang der geplanten Autobahn A 4
ausgearbeitet. Diese Investition soll durch die Ver-
besserung der Bedingungen fiir die Nutzung neuer
Technologien den Innovationsgrad in der Region
erhshen und den Ubergang zur Wissens- und
Informationsgesellschaft beschleunigen.

Begleitet wurden die Arbeiten durch eine umfang-
reiche Untersuchung der Voraussetzungen fiir die
Nutzung leistungsfihiger Datennetze in der Region,
die sich aus mehreren Teilen zusammensetzte:

¢ Internet-Fragebogen zur Erhebung der Nutzung
von Informationstechnologien in den Gemeinden
und Kreisen der Wojewodschaft Vorkarpaten,

* Auswertung nationaler und regionaler strategi-
scher Dokumente zur Informationsgesellschaft,
Zusammenstellung von entsprechenden Projek-
ten der Strukturforderung,

* Erhebung von Daten bei Netzbetreibern,

* Analyse zum Bedarf fiir Hochleistungs-Daten-
netze auf Grundlage einer Untersuchung des regi-
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onalen Innovationssystems, bestehend aus Ana-
lysen zur Innovationsinfrastruktur, zu Standorten
innovativer Unternehmen und zur Entwicklung
von Bildungs- und Forschungseinrichtungen.

Die Ergebnisse der Analysen, die in Zusammen-
arbeit mit regionalen Hochschulen und anderen
mit dieser Thematik beschiftigten Organisationen
durchgefiihrt wurden, wurden durch Studien zur
Schaffung einer européischen e-Region in der Woje-
wodschaft Vorkarpaten vervollstandigt.

Insgesamt steht mit diesen Unterlagen ein umfas-
sender Uberblick iiber die technischen und infra-
strukturellen Rahmenbedingungen des Zugangs
zu Wissen und Information in der polnisch-ukra-
inischen Grenzregion zur Verfiigung, der fiir die
Nutzung des geplanten Glasfaserkabels und fiir die
zukiinftige Zusammenarbeit mit ukrainischen Part-
nern genutzt werden kann.

Lésungen fur die stadtische
Logistik

Ebenso wie in vielen anderen Stddten sinkt auch in
der Stadt Cottbus der Anteil der Giiter, die auf der
Schiene transportiert werden. Um diesem Trend
entgegenzuwirken, wurde untersucht, wie die
noch vorhandenen Gleisanschliisse zukiinftig im
Interesse der Forderung eines umweltfreundlichen
Giitertransports genutzt werden konnten.

Ausgangspunkt der Untersuchung war neben einer
Erhebung der Gleisanschliisse eine Befragung der

Diesellok eines Anschlussbahnbetreibers im Bahnhof Cottbus
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aktuellen und potenziellen Nutzer. Ergebnis: Die

in der Stadt tatigen Unternehmen fragen vor allem
individualisierte Transporte mit hoher zeitlicher Sen-
sibilitidt nach, fiir die der herkommliche Giiterver-
kehr auf der Schiene zu unflexibel und zu langsam
ist. Benotigt werden kostengiinstige, flexible und
zuverldssige Transportldsungen.

Aus den Ergebnissen der Befragung wurden Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet. Danach sollten Gleisan-
schliisse vor allem dort erhalten werden, wo ein lang-
fristiges Interesse der Nutzer besteht oder es moglich
ist, durch die Entwicklung nahegelegener Fléchen fiir
Industrie und Gewerbe neue Nachfrage nach Giiter-
transporten auf der Schiene zu erzeugen. Dabei kann
der Betrieb der Gleisanschliisse rationalisiert werden,
wenn eine Konzentration der Anschliisse erfolgt.

Ein besonderes Potenzial fiir die ErschlieSung neuer
Nachfragegruppen besteht im Einsatz innovativer
und kostengiinstiger Umschlagtechniken z.B. durch
den Einsatz von Abrollcontainern oder den Umschlag
von Wechselaufliegern. Sofern zukiinftig ein entspre-
chender Bedarf entsteht, konnen auch komplexere
Formen der Verkehrsorganisation wie die Einrich-
tung stadtischer Logistikplattformen oder der Einsatz
z.B. einer Giiterstralenbahn gepriift werden.

Férderung von Standorten
flr Forschung und Innovation

Die Stadt Rzeszéw befindet sich an einem wich-
tigen Kreuzungspunkt von Ost-West- und Nord-
Stid-Verbindungen. Hier trifft der Paneuropaische
Verkehrskorridor III auf die zukiinftige Schnell-
straie S-19, die Teil einer Verbindung zwischen
dem Baltikum und dem Stidosten Europas ist. Um
die Vorteile dieser Lage, die unmittelbare Nihe zur
Slowakei und zur Ukraine und die Potenziale der
Stadt als Standort mehrerer Hochschulen fiir die
wirtschaftliche Entwicklung zu nutzen, plant die
Stadt zusammen mit zwei benachbarten Gemein-
den die Entwicklung einer Sonderwirtschaftszone
mit einem Wissenschafts- und Technologiepark.

Kern der Sonderwirtschaftszone ist ein Industrie-
gebiet, das sich durch die Ansiedlung von Unter-

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

nehmen der Luftfahrtindustrie zu einem weiteren
Schwerpunkt des ,, Aviation valley” entwickeln
konnte. Dazu kommen ein grof8er Logistikbereich
und der bereits genannte Wissenschafts- und Tech-
nologiepark mit einem High-Tech-Zentrum, Ein-
richtungen des Technologietransfers, Laboratorien,
Forschungs- und Bildungseinrichtungen und Griin-
derzentren. Ausstellungsflichen, Museen, Informa-
tionszentren und touristische Einrichtungen sollen
sicherstellen, dass die Sonderwirtschaftszone zu
einem lebendigen Teil der Stadt wird.

Der geplante Standort befindet sich in unmittelbarer
Nachbarschaft der Bahnstrecke E-30 Krakau-Lem-
berg und der geplanten Schnellstrafie S-19 und in der
Néhe der geplanten Autobahn A 4 und des interna-
tionalen Flughafens Rzesz6w-Jasionka. Die dadurch
bedingte hohe Qualitét der Erschliefung und die
Eigenttimerstruktur mit einem groflen Anteil von
Flachen in offentlichem Besitz bieten gute Vorausset-
zungen fiir eine ziigige Realisierung des Vorhabens.

Zeszow

miastoin plus

=

Schematisches
Leitbild und
Lageplan der
geplanten Son-
derwirtschafts-
zone und des
Wissenschafts-
und Techno-
logieparks in
Rzeszow
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Touristische Potenziale nutzen

TOURISMUS

Ob Stadte- und Kulturtourismus, Wandern, Bergsteigen oder Wassertourismus — fir jede Ziel-
gruppe gibt es entlang der Via Regia etwas zu entdecken. Allerdings sind viele Ziele vor allem
abseits der groBen Zentren auf den touristischen Markten kaum bekannt, und Defizite bei der
Erreichbarkeit erschweren ihre Entwicklung. Dabei liegt die gemeinsame Nutzung der touristi-
schen Potenziale im Interesse aller Beteiligten — je vielfaltiger das Angebot, desto hoher ist die
Attraktivitat des Gesamtraumes als touristische Zielregion.

Ziel ist es, die Via Regia als Verbindung von Stadten
und Regionen mit attraktiven touristischen Ange-
boten zu etablieren und so zur Vernetzung und
intensiveren Nutzung der touristischen Potenziale
im Raum des Paneuropédischen Verkehrskorridors
III beizutragen. Dabei konnen die Ziele der tou-
ristischen Entwicklung in den einzelnen Regionen
unterschiedlich sein. Wahrend es z.B. in den deut-
schen Regionen meist um die bessere Auslastung
der vorhandenen touristischen Infrastruktur geht,
geht es in den Regionen in den EU-Beitrittsldandern
haufig darum, diese tiberhaupt erst aufzubauen.

Folgende Handlungsschwerpunkte wurden im Rah-

men der Strategie der Raumentwicklung identifiziert:

* Europiischer Stadte- und Kulturtourismus,

* Aufbau vernetzter touristischer Angebote und

¢ internationale Vermarktung regionaler touristi-
scher Angebote.

Europaischer Stadte- und Kulturtourismus

Entlang des Wachstumsraums Via Regia befinden
sich mit Erfurt, Weimar, Potsdam, Berlin, Leipzig,
Dresden, Breslau und Krakau eine Reihe europé-
ischer Zentren des Stadtetourismus mit bereits heute

jeweils tiber 500.000 Ubernachtungen pro Jahr. Lem-

berg mit dem UNESCO-Welterbe des historischen
Stadtzentrums hat das Potenzial, sich zukiinftig zu
einem solchen Zentrum zu entwickeln. Insbeson-
dere fiir diese Stadte ist die Schaffung attraktiver
und schneller Verbindungen entlang des Korridors
von grofster Bedeutung, weil nur so der vorhandene
Markt fiir Rund- und Stiddtereisen sowie Kurzur-
laube voll ausgeschopft werden kann.

Dies gilt ebenso fiir die tibrigen Stadte, die als regi-
onale Zentren des Stddtetourismus die Funktion
von Stiitzpunkten fiir die Erkundung ihrer Umge-
bung haben. Sie stehen vor der Aufgabe, ihr tou-
ristisches Profil im Zusammenhang mit regionalen
und lokalen Angeboten zu scharfen.

Aufbau vernetzter touristischer Angebote

In der zentraleuropaischen Mittelgebirgsregion
vom Thiiringer Wald tiber Erzgebirge, Sudeten

und Karpaten bis hin zum Schwarzen Meer
befinden sich intensiv genutzte touristische
Zentren, die wichtige Funktionen fiir die Stadte

und Metropolrdume entlang der Via Regia
tibernehmen. Daneben gibt es abseits dieser Zentren
vor allem in Polen, Tschechien, der Slowakei und
der Ukraine landschaftlich sehr attraktive Gebiete,

Von links nach rechts: Sachsische Schweiz bei Dresden, Wandern im ,,Slowakischen Paradies”, Holzkirche in Kleinpolen



die aber aufgrund ihrer peripheren Lage bislang
kaum fiir den Tourismus erschlossen sind. Diese
Gebiete miteinander zu verkniipfen und so zu
ihrer Aktivierung beizutragen, ist das Ziel der
touristischen Route ,,Via Montana“.

Perspektiven fiir den Tourismus in kleinen und
mittleren Stadten eroffnet die Initiative zur Entwick-
lung der Via Regia als europédische Kulturstrafse und
Achse des europdischen Kulturaustausches. Eng
damit verbunden sind Projekte wie z.B. die Auswei-
sung von Pilgerwegen oder die Idee eines europé-
ischen Fernradwanderweges entlang der Via Regia.

Viele Moglichkeiten zum Aufbau vernetzter tou-
ristischer Angebote bestehen auch im Wasser-
tourismus. Nattirliche und ktinstlich geschaffene
Wassersportreviere und die Moglichkeit zum Was-
serwandern auf den grofien Fliissen bieten hier ins-
besondere im deutsch-polnischen Grenzraum eine
einzigartige Vielfalt von Angeboten.

Internationale Vermarktung regionaler
touristischer Angebote

Ob Wassertourismus im Spreewald und im Lausitzer
Seenland, Kulturtourismus in Sachsen und Thiirin-
gen, Wintersport in den Karpaten, Badertourismus in
Niederschlesien, Reitsport in Pardubice, Wandern in

STRATEGIE DER FLALMEMNTWICKLUNG
Touristische Potenziale nutzan

TOURISMUS

Theater in Kosice (links), Schloss in Rzeszéow (rechts)

den 6stlichen Beskiden oder Weinproben in Kosice

- das Spektrum qualifizierter touristischer Angebote
entlang der Via Regia ist nahezu unerschopflich, und
die Aufzéhlung bei weitem nicht vollstandig.

Um die Sichtbarkeit dieser Angebote im Wettbewerb
der touristischen Ziele zu erhohen, konnte eine mit
entsprechenden Qualitdtsstandards und Informati-
onsangeboten verkntipfte touristische Marke ,, Via
Regia” eingefiihrt werden, die von Mafinahmen der
Offentlichkeitsarbeit wie Veranstaltungen, Beschil-
derung an Fernstrafien oder der Benennung von
Fernziigen begleitet wiirde. Die Eigenstandigkeit der
jeweiligen touristischen Produkte bliebe dabei erhal-
ten, sie wiirden jedoch um einen Hinweis auf den
grofieren raumlichen Zusammenhang erganzt.
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Via Regia — Kulturstra3e
des Europarates

Die Via Regia ist als dlteste und
langste Landverbindung zwischen
West- und Osteuropa ein einmali-
ges Sinnbild fiir die Beziehungen
zwischen den Volkern Europas. In
vielen Orten entlang der Via Regia
sind in den letzten Jahren Initiativen
entstanden, die dieses Potenzial fiir
die europdische Integration bewusst
nutzen. Schrittweise entwickelt sich
ein Netzwerk, das mit den symbo-
lischen und den realen wirtschaftli-

. chen, touristischen und kulturellen

Werten, die die Via Regia verkor-
pert, bewusst umgeht.

Die Aktivitdten des Netzwerks
umfassen u.a. die Organisation von
Ausstellungen und Konferenzen,

die Erstellung von Publikationen,
die Dokumentation des Verlaufs der
Via Regia und die Unterstiitzung
regionaler und lokaler touristischer
Initiativen. Ein wichtiger Meilenstein
war die 2006 erfolgte Verleihung des
Titels einer ,Major Cultural Road of
the Council of Europe”, wodurch die
Via Regia offiziell in den Kreis der
groflen KulturstrafSen Europas auf-
genommen wurde.

Kleine und mittlere Stadte entlang der Kul-
turstraBe Via Regia: Gotha, Gorlitz, Legnica,
Tarnow (von oben nach unten)

Ebenso wie beim Projekt ED-C 1II Via Regia liegt
der Aktivitdtsschwerpunkt des Via Regia-Netz-
werks in Deutschland, Polen und der Ukraine.
Weil es in touristischer Hinsicht vor allem auf klei-
nen und mittleren Stadten aufbaut, ergeben sich
grofSe Synergieeffekte fiir die Umsetzung der Stra-
tegie der Raumentwicklung. Durch das Projekt
wurde die Entwicklung eines Bausteins fiir ein im
Aufbau befindliches rdumliches Informationssys-
tem mit touristischen, kulturellen und geschicht-
lich interessanten, sowie wirtschaftlich und raum-
planerisch relevanten Inhalten unterstiitzt.

Die Via Regia mit
Bus und Bahn entdecken

Auch wenn die Via Regia in ihrem Ursprung eine
Strafde ist, ldsst sie sich zusammen mit dem siidlich
angrenzenden Bergland auch mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln erkunden. Wie dieses bereits heute
moglich ist, war Gegenstand einer Untersuchung
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin.
Das Ergebnis ist ein Reisefiihrer fiir Touristen, die
im Stiden Polens mit Bus und Bahn unterwegs sind.

Der Reisefiihrer enthilt neben touristischen Hin-
weisen vor allem Informationen zu Fahrplédnen
und Tarifen. Er zeigt, dass zum Teil bereits gute
Angebote im Nah- und Fernverkehr bestehen, er
zeigt andererseits aber auch, dass vielerorts noch
viel zu tun ist. Landliche Rdume sind nur schwer
zu erreichen, und auf vielen grenziiberschreitenden
Schienenstrecken verkehrt hdufig nur ein Zug am
Tag. Probleme gibt es auch bei der Qualitdt der
Information fiir Touristen tiber verkehrliche Ange-
bote und bei Anschliissen an den {iberregionalen
Fernverkehr.

Die im Zuge der Erarbeitung des Reisefiihrers
gefundenen Erkenntnisse zu Defiziten wurden in
einer gesonderten Analyse dokumentiert, die auf
Anfrage erhaltlich ist.



Via Montana — Konzept eines
integrierten touristischen
Raumes der Sudeten und
Karpaten

»Via Montana” ist die Idee einer integrierten trans-
europdischen touristischen Route, deren Ziel die
Aktivierung marginalisierter Gebiete ist, die auf-
grund grofer natiirlicher und landschaftlicher
Werte, aber auch eines aufiergewchnlichen multina-
tionalen Erbes der Kultur ihrer Bewohner einer sozi-
alen und wirtschaftlichen Unterstiitzung bediirfen.

Die Trasse der Via Montana mit einer Lange von
mehr als 2.500 km wurde im Gebiet der Sudeten
und der Karpaten auf bestehenden lokalen Straien
und hoherklassigen Strafsen auf dem Territorium
Polens, Tschechiens, der Slowakei sowie des dstli-
chen Teils Deutschlands bestimmt. Die Trasse soll

* periphere Gebiete zugénglich machen und
unterstiitzen,

* bislang unentdeckte Orte als Alternative zu
bekannten und frequentierten touristischen Zen-
tren fordern,

* eine Alternative zu Hauptstrafien schaffen und
den Verkehr im Umfeld der wertvollsten nattirli-
chen Gebiete begrenzen.

Die Verbreitung der Idee der Via Montana sowie
ihre Einfithrung als touristische Route erdffnet den
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Grenzregionen die Chance, negativen Entwick-
lungstendenzen wie z.B. einer fortschreitenden
Uberalterung, Abwanderungsprozessen und einer
hohen Arbeitslosenrate entgegenzuwirken. Die
auflergewohnlichen Werte dieses Gebiets schaffen
breite Moglichkeiten fiir die Entwicklung unter-
schiedlicher Arten und Formen des Tourismus. Per-
spektivisch sollte die realisierte Idee zu vorteilhaf-
ten sozio-6konomischen Verdanderungen und der
Schaffung eines integrierten touristischen Produkts
in einem in diesem Teil Europas bislang unbekann-
ten Maf3stab fiihren.

Im Rahmen des Projek-
tes wurden durch das
Wojewodschaftsbiiro
fuir Urbanistik in Bres-
lau eine detaillierte
Studie zum potenziel-
len Verlauf der Route
sowie eine Handlungs-
strategie zur Umset-

zung des Projektes
erarbeitet. Zur Visua-
lisierung des Verlaufs
der Trasse der Via Mon-

tana wurde zugleich ein
,Atlas der touristischen ¢ =
Route Via Montana”
verdffentlicht.

Niedere Beskiden bei Gorlice
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Eine Vision fur den Korridor

Die Strategie der Raumentwicklung markiert einen Meilenstein fir die Zusammenarbeit der
Stadte und Regionen entlang der Via Regia. Sie zeigt, welche gemeinsamen Interessen im
betrachteten Raum bestehen und beschreibt Handlungsmaéglichkeiten, um die Vision eines
Wachstumsraumes von Ostdeutschland Gber Stdpolen bis in die Ukraine mit Leben zu fillen.
lhre Umsetzung hangt unter anderem davon ab, wie die begonnene Kooperation fortgefihrt
wird und welche Antworten die Region auf die zuklnftigen Herausforderungen findet.

Im Zuge der Erarbeitung der Strategie der Raum-
entwicklung ist es gelungen, das Wissen tiber die
grenziiberschreitenden Rahmenbedingungen der
regionalen Entwicklung zu vertiefen und die Felder
der Zusammenarbeit zu identifizieren, aus denen
gemeinsame Vorhaben und Initiativen entwickelt
werden konnen. So wird mit den vorgelegten
Arbeiten auch ein Beitrag zur regionalen Umset-
zung der Territorialen Agenda geleistet.

Die Strategie der Raumentwicklung soll helfen, die-
ses Wissen an weitere Akteure weiterzugeben, die
an der Kooperation bislang nicht beteiligt waren,
und so einen Impuls fiir die weitere Umsetzung der
in ihr skizzierten Vorhaben auszuldsen. Dafiir bie-
ten in der Foderperiode 2007-2013 die Instrumente
der Europdischen Territorialen Zusammenarbeit
erneut sehr gute Voraussetzungen.

Handlungsfelder der zuklnftigen Kooperation

Raurman

Ausbau und Intensivierung der Europaischen
Territorialen Zusammenarbeit

Im Ergebnis des Projektes ED-C III Via Regia hat
sich ein lebendiges transnationales Netzwerk von
Akteuren der Raumentwicklung entwickelt, das
zukiinftig weiter ausgebaut und intensiviert wer-
den soll. Es ist daher ein erwiinschter Effekt der
Strategie der Raumentwicklung, wenn aus ihr in
den einzelnen Themenfeldern verschiedene wei-
tere Kooperationsprojekte entstehen.

Dabei kommt der Verkniipfung der verschiedenen
Kooperationsebenen eine besondere Bedeutung zu.
So offnet die Kooperation auf der transnationalen
Ebene den Blick fiir gute Losungen der grenzii-
ber-schreitenden Zusammenarbeit und regt dazu
an, die erheblichen Entwicklungspotenziale durch
organisatorische, infrastrukturelle und informatori-
sche Mafinahmen auszuschopfen. Zugleich hilft sie,
grofiriumige Zusammenhinge aufzuzeigen und die
Schliisselrolle der Grenzraume fiir die Entwicklung
des Gesamtraums noch einmal zu verdeutlichen.

fiir den

twicklungsstrategie
Europdischen Entwicklungskorridor il "Via Regia”

v

Metropolriume

Erreichbarkeit und Stadtreglonan

B e

Okologische und soziale Nachhaltigkeit

Wirtschaftliche
Tourismus [
Entwicklung / Kulturaustausch
Innovation

Central axis / Corridor N1/ Via Regia
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Als kiinftige Handlungsfelder fiir weiterfithrende
transnationale Projekte wurden u.a. identifiziert:

¢ die Starkung der Metropolrdume und ihre grof3-
rdumige Vernetzung insbesondere durch leis-
tungsfahige Schienenverbindungen,

¢ die Forderung des wirtschaftlichen Wachstums
durch Nutzung der jeweiligen spezifischen Inno-
vationspotenziale,

intelligente intermodale logistische Losungen,

die Erschlieflung weiterer touristischer Potentiale
durch die touristische Marke ,, Via Regia”, sei es
im Stddtetourismus, als européische Kulturstrafse
oder als touristische Route.

Jeder dieser Ansitze spricht einen eigenen Kreis
von Akteuren an und bezieht sich auf unterschiedli-
che raumliche Beziehungen und Zusammenhénge.

Herausforderungen durch die weitere
Vertiefung der europaischen Integration

Der mit der Einfiihrung der vollen Freiziigigkeit von
Arbeitnehmern 2011 zu erwartende gesteigerte Aus-
tausch von Personen, Wissen und Kapital unterstiitzt
die Vision eines Wachstumsraumes entlang der Via
Regia. Auch wenn die regionalokonomischen Wir-
kungen noch nicht im einzelnen vorhergesagt werden
konnen, so ist doch klar, dass die Infrastrukturen und
Verkehrsangebote auf diesen intensiveren Austausch
ziigig vorbereitet werden miissen. Dies gilt insbeson-
dere fiir den Schienenverkehr, der sich gerade auf
den transnationalen Relationen in einem harten Wett-
bewerb gegentiber der Strafie behaupten muss.

Mobilisierung durch Events
und groBe Ereignisse

Einen Anstof8 zur Intensivierung der Kooperation
werden auch verstdrkt Events und grofse Ereignisse
bilden, die zukiinftig hdufiger in den Staaten Mit-
tel- und Osteuropas stattfinden werden. Stellvertre-
tend fiir diese Entwicklung steht die Fufiball-Euro-
pameisterschaft 2012 in Polen und der Ukraine,
durch die bereits heute eine grofse Aufmerksamkeit
auf die am , Européischen Entwicklungskorridor
III Via Regia” gelegenen Austragungsorte Breslau,
Krakau und Lemberg gelenkt wird.

ZUSAMMENFASSUNG

Die raumliche und zeitliche Fokussierung schafft
gute Voraussetzungen fiir die Aktivierung zusitz-
licher lokaler und regionaler Kréfte, die z.B. zur
nachhaltigen Beforderung des europaischen Stad-
tetourismus entlang der Via Regia genutzt werden
sollten. In vergleichbarer Weise, wenn auch in
kleinerem Mafistab, wirken nationale und regionale
Veranstaltungen wie z.B. die vergangene Bundes-
gartenschau 2007 in Gera und Ronneburg oder die
3. Séchsische Landesausstellung 2011 in Gorlitz, die
sich dem Thema , Via Regia” widmet.

Offnung der Ukraine zur Europaischen Union

Ein grofses Handlungsfeld, das im Rahmen von
ED-C III Via Regia nur angerissen werden konnte,
ist die zuktinftige Gestaltung des Verhaltnisses zwi-
schen der Europédischen Union und der Ukraine.
Mit der rdaumlichen Ausdehnung des Schengen-
Abkommens ist zwischen Polen und der Ukraine
eine Situation entstanden, die die Entwicklung
einer langfristigen Perspektive der Zusammenar-
beit erforderlich macht.

Dem Paneuropdischen Verkehrskorridor III kommt
dabei eine Schliisselrolle zu, denn er ist als ,,Zen-
tralachse” einer der wichtigsten Verkehrswege
zwischen den Wirtschaftszentren der Européischen
Union und der Ukraine. Es ist daher unbedingt
anzustreben, dass der Paneuropéische Verkehrs-
korridor III der Gruppe der 30 prioritdren Achsen
und Projekte der Transeuropdischen Verkehrsnetze
zugeordnet wird.

Die Umsetzung des komplexen Ansatzes der
Strategie der Raumentwicklung wird letztlich zu
einem verstiarkten wirtschaftlichen Austausch
und Wachstum fiihren.

Entscheidende Voraussetzung fiir die Aktivierung
dieser wirtschaftlichen Entwicklungschancen ist

es, dass Menschen miteinander in Kontakt kom-
men. Dies zu beférdern und zu erleichtern ist das
gemeinsame Motiv aller Elemente der Strategie der
Raumentwicklung und das Hauptziel der Koopera-
tion entlang der Via Regia.
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Verzeichnis der Studien
der Projektpartner

PP 2

Gemeinsame Landesplanungsabteilung der
Lander Berlin und Brandenburg
Ernst-Wilhelm Ziihlke, Renate Hoff
renate.hoff@gl.brandenburg.de

Regionalanalyse Berlin-Brandenburg
INFRASTRUKTUR & UMWELT
Potsdam 2006

Zusammenfithrung der Regionalanalysen zu
grenziiberschreitenden Studien
INFRASTRUKTUR & UMWELT

Potsdam 2007

Entwicklungsszenarien im deutsch-polni-
schen Grenzraum 2020
INFRASTRUKTUR & UMWELT
Potsdam 2007

Mobil im deutsch-polnischen Grenzraum
Bietergemeinschaft IPG GmbH / NPKG
Heike Uhe, Wroctaw / Potsdam 2007

PP3

Thiringer Ministerium fir Bau und Verkehr
Dr. Burkhard Gallander, Susan Protzel-Graube
burkhard.gallander@tmbyv.thueringen.de

Méoglichkeiten zur Funktionsstabilisierung
und Kooperation Zentraler Orte entlang der
Via Regia vor dem Hintergrund der demogra-
fischen Verdnderungen

Fachhochschule Erfurt, Fachgebiet Planung
und Kommunikation in Kooperation mit dem
Institut fiir Verkehr und Raum an der Fach-
hochschule Erfurt

Erfurt 2007

Raumordnerische, wirtschaftliche und ver-
kehrliche Vernetzung Thiiringens entlang der
Entwicklungsachse Via Regia
Landesentwicklungsgesellschaft Thiiringen
in Kooperation mit Institut fiir Verkehr und
Raum an der Fachhochschule Erfurt

Erfurt 2007

PP 4

Stadtverwaltung Cottbus,
Fachbereich Stadtentwicklung
Thomas Kramer, Norbert Hosel
thomas.kramer@neumarkt.cottbus.de

Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan
Cottbus 2020, Teilprojekt: Entwicklung / Ein-
bindung Giiterverkehr

PTV Planung Transport Verkehr AG
Karlsruhe / Cottbus 2006

PP5

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin
Dr. Jiirgen Murach, Gerd Miiller
gerd.mueller@senstadt.verwalt-berlin.de

Via Regia - Kurzfristige und kostengiinstige
Verbesserungsmoglichkeiten im Schienenper-
sonenfernverkehr Berlin-Breslau

IPG GmbH

Potsdam / Berlin 2006

Via Regia - Den Siiden Polens mit Bus und
Bahn entdecken

Verkehrsclub Deutschland (VCD), Landesver-
band Nordost e.V.

Berlin 2008

PP 6

Stadtverwaltung Dresden,
Stadtplanungsamt

Rolf Hermann, Dr. Ursula Beilke
rhermann@dresden.de

Kooperations- und Partnerschaftspotenziale der
Stadt-Umland-Region Dresden mit ausgewihlten
Stédten und Regionen im Korridor IIT unter dem
Aspekt der Entwicklung konkreter Projekte
Technische Universitit Dresden, Lehrstuhl fiir
Verkehrs- und Infrastrukturplanung

Dresden 2007

PP7

Wojewddztwo Dolnoslaskie, Wojewoddzkie
Biuro Urbanistyczne we Wroctawiu

Tlona Szarapo, dr Magdalena Belof
mbelof@poczta.wbu.wroc.pl

Analizy uwarunkowarn rozwoju regional-
nego wojewo6dztwa dolnoslaskiego
Wroctaw 2006

Komunikacyjne studium poszukiwawcze
dla drogi ekspresowej (S-5) na odcinku
Wroctaw (AOW) - Boboszéw (granica
panstwa) - Czes¢ analityczna dotyczaca
zapisow w dokumentach planistycznych na
poziomie lokalnym i regionalnym

Wroctaw 2007

Studium zagospodarowania przestrzennego
turystycznej trasy dla zmotoryzowanych
Via Montana

Wroctaw 2007

PP 8

Wojewddztwo Podkarpackie,
Podkarpackie Biuro Planowania
Przestrzennego w Rzeszowie

Ewa Mtodochowska, Marcin Czarnota
sekretariat@pbpp.pl

Analizy regionalne - wojewédztwo
podkarpackie
Rzeszéw 2006

Scenariusze rozwoju w polsko-stowacko-
ukrairiskim obszarze przygranicznym

- wojewodztwo podkarpackie

Rzeszéw 2007

Studium mozliwosci rozwoju Internetu
szerokopasmowego w wojewo6dztwie
podkarpackim

Rzeszow 2007

PP9

Urzad Miasta Wroctawia,

Biuro Rozwoju Wroctawia

dr Maciej Zathey, Grzegorz Roman
maciej.zathey@um.wroc.pl

Analiza poréwnawcza (benchmarking)
projektow inwestycyjnych w zakresie
rozwoju miejskiej komunikacji szynowej na
przyktadzie miast niemieckich

INERCON Sp. z.0.0.

Wroctaw 2006

Opracowanie programu dziatan wdrazajacych
przedsiewziecia skladowe niezbedne dla
rozbudowy systemu szynowego transportu
we Wroctawiu

IMS Sp. z.0.0.

Wroctaw / Krakow 2006

Analiza uwarunkowan prawnych mozliwosci
wadrozenia od 1 stycznia 2008 roku systemu
przewozoéw kolejowych pod nazwa
Wroctawska Kolej Aglomeracyjna

Zesp6t Doradcow Gospodarczych , TOR”
Warszawa 2006

Analiza mozliwosci przeprowadzenia LCR
przez $rédmiescie Wroctawia

, Transport Consult” Biuro Projektowo-
Konsultingowe Maciej Kruszyna

Wroctaw 2006

Opracowanie rozktadéw jazdy dla pociggow
planowanych do uruchomienia w ramach
Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej (WKA)
TC Teresa Wysocka

Wroclaw 2006

Koncepcja rewitalizacji stacji kolejowej
Wroctaw Nadodrze wraz z jej otoczeniem
Inplus - Doradztwo Inwestycyjne
Wroctaw 2007

Studium lokalizacyjne dla polaczenia
kolejowego linii E-30 z nowym terminalem
portu lotniczego we Wroctawiu

Elekol Wroctaw

Wroctaw 2007

Studium poszukiwawcze dla korytarza drogi
S-5 taczacej 111 paneuropejski korytarz trans-
portowy w rejonie Wroctawia z przejéciem
granicznym w Boboszowie

Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego ,,EKKOM” Sp. z o.0.
Krakéw 2007

PP 10

Urzad Miasta Opola, Biuro Urbanistyczne
Malgorzata Masko-Horyza, Krzysztof Sliwa
malgorzata.masko@um.opole.pl

Konkurs na opracowanie koncepgji
urbanistyczno - architektonicznej placu
dworcowego w Opolu - I wyr6znienie
Arch. Eduard Langner

Opole 2006

Konkurs na opracowanie koncepcji
urbanistyczno - architektonicznej placu
dworcowego w Opolu - II wyréznienie
Arch. Michat Stangel

Opole 2006

Aktualizacja i uzupelnienie Programu
Rozwoju Miasta o aspekty urbanistyczne
Opole 2007

Koncepcja rozwoju przestrzennego
Srodmiescia

Opole 2007

“Odra uRzeka w Opolu” - zalozenia
funkcjonalno-przestrzenne

Instytut Geotechniki i Hydrotechniki
Politechniki Wroctawskiej

Wroctaw / Opole 2007

PP 11

Urzad Miasta Rzeszowa,

Biuro Rozwoju Miasta Rzeszowa
Anna Giermarnska, Stawomir Szela
agiermanska@erzeszow.pl

Problemy rozwoju miasta Rzeszowa
w kontekscie rozwoju Il Korytarza
Aleksander Noworol Konsulting
Krakow 2006

Koncepcja zagospodarowania i uzbrojenia
terenéw pod proponowany Park
Technologiczny i proponowang SSE
,Rzeszé6w - Dworzysko”

Pracownia Projektowa ARTPLAN
Rzeszow 2007

P12

Starostwo Powiatowe w Ktodzku
Matgorzata Krajnik, Katarzyna Matek
krajnik@powiat.klodzko.pl

Studium poszukiwawcze dla korytarza
drogi S-5 taczacej 11l paneuropejski korytarz
transportowy w rejonie Wroctawia

z przejéciem granicznym w Boboszowie
Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego ,EKKOM” Sp. z o.0.
Krakow 2007

PP 13

Regional Authority of Usti Region,
Regional Development Department
Ing. Josef Svoboda, Ing. Lucie Kuzelova
svoboda j@kr-ustecky.cz

Regional analysis of Usti region
PhDr. Jan Jilek - Sociofond
Praha 2006

Examination of Sluknovsko quality traffic
connection in the relaying of 1/13 context
Valbek spol. s r. o.

Usti nad Labem 2006

Route no I/7 capacities increasing to 4 car-
riage highway - segment Chomutov CZ/D
border

Metroprojekt Praha a.s.

Praha 2006

Relocation of the route no I/27 to the trace
Litvinov-Duchcov-Teplice

Valbek spol. s r. o.

Usti nad Labem 2006

PP 14

Regional Authority of Pardubice Region,
Department of Strategical Development
Mgr. Miroslav Smejkal
miroslav.smejkal@pardubickykraj.cz

Regional analysis of Pardubice region
Pardubice 2006

Localistation study of corridor for capacity
traffic route Dolni Lipka (border with Poland)
- Déttichov (MUK R35/R43)

Ing. Jindfich Kmonicek - Highway design
Hradec Kralové 2007

PP 15

Agency for Support of Regional
Development Kosice

Mgr. Henrieta Kiral'vargova
kiralvargova@arr.sk

Regional analysis of Kogice region
Kogice 2007

Complex Analysis of Kosice and Preov Region,
Strategic Documents in the Polish - Slovak

- Ukraine Border Area and Development of
North - South Relations

Pavel Smejkal, Kosice 2007

Renewal of Historical Roads in the Region of
East Slovakia
Jan Krcho, Kosice 2007
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Eduard Langner, Arch. Michat Stangel et al.;
22 oben: Berlin Partner / FTB-Werbefotogra-
fie; 22 unten: IU; 23 oben: Stowarzyszenie
Dolina Lotnicza; 23 unten: IU; 24 links: PBPP;
24 rechts: ptv AG / Huschebeck; 25: Urzad
Miasta Rzeszowa / Artplan; 26, von links
nach rechts: Region Dresden, Kosicky kraj,
Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne (WBU); 27
oben, von links nach rechts: Kosicky kraj, Rys-
zard gwiz;tonowski, 27 unten: IU; 28: Europé-
isches Kultur- und Informationszentrum in
Thiiringen; 29: WBU; 30: IU

Fiir die kartografischen Abbildungen auf den
Seiten 3, 6-9, 12, 14-15, 22-23 und 27 wurden
Daten verwendet, die von © Eurogeographics
lizensiert wurden.




Kontakt

Sachsisches Staatsministerium des Innern
Referat 45 Europaische Raumordnung, Fachplanung

Wilhelm-Buck-StraBe 4, D-01097 Dresden
MR Dr. Edgar Trawnicek, Andreas Kuhl, J6rg Kellermann

Telefon: +49 351 564-3456
Telefax: +49 351 564-3459

E-Mail: fachplanung-eu@smi.sachsen.de
www.smi.sachsen.de
www.landesentwicklung.sachsen.de

www.edc-viaregia.eu

INFRASTRUKTUR & UMWELT
Professor B6hm und Partner

Dr. Jirgen Neumdiller, Martin Reents
Gregor-Mendel-StraBe 9, D-14469 Potsdam

Telefon: +49 331 50581-0
Telefax: +49 331 50581-20

E-Mail: mail@iu-info.de

www.iu-info.de

Verkehrswissenschaftliche Beratung: Fachhochschule Erfurt, Institut Verkehr und Raum
Prof. Dr. Matthias Gather, Mathias Wilde
www.verkehr-und-raum.de
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