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Fakten und Zahlen

Anlass: Territoriale Agenda der EU (TAEU) 12/2020

Projekt: Pilotaktion , Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung”
(Region-focused Territorial Impact Assessment — TIA) Besser
verstehen, wie Fachpolitiken rdaumliche Entwicklungen beeinflussen
— Beitrag zur Umsetzung der Territorialen Agenda 2030 der EU.

Federfiihrung: Ministerium fir Fonds und Regionalpolitik der Republik Polen
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Projektziele

e Entwicklung einer Methodik und ihre Er-
probung

e Untersuchung der raumbezogenen Wir-
kungen von Verkehrspolitik im deutsch-
polnischen Verflechtungsraum
Erarbeitung von Schlussfolgerungen und
Handlungsempfehlungen

Verbreitung der Ergebnisse im Einzugs-
bereich der Ostbahn und Strecke 203
und in Uberregionalen Gremien

Termine

e Auftaktveranstaltung am 3.6.2022
e Regionalworkshop 1 am 5.7.2022

Pilotaktion: ~ Ostbahn/Strecke 203 — Berlin-Brandenburg — Wojewodschaft Lebus
Laufzeit: 1. Médrz 2022 bis 31. Médrz 2023

Forderung: Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)

Steuerung: Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg

Regionalworkshop 2 am 6.9.2022
e Konferenzam 24.11.2022

Ausfiihrung:  Osterreichisches Institut fiir Raumplanung, Regionomica, Peter Ulrich

Kurzbeschreibung

In der deutsch-polnischen Region Ostbrandenburg —
Westpolen ist die deutliche Leistungsverbesserung der
grenzlberschreitenden Schieneninfrastruktur und ins-
besondere zwischen Berlin und dem Raum Gorzéw
Wielkopolski erforderlich. Eine wirkungsvoll ertlichtigte
Verkehrsverbindung mit durchgangig zwei Gleisen und
Elektrifizierung hat nicht nur verkehrliche Wirkungen,
sondern beeinflusst auch die raumliche Entwicklung
der gesamten Region. Zur Abschatzung moglicher Wir-
kungen wurde durch die Gemeinsame Landespla-
nungsabteilung Berlin-Brandenburg die Durchfiihrung
einer regionsbezogenen territorialen Folgenabschat-
zung (Territorial Impact Assessment, TIA) veranlasst.

In der TIA werden zielgerichtet und systematisch raumli-
che Effekte eines bestimmten Vorhabens ermittelt und
dargestellt. Dies erfolgt hier im Rahmen einer Pilotaktion
zur Umsetzung der Territorialen Agenda 2030 der EU un-
ter Federfiihrung der Republik Polen (Ministerium fir
Fonds und Regionalpolitik).

Eine TIA ermittelt die Art und Stédrke der Folgen einer
fachpolitischen Einflussnahme auf eine Region in Ab-
hangigkeit ihrer Charakteristik und Sensibilitdat. Auswir-
kungen in den Bereichen Erreichbarkeit, Wirtschaft,
Umwelt, Gesellschaft und Kooperation kénnen damit in
koharenter Weise dargestellt werden.

Mittels der Analyse werden die potentiellen Wirkungen
des Bahnausbaus auf die unterschiedlichen Themenfel-
der ermittelt. Das Ergebnis liefert koharente Begriin-
dungen fir die Entwicklung der grenziberschreitenden
Schieneninfrastruktur. Es ist somit auch ein Beitrag zur
Umsetzung des ,,Gemeinsamen Zukunftskonzeptes fur
den deutsch-polnischen Verflechtungsraum — Vision
2030“. Die Folgenabschadtzung wurde mit regionalen
Stakeholdern und Fachexperten, die ihr Wissen in meh-
reren Regionalveranstaltungen einbrachten, durchge-
fahrt und reflektiert.
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Einleitung

Im Jahr 2020 wurde durch die Mitgliedsstaaten der EU
die erneuerte Territoriale Agenda 2030 (TAEU) be-
schlossen. |hr Ziel ist, in Zeiten wachsender Ungleich-
heiten den territorialen Zusammenhalt zu starken und
eine positive Zukunftsperspektive fur alle Personen und
Orte in Europa zu unterstitzen. Mit der Neufassung der
TAEU wurde das Instrument der Pilotaktionen einge-
fahrt, welches die Umsetzung der strategischen Ziele
und Prioritdten in der Praxis unterstltzen soll. Im Rah-
men dieser sollen Vorgehensweisen demonstriert, ent-
wickelt und getestet werden, um in der Folge weitere
Vorhaben und MaRnahmen in ganz Europa anzuregen.

Unter dem Titel ,,Regionsbezogene Territoriale Folgen-
abschatzung (Region-focused Territorial Impact Asses-
sment, TIA)” wird eine solche Pilotaktion unter Feder-
fihrung Polens mit der Beteiligung der Mitgliedsstaa-
ten Deutschland, Tschechien, Slowenien und den Nie-
derlanden umgesetzt. Im Rahmen dieser werden Mog-
lichkeiten getestet, um die Wirkung von Fachpolitiken
auf den Raum zu analysieren. Damit soll einerseits das
konkrete Verstandnis fur derartige Wirkungen gestei-
gert werden, um die lokalen Bedurfnisse in der Politik-
gestaltung besser bertcksichtigen zu konnen. Anderer-
seits werden durch die unterschiedlichen Projekte auch
die konkreten Besonderheiten unterschiedlicher
Raumtypen sowie der sektoralen Thematiken darge-
stellt, und entsprechende Implikationen fir Territoriale
Folgenabschatzungen (TIA) identifiziert.

Generell werden territoriale Folgenabschatzungen von
Planungen und Vorhaben als vorausschauende Ex-
ante-Analysen in einem frithen Planungsstadium oder
davor durchgefiihrt, um entsprechende friihzeitige Ab-
schatzungen zu moglichen Wirkungen einer Mal-
nahme oder einer Politik treffen zu kdnnen. Damit las-
sen sich fachlich fundierte Beitrage zur Entwicklung von
Handlungs- und Umsetzungsoptionen erarbeiten.

In welcher Art und in welcher Starke eine Malnahme
Einfluss auf eine Region nehmen kann, hdngt u.a. von
der Charakteristik einer Region und deren Sensibilitat
gegenliber den in den Ubergeordneten Politiken ge-
troffenen Festlegungen ab. Unterschiedliche Regionen
innerhalb eines Untersuchungsraumes sind damit auch
unterschiedlich stark von Ubergeordneten Politiken be-
troffen, im positiven wie im negativen Sinne. Damit
werden innerhalb eines Untersuchungsraums auch
raumlich differenzierte Aussagen getroffen, die ein
Nachscharfen der MaRnahme selbst, sowie die Ent-
wicklung von BegleitmalRnahmen ermdoglichen. Derar-
tige Begleitmalnahmen sollen dazu beitragen, Potenti-
ale zur positiven Entwicklung besser zu nutzen, aber

auch andererseits dazu beitragen, der Abfederung ne-
gativer Effekte dienen.

Die Ergebnisse der territorialen Folgenabschatzung ge-
ben den betroffenen Regionen einen Eindruck Gber die
auf sie zukommenden potentiellen Wirkungen eines
Vorhabens. Der fir die Umsetzung eines Vorhabens zu-
standigen Institution geben sie eine Rickmeldung zu
den potentiellen Wirkungen ihrer geplanten Interven-
tionen. Uber diese Rickkoppelungseffekte tragen TIA
zu einer besseren Politikgestaltung bei. Im Sinne der
Territorialen Agenda 2030 kann die territoriale Folgen-
abschatzung so zu einem gerechteren Europa, das Per-
spektiven fur alle Orte und Menschen bietet und zu ei-
nem grinen Europa, das die gemeinsamen Lebens-
grundlagen schitzt und den gesellschaftlichen Wandel
gestaltet, beitragen.

Die gegenstandige Aufgabenstellung fokussiert exemp-
larisch auf die Territoriale Folgenabschatzung der Wir-
kungen einer konkreten Fachpolitik (der Interventionen
in grenzlberschreitende Infrastrukturnetze am Beispiel
des Eisenbahnnetzes) in einer konkreten Region, nam-
lich dem deutsch-polnischen Verflechtungsraum.

Die Ostbahn/Strecke 203 als Verbindung zwischen Ber-
lin auf deutscher Seite und Gorzéw Wielkopolski, sowie
dartber hinaus auf polnischer Seite gewinnt in den letz-
ten Jahren wieder an Bedeutung. Besondere Heraus-
forderungen sind beispielsweise die im Bereich der Ost-
bahn groftenteils eingleisige Streckenfihrung und die
fehlende Elektrifizierung auf beiden Strecken. Untersu-
chungen zum bahntechnischen Potential des Ausbaus
wurden bereits angestellt, Ausbauentscheidungen
wurden derzeit noch nicht getroffen. Im Rahmen des
Projekts wurden die moglichen regionalen Wirkungen
am Beispiel eines hypothetischen ,Vollausbaus” der
Ostbahn/Strecke 203, d.h. eine durchgehend zweiglei-
sige, elektrifizierte Strecke mit durchgehenden Zigen
im (zumindest) Stundentakt zwischen Berlin und dem
Raum Gorzow Wielkopolski untersucht.

Als Ergebnis leistet das Projekt in erster Linie einen
Mehrwert fur die regionalen Akteurinnen und im wei-
teren Kontext einen Beitrag zur Umsetzung des ,Ge-
meinsamen Zukunftskonzeptes flir den deutsch-polni-
schen Verflechtungsraum — Vision 2030“. Zugleich wird
mit dem Projekt ein methodischer Beitrag fir die Wei-
terentwicklung der Territorialen Folgenabschatzung
von Fachpolitiken auf die Entwicklung einer Region ge-
leistet.

Der Teil B des Endberichts enthdlt den methodischen
Ansatz der Territorialen Folgenabschatzung.
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Die Bearbeitung des Projekts umfasste damit zwei we-

sentliche Ebenen:

e Ebene 1: Die Entwicklung einer Methodik fir die Ter-
ritoriale Folgenabschatzung grenziberschreitender
Infrastrukturen — passend fir das Anwendungsbei-
spiel auf Basis bestehender Ansdtze und deren Wei-
terentwicklung. Das inkludiert einen Review der viel-
faltigen Ansatze, die zur Territorialen Folgenabschét-
zung bereits entwickelt wurden, die fachliche Aufbe-
reitung der wesentlichen Elemente und Ableitung ei-
ner Methodik fir das Anwendungsbeispiel sowie die
Revision der Methodik unter Einbeziehung der ge-
sammelten praktischen Erfahrungen in der Umset-
zungsphase.

e Ebene 2: Die Durchfiihrung der Territorialen Folge-
abschatzung fir den deutsch-polnischen Verflech-
tungsraum — auf Basis der entwickelten Methodik.
Diese raumlich-analytische Studie wendet die entwi-
ckelte Methodik an und fihrt zur Ableitung von po-
tentiellen regionalen Folgen sowie Handlungsemp-
fehlungen fir die unterschiedlichen Organisations-
ebenen.

Die erzielten Ergebnisse sind somit ein Beitrag zur Um-
setzung des ,Gemeinsamen Zukunftskonzeptes fur
den deutsch-polnischen Verflechtungsraum — Vision
2030“ wie auch zur Weiterentwicklung der Methodik
der Territorialen Folgenabschatzung selbst.
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Untersuchungsgegenstand: Ostbahn/Strecke 203

Anwendungsbeispiel der entwickelten Methodik ist die
Ostbahn/Strecke 203, die Berlin (DE) mit dem Raum
Gorzéw Wielkopolski (PL) verbindet. Die Strecke war his-
torisch ein Teil der Kéniglich-PreuRische Ostbahn — eine
wichtige Verbindung zwischen Berlin und Ostpreul3en.
Sie hat allerdings durch geschichtliche Entwicklungen
ihre Bedeutung zwischenzeitlich nahezu vollstandig ein-
gebURt. Seit den 2000er Jahren sind neue Interessen am
Ausbau und der Revitalisierung aufgekeimt.

Die Geschichte der Ostbahn beginnt mit der Griindung
der Koniglich-PreuRischen Ostbahn im Jahr 1857. Die
Magistrale, die die preufRische Hauptstadt Berlin und die
ostpreuBische Hauptstadt Konigsberg (heute Kali-
ningrad) miteinander verband, verknipfte infrastruktu-
rell die industriell starker entwickelten Regionen der
westlichen Provinzen des Staates mit dem agrarischen
Osten und hatte obendrein eine wirtschaftliche und mi-
litarstrategische Bedeutung (Vgl. Musekamp 2010).

Bis zum Zweiten Weltkrieg stellte die Ostbahn mit einer
Gesamtlange von 740 km eine wichtige europaische
Ost-West-Magistrale im gesamteuropédischen Aus-
tausch von Gitern und Personen zwischen Paris und St.
Petersburg dar, die den strukturschwachen pommer-
schen und ostpreullischen Gebieten entlang der Strecke
eine beschleunigte wirtschaftliche und industrielle Ent-
wicklung ermoglichte. Der Zweite Weltkrieg und infolge
dessen die neuen Grenzziehungen in Europa und der
Abbau des zweiten Gleises fliihrten zum Niedergang der
Strecke und nur noch zu regionaler Bedeutung. Erst mit
den politischen Veranderungen nach 1989 bestand wie-
der verstarkt Interesse an der Bahnstrecke sowohl auf
deutscher, als auch auf polnischer Seite. Seit 1999
wurde durch die Internationalen Ostbrandenburgischen
Verkehrsgesprachen (IOVG), durchgefihrt u.a. durch
die IHK Ostbrandenburg, das Thema Reaktivierung der
Ostbahn aktiv angegangen (Vgl. Ulrich 2017, Musekamp
2010).

2006 wurde die ,IGOB Interessengemeinschaft Eisen-
bahn Berlin — Gorzéw*” mit der Rechtsform einer Euro-
paischen Wirtschaftlichen Interessenvereinigung
(EWIV) gegriindet. Ziel der IGOB war die Revitalisierung
der Strecke in einem 253 km langen Teilstlick der Ost-
bahn von Berlin nach Pita.

In den letzten Jahren wurde versucht, auf regionaler
Ebene seitens der Lander Berlin und Brandenburg sowie
der Woiwodschaft Lubuskie der Ostbahn wieder die Be-
deutung als transnationale Strecke durch Mitteleuropa
zu verleihen durch ihre Verankerung in den nationalen
und europaischen Verkehrswegeplanungen. Bisherige
Versuche auf nationaler Ebene in Deutschland sind vor-
laufig dahingehend gescheitert, dass die Strecke Berlin
— Kustrin-Kietz nicht in den Bundesverkehrswegeplan
aufgenommen worden ist und daraufhin auch nicht in
die Revision des Transeuropdischen Verkehrsnetzes. Auf
polnischer Seite sind Planungen zum Ausbau, mit durch-
gehender Elektrifizierung weiter als auf der deutschen
Seite, u.a. da der Abschnitt Kostrzyn-Gorzow-Krzyz-Pita
in das TEN-T-Netz aufgenommen wurde. Koordination
der Planungen auf bahntechnischer Ebene findet aller-
dings (in Bezug auf die Ostbahn/Strecke 203) derzeit nur
sehr vereinzelt statt (vgl. Filter 2022, Ulrich/Krzymuski
2017).

Auf deutscher Seite unterstitzen die aktuellen regiona-
len Leitplanungen des Landes Brandenburg die Entwick-
lung der Bahnachse. Die seit 2004 bestehende Ausrich-
tung der Forder- und Entwicklungslogik zur Starkung Re-
gionaler Wachstumskerne (RWK) wurde 2021 in der
neuen landesweiten Regionalentwicklungsstrategie
(RES) zu einer Achsenfoérderung und -entwicklung wei-
terentwickelt. Durch Kabinettbeschluss im November
2022 wurde die Férderung mehrerer regionaler Achsen
in Brandenburg festgelegt, u.a. auch das Schlisselvorha-
ben ,Entwicklungskorridor Ostbahn — klimagerecht —in-
novativ — grenziberschreitend”, das die klimafreundli-
che Mobilitat fordern sowie neue Ansiedlungsmoglich-
keiten fiir Unternehmen und Start-ups ermdoglichen soll.
Das Land Brandenburg ist demnach aktiv in der Starkung
und Férderung der Ostbahnstrecke, auch wenn Sie nicht
Teil des 2030 Schienenwegeprogramms von Berlin-
Brandenburg, DB Netze und dem Verkehrsverbund Ber-
lin-Brandenburg (VBB) ist. Von Seiten des VBB werden
zudem im RailBLu-Projekt Entwicklungsperspektiven
der Strecke untersucht (Vgl. Staatskanzlei 2021, VBB
2021).

Beim aktuellen Deutsch-Polnischen Bahngipfel am
8.2.2023 in Potsdam wurden die Ostbahn und deren
Perspektive, sowie der unterschiedliche Stand der Auf-
nahme in Deutschland und Polen der Ostbahn/Strecke
203 in das TEN-T-Netz besprochen.
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Methodik und Ablauf

Die im Projekt angewandte Methodik wurde aufbauend auf existierenden TIA-Methoden flr den spezifischen Anwen-
dungsfall entwickelt. Dabei kommt ein datengestitzter Ansatz in Kombination mit regionaler Stakeholder-Beteiligung in
Workshops zum Einsatz, welcher dazu geeignet ist, die breiten Wirkungen grenziberschreitender Infrastruktur mit aus-
reichender rdumlicher Scharfe zu beantworten. In vier aufeinanderfolgenden Schritten wird dabei Expertenwissen mit

regionalem Wissen und zugrundeliegenden Daten verknipft.

Das Vulnerabilitdatskonzept bildet die theoretische me-
thodische Grundlage der territorialen Folgenabschat-
zung im vorliegenden Projekt. Regionale Wirkungen
werden entsprechend dem Konzept als Produkt von Ex-
position einer Region gegenliber einem externen Im-
puls und der Sensitivitdt einer Region im Hinblick auf
diesen Impuls beschrieben:

e Die Exposition beschreibt die Starke und Art der Wir-
kungen, die vom auf die Region treffenden ,,Impuls”
ausgeldst werden. Im konkreten Fall sind es die un-
mittelbaren Anderungen des bestehenden regiona-
len Systems, die durch die Umsetzung des Ausbaus
der Eisenbahn hervorgerufen werden. Unmittelbar
konnen dies (je nach konkreter Umsetzung) bei-
spielsweise die Verringerung der Reisezeit, die Erho-
hung der Kapazitit der Strecke, Anderungen in der
Preisgestaltung, (ausnahmsweise) Anderungen in der
Trassenfihrung etc. sein. Mittelbar werden dann
Wirkungen auf das Verhalten der Menschen in der
Region und damit verbunden auf Wirtschaft, Ver-
kehr, Umwelt etc. ausgel6st.

e Die Sensitivitat basiert auf regionalen Charakteris-
tika, welche die ,Empféanglichkeit” gegeniber dem
,Impuls” abbilden. Das sind beispielsweise Bevolke-
rungsdichten und Agglomerationen, regionale Wirt-
schaftsstruktur inklusive Vorhandensein von Arbeits-
platzen, Sozialstrukturen etc.

Sy @

Aufbereitete Regionalstatistiken und Heatmaps

Regionale Wirkungen und deren Verortung ergeben
sich aus der Verschrankung von Sensitivitdt und Expo-
sition und kdnnenin ihrer Starke variieren. Die Abschdt-
zung der Starke sowie die Verortung in der Region er-
folgte in einem semi-quantitativen Ansatz in Form von
qualitativen Experteneinschatzungen basierend auf
guantitativem Input (z.B. in Form von geographisch
aufbereiteten Regionalstatistiken oder regionalisierten
,Heatmaps” fur touristische Nutzungen).

Vier wesentliche Schritte fihrten von der Abgrenzung
des Untersuchungsgegenstandes Uber die Entwicklung
von Wirkungsketten und Kartierungen hin zu Schluss-
folgerungen, Handlungsoptionen und die Einbettung in
den weiteren Kontext. Diese Schritte wurden als alter-
nierende Reihe von Datenaufbereitung durch das Pro-
jektteam und anschlieBRende Analyse und Validierung
durch regionale Stakeholderinnen in regionalen Work-
shops umgesetzt.

Schritt 1: Abgrenzung und Kontext

Die Basis der Analysen ist eine Abgrenzung des Unter-
suchungsgebietes und eine Basiserhebung der regiona-
len Charakteristika mit Relevanz fur die Analysen. Zu-
dem wurde das zu untersuchende Szenario (im vorlie-
genden Fall der beschriebene Ausbau der Bahnstrecke)
abgegrenzt, fir das in der Folge die Folgenabschéatzung
vorgenommen wurde.

Schritt 2: Wirkungsketten und Indikatoren

Zur lIdentifikation von wesentlichen Wirkungszusam-
menhdngen zwischen Ausbau von Schieneninfrastruk-
tur und regionalen Effekten wurde ein Systembild mit
regionalen Stakeholderlnnen erarbeitet. Auf diesem
aufbauend konnten durch das Projektteam Daten auf-
bereitet werden, die einen quantitativen Input zur ers-
ten Analyse von rdaumlichen und thematischen Wir-
kungsschwerpunkten darstellen. Die Daten wurden in
thematischen Karten visualisiert.

Schritt 3: Verortung und Kartierungen

Raumliche Wirkungen in der Grenzregion wurden
durch Verschrankung von Exposition und Sensitivitat
aus den vorangehenden Arbeitsschritten verortet. Die
Wirkungsschwerpunkte sowie diffusen Wirkungen
wurden in einer geographischen Analyse in Kartenform
(siehe S. 13) aufbereitet sowie verbal erlautert.

Schritt 4: Schlussfolgerungen und Handlungsoptionen
Ausgehend von den thematischen und rdumlichen
Schwerpunkten der Wirkungen wurden Schlussfolge-
rungen flr die unterschiedlichen Akteure auf regiona-
ler und Uberregionaler Ebene erarbeitet. Handlungs-
empfehlungen zur Vermeidung negativer Effekte sowie
(vorrangig) zur Verstarkung positiver Effekte wurden
durch das Projektteam formuliert und mit Stakeholde-
rinnen validiert.
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Als abschlieRender Schritt werden die Ergebnisse in Be-
richtsform als Fachgutachten fir die planerisch tatigen
Institutionen sowie die regionalen Akteure aufbereitet.
Der gesamte Prozess ist in nachfolgender Ubersicht
dargestellt.

Im Projekt fand der Workshop (WS) Systembild im Rah-
men der Auftaktveranstaltung im Juni 2022 in Seelow
(DE) statt. Die WS ,,Fuzzy maps“ und ,,Checklisten” wur-
den als Regionalworkshops im Juli (Miincheberg, DE)
und September (Kostrzyn nad Odra, PL) 2022 durchge-
fuhrt. Im Projekt wurde zusatzlich eine regionale Kon-
ferenz und Abschlussworkshop zum Zusammenkom-

Methode Expert:innen

Kontext Research

Regions- & Interventionsanalyse
(Aufbereitung Basisinfo) l

men der Stakeholderlnnen und Diskussion der Hand-
lungsimplikationen im Oktober 2022 in Gorzow Wielko-
polski (PL) abgehalten. Diese ergéanzt die in der Grafik
dargestellten Arbeitsschritte und Workshops um ein
viertes Vor-Ort-Treffen.

Die Methodik wurde auf den konkreten Anwendungs-
fall im Projekt hin optimiert. Auf dieser Basis konnten
in der Folge Grundsatze einer transferierbaren Metho-
dik herausgearbeitet werden, welche mit geringerem
Aufwand fur die beteiligten Stakeholder (insbesondere
durch eine geringere Anzahl regionaler Workshops)
einhergeht. Der transferierbare methodische Ansatzes
ist umfassend in Teil B des Endberichts dargestellt.

Regionale Akteur:innen (Workshops)

Abgrenzung und Desk )

Regionale Sensitivitat
(Indikatoren & Karten)

Wirkungsketten Daten- \
und Indikatoren recherche,)

Mapping
Verortungen und
Literatur-

_ Regionalisierung der

Synthese Expert:innen- |
einschatzungen mit Evidenz

I Wirkungen

Induzierte Wirkungsketten \)

Kartierungen )
recherche zu
Wirkungen,
Karten
Schlussfolgerun-

gen und Hand-
lungsoptionen

MaRnahmen zur

Ergebnisdarstellung
Berichts- Sensitivitat
legung Wirkungen
BegleitmaRnahmen

Kapitalisierung positiver und
Abfederung negativer Effekte

|

N

Prozessablauf der TIA (Quelle: Projektteam)
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Regionalwirkungen

Fur den Anwendungsfall , Elektrifizierung der Ostbahn/Strecke 203 zwischen Berlin und dem Raum Gorzéw Wielkopolski”
konnten im Projekt eine Reihe an Wirkungen identifiziert werden, die sich in thematische Gruppen Siedlungsentwicklung
und Raumstruktur, Gesellschaft und Demographie, Wirtschaftsentwicklung, Tourismus, Umwelt und Governance auftei-
len. Insbesondere in den Bereichen Siedlungsentwicklung, Demographie sowie Tourismus sind dabei positive Wirkungen
hervorzuheben. Als Kernstlick der Territorialen Folgenabschéatzung sind die potentiellen Wirkungen nicht nur inhaltlich
erldutert, sondern auch raumlich verortet in einer Kartenabbildung (S. 12) dargestellt. Die Analyseergebnisse unterstrei-
chen insbesondere die Bedeutung von Begleitmallnahmen zusatzlich zum Bahntechnischen Ausbau.

Verkehrsinfrastruktur beeinflusst primar die Erreichbar-
keit einer Region — doch damit steht eine breite Palette
an Sekundarwirkungen in Verbindung. Umweltentlas-
tungen entstehen durch die Reduktion von Kfz-Verkehr
oder die Umstellung von Antriebstechnologien. Verbes-
serte Erreichbarkeit und bessere Nutzungsmaoglichkei-
ten des offentlichen Verkehrs induzieren regionale Ef-
fekte. So kann die Wirtschaftstatigkeit in der Region
durch Betriebsansiedlungen und damit zusammenhan-
gende Arbeitsplatze induziert werden. Durch Verlage-
rung von Schwerpunkten von Wohnstandorten in der
Region kénnen Entlastungseffekte auf Wohnungsmark-
ten in den Ballungszentren auftreten. In diesem Zusam-
menhang kénnen auch planerische Zielsetzungen, z.B.
zur flaichensparenden Bebauung an mit OPNV gut er-
reichbaren Orten, umgesetzt werden. Damit im Zusam-
menhang stehen aber unter Umstdnden auch negative
Wirkungen, wie erhéhte Larmemissionen an bestimm-
ten Standorten, erhdhte Kosten fir Kommunen oder
Schaffung von ,Schlafstadten”.

Eine Investition in Schieneninfrastruktur hat damit das
Potential, positiv zu wirken; aber nicht alle Raum- und
Siedlungsstrukturen sind geeignet diese Effekte hervor-
zurufen. Unter Beachtung der Staatsgrenze zwischen
den beiden Landern des Untersuchungsraumes und der
peripheren Lage, trotz der unmittelbaren Néhe der
Metropole Berlin und der Wojewodschaftshauptstadt
Gorzow Wielkopolski, lassen sich eine Reihe von Effek-
ten im Zusammenhang mit einem Ausbau der Ostbahn
(Ausbau auf durchgehend 2-gleisige, elektrifizierte Inf-
rastruktur mit durchgehenden Personenziigen) erwar-
ten. Diese teilen sich in sechs thematische Gruppen auf:
e Sjiedlungsentwicklung und Raumstruktur

e Gesellschaft und Demographie

e Wirtschaftsentwicklung

e Tourismus

e Umwelt

e Governance

1 Anm: Die Darstellung basiert auf einer Quelle die zum Zeitpunkt
des Workshops noch nicht verfiigbar war. Im Workshop selbst wurde
eine andere Karte zur Bevélkerungsdichte prdsentiert.

Dabei sind sowohl Effekte im Entwicklungsraum zu er-
warten, die rdumlich verortbar sind, wie auch ,diffuse”
Effekte, die sich raumlich nicht konkret bestimmen las-
sen oder die nicht inharent lokalisierbar sind.

Siedlungsentwicklung und Raumstruktur

An der Ostbahn wirken zwei Faktoren stark auf die
Raumstruktur ein: die Lage in einer Metropolregion, so-
wie die Verbindung Uber eine Grenze mit erheblichem
Lohn- und Kaufkraftgefalle. Diese besondere Situation
fihrt zu klaren Schwerpunkten in den Raumwirkungen
sowie einer Differenzierung zwischen deutschen und
polnischen Regionsbereichen.

Bevolkerungsdichte nach 25km? Zellen — dunkel = dicht,
Maximalwert 13.000EW in Berlin. (vgl. Eurostat 2023).1

Flr den deutschen Raum ist eine Wirkung auf die Sied-
lungsentwicklung entlang der Strecke zu erwarten, wo-
bei aufgrund der geringeren Entfernung i.Z.m. dem
dichteren Takt und der kirzeren Fahrzeit ein Schwer-
punkt auf den Raum von Berlin bis Mincheberg zu
identifizieren ist. Gemeinden in diesem Raum wirken
aufgrund der vergleichsweisen niedrigen Preise im Ver-
gleich zu anderen Gemeinden im Berliner Umland dann
attraktiv far Ansiedlung. Dementsprechende Zunahme
der Bautéatigkeit und Ausweitung bestehender Sied-
lungsgebiete ist zu erwarten (vgl. Rohs et. Al. 2022).
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Diese Entwicklungen kénnen dem derzeit bestehenden
Schrumpfungstrend (prognostizierte Bevolkerungsent-
wicklung in Landkreisen: -6% in Madrkisch-Oderland
bzw. -17% in Oder-Spree, -13% in Gorzowski und -14%
in Zielonogorski bis 2050, vgl. Statistics Poland 2022
und Statistisches Bundesamt 2021) kleinrdumig entge-
genwirken.

Fir den polnischen Raum sind diese Wirkungen diffe-
renzierter. Generell sind durch die verbesserte Anbin-
dung positive Auswirkungen auf Standortfaktoren fir
Kostrzyn nad Odrg, Witnica und Gorzow Wielkopolski
abzuleiten. Insbesondere die Bedeutung von Kostrzyn
als Verkehrsknotenpunkt von erhohter Bedeutung ist
dabei hervorzuheben, was Entwicklungsimpulse in di-
versen Feldern (z.B.
Wirtschaft, Touris-
mus) erwarten lasst
(vgl. ebd.). Die Kno-
tenpunktfunktion st
dabei  sowohl  fur
grenziberschreitende
Verbindungen (nach
Berlin) als auch fir in-
nerpolnische Verbin-
dungen in der Nord-
Sud Achse von Bedeu-
tung. Attraktivitat fur
Pendler in diesen Ach-
senist dabei hervorzu-
heben. Basierend auf
diesen Faktoren ist
eine Zunahme der
Siedlungsentwicklung

Podziat modaln:
Maodal Split

4 Odptyw ludn
L abwanderung

T Kultura
T Fultur

T Jakosé zycia
T Lebensqualitat

T Mieszkalnictw
T wohren

T Dostepn:

insbesondere im
Raum Kostrzyn zu er-
warten.

In Richtung Gorzéw

Wielkopolski ist der

Wirkungsraum weniger klar abgrenzbar und muss in ei-
nem groleren Kontext mit umliegenden Zentren und
deren Entwicklung betrachtet werden.

Zuzug wird — abhidngig von ihrem MaR — mit einer Ande-
rung der bestehenden Siedlungsstruktur und Demogra-
phie einhergehen. Tendenziell ist zu erwarten, dass die
zuziehende Bevolkerung deutlich unter dem Alters-
schnitt der bestehenden Bevdlkerung liegt und einen
Uberdurchschnittlich hohen Kinderanteil aufweist. Auf-
grund der Preisentwicklungen fir Baugrund und -tatig-
keiten ist in vielen Bereichen, trotz Baulandentwicklung,
von vergleichsweise dichterer Bebauung als im Bestand
auszugehen.

T Zréwnowatzor
T Nachhaltigheit

T Transkulturow Klimasch
T Transhulturalitat

T Dojazdy do pra
T pendeln

T Handel
T Errsichbarl it T Handel

i isport towarow
T Giterverkehr

M//%Chaft l Gos@oda(\@

Allgemeine Wirkungen von Investitionen in
grenzliberschreitende Schieneninfrastruktur

Gesellschaftliche und soziale Wirkungen

Verdanderung der Demographie, im Sinne einer Sen-
kung des Durchschnittsalters (derzeit sind 25% der Be-
volkerung im deutschen Teil der Region und 20% der
Bevolkerung im polnischen Teil Gber 65 Jahre alt, vgl.
Eurostat 2020, Statistisches Bundesamt 2021, Statistics
Poland 2022) und Anstieg des Anteils an betreuungs-
pflichtigen Kindern und Jugendlichen, wird sich in der
Region, gesellschaftlich und sozial sowohl immateriell,
als auch im Hinblick auf konkrete infrastrukturelle Wir-
kungen, entfalten. Insbesondere kommunale Infra-
strukturen, wie Kindertagesstatten, und Kinder- und Ju-
gend-Bildungseinrichtungen sind von diesem Zuzug be-
troffen. Da die beste-
henden Kapazitdten in
vielen Fallen den zu-
satzlichen Bedarf mog-
licherweise nicht tragen
konnen, sind Ausbauten
zZu erwarten.

T Partycypacja
T Partizipation

Der Zuzug und die Ver-
jungung der lokalen Be-
volkerung starken auch
das Potential, beste-
hende Infrastrukturen
(z.B. Vereinswesen) und
Angebote (z.B. kultu-
relle Veranstaltungen)
zu erhalten. Derartige
Limmaterielle” Wirkun-
gen sind raumlich nicht
abgrenzbar und hdangen
stark von spezifischen
Faktoren in den be-
troffenen Gemeinden,
und auch den jeweiligen
Zuziehenden, ab (vgl.
Ferreira et. Al. 2021).

Finansowanie
Finanzierung

Planowanie
Planung

35 trwania procest

Prozessdatier

Tereny wiejskie
Lardlicher Raum

Durch die Vernetzung des landlichen Raums mit Bal-
lungsrdumen, kann die Stadt-Land Bindung in der Re-
gion gestarkt werden. Vormals als ,peripher” wahr-
genommene Rdume kdnnen im Bewusstsein eher als
der Stadtregion zugehorig angesehen werden, wenn
durch Zuzug aus den stadtischen Rdaumen sowie
durch touristische Verflechtungen starkere Verbin-
dungen entstehen.

Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung am Beispiel der Ostbahn — Strecke 203
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Wirtschaftsentwicklung

Die erwarteten wirtschaftlichen Effekte (vgl. Ferreira et.
Al. 2021) betreffen Betriebsstabilisierungen und ggf. -
ansiedlungen in kleinem AusmaR, damit verbunden Ar-
beitspldtze und Pendlerinnen, sowie den Handel und
den Einkaufsverkehr. Die Wirkungen sind im regionalen
Kontext auch im Vergleich zu umliegenden Zentren
nicht unerheblich.

Derzeit ist ein langfristiger positiver Trend im Hinblick
auf die Entwicklung der Arbeitslosenraten, mit einem
Rickgang um 10 Prozentpunkte (Landkreis Gorzowski)
bzw. 6 Prozentpunkte (Markisch-Oderland) seit 2010
zu beobachten, der durch die wirtschaftlichen Wirkun-
gen weiter unterstitzt werden kann (vgl Statistics Po-
land 2022 und Bundesamt fiir Arbeit 2022).

Insbesondere durch die Nahe zu den Ballungsraumen
verandern sich die Voraussetzungen fir erreichbare Ar-
beitsplatze und damit fir Pendlerinnen. Hohere Reise-
geschwindigkeiten und ein dichterer Takt bewirken
eine Ausweitung des Einzugsgebiets von Berlin und
Gorzéw Wielkopolski. Die Raumwirkungen entfalten
sich in Deutschland und Polen unterschiedlich. Fur Ber-
lin und das Berliner Umland entfaltet die Ostbahn un-
mittelbare Wirkungen auf nationale und grenziber-
schreitende Pendelbewegungen, die von den vorhan-
denen Arbeitsplatzen geférdert werden. In Kostrzyn
nad Odrg und im Ballungsraum Gorzow Wielkopolski
entstehen dadurch, einerseits ein moglicher Verlust
von Arbeitskrdften und somit ein potentieller Arbeits-
kraftemangel, andererseits sind verstarkt Pendelbewe-
gungen aus dem Landesinneren zu erwarten, welche
die , Arbeitskraftellcke” auffillen konnten. Die Wirkun-
gen stehen dabei vorrangig im Zusammenhang mit der
Anbindung weiterer Strecken an die Strecke 203.

Regionalwirtschaftlich kénnen derartige Pendelbewe-
gungen erfahrungsgemal nur ein geringes lokales Wirt-
schaftswachstum auslosen (vgl. Rohs et. Al. 2022). Basie-
rend auf den Verkehrsprognosen des RailBLu-Projektes
wird beispielsweise fiir den untersuchten Planfall (um-
steigefreie Taktverbindung Gorzéw Wielkopolski— Berlin)
eine deutliche Zunahme der Fahrgéaste insgesamt (von
1300 auf rund 2300 Personen) prognostiziert (vgl. INTER-
REG Brandenburg-Polen 2022). Allerdings fahren die
Meisten bis Berlin, wenige steigen an einem regionalen
Halt aus. Zu erwarten ist jedenfalls, dass sich die Zu-
nahme der Pendlerinnen positiv auf das Durchschnitts-
einkommen der Bevolkerung auswirkt.

2 Anm.: Die Karte ist fiir die einzelnen Lédnder aufgrund der zwei un-
terschiedlichen Quellen und der Erfordernisse an eine Arbeitskarte
im Workshop unterschiedlich skaliert dargestellt. ,stark negativ” auf

Internationale Wanderungsbilanz — gelb = positiv, blau =
negativ (vgl. Statistisches Bundesamt 2021 und Statistics
Poland 2022).2

Zudem ist durch die groReren Pendeleinzugsbereiche
von Wachstumsimpulsen bei bestehenden Betrieben,
sowie in geringem Umfang bei der Neuansiedlung aus-
zugehen. Dies betrifft insbesondere Betriebe bei denen
grenziberschreitende Pendlerinnen von Bedeutung
sind (z.B. in den Sektoren Verkehr und Logistik, Land-
und Forstwirtschaft sowie Fahrzeugtechnik), aber auch
den in der Wojewodschaft Lebus besonders starken
Fertigungssektor (Anteil von 29,5% der Beschaftigten,
vgl. Europaische Kommission 2022). Raumlich sind Wir-
kungsschwerpunkte in Kostrzyn nad Odrg, Witnica,
Muncheberg und Strausberg, sowie in Berlin und
Gorzow Wielkopolski. AulRerhalb der Wirkungsschwer-
punkte sind Einzelstandorte in Abhangigkeit von Fakto-
ren wie Erreichbarkeit der Bahnstationen ohne Kfz vor-
rangig relevant.

Die direkte Anbindung der Bahn ist vorrangig fir gro-
RBere Unternehmen (u. a. auch in Verbindung mit der
Sonderwirtschaftszone Kostrzyn-Stubice) relevant. Da
derzeit ein unmittelbarer Bahnanschluss von den we-
nigsten Unternehmen nachgefragt wird, wird im regio-
nalen Guterverkehr der LKW (fir die ,letzte Meile”)
dennoch dominierend bleibend. Die Anbindung an die
Bahn findet damit in der Regel Uiber regionale Verlade-
zentren statt. Aufgrund der Dominanz anderer Stre-
cken in Ostbrandenburg (z.B. Strecke 6153/RE1) und
der Wojewodschaft Lebus (E20/3) im Uberregionalen
Guterverkehr, werden kurz- und mittelfristig keine um-
fangreichen neuen Betriebsansiedlungen und -erweite-
rungen induziert werden. Langfristig betrachtet stellt
eine attraktive Schieneninfrastruktur mit Anschluss an
das Guterverkehrsnetz einen wichtigen Standortfaktor
dar. Anreize zum Betriebsausbau durch die verbesserte
Infrastruktur entstehen vorrangig bei Betrieben mit be-
stehender Anbindung bzw. bei Inanspruchnahme von
Bahnguterverkehr. Insbesondere im Zusammenhang
mit der polnischen Sonderwirtschaftszone Kostrzyn-

polnischer Seite ist quantitativ nicht mit denselben Werten abge-
grenzt wie auf deutscher Seite.

Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung am Beispiel der Ostbahn — Strecke 203



Stubice bietet der weitere Bahnausbau Synergiepoten-
ziale fUr regionale Produktionsketten.

Der Ausbau der Ostbahn/Strecke 203 verbessert die Er-
reichbarkeit der regionalen Zentren beiderseits der
Grenze. Der Metropolraum Berlin, inklusive des Berli-
ner Flughafens, profitiert durch die gesteigerte Erreich-
barkeit von zusatzlichen nationalen und internationa-
len Kundlnnen. Die polnischen Regionen profitieren,
voraussichtlich insbesondere im grenznahen Bereich,
von Kundinnen aus dem deutschen Nachbargebiet.
Hier ist auch bereits erhebliche Infrastruktur fiir den
grenziberschreitenden Einkaufsverkehr etabliert (ins-
besondere in Kostrzyn nad Odrg), welche positive Ent-
wicklungen durch die verbesserte Anbindung erwarten
lassen. Zudem wird die Zentrenfunktion von Kostrzyn
als Knotenpunkt zwischen der Verbindung Berlin —
Gorzéw Wielkopolski sowie der Verbindung Szczecin —
Zielona Gora gestarkt werden. Mittelbar profitiert von
dieser Anbindung an die weitere Region noérdlich und
stdlich der Strecke auch Gorzéw Wielkopolski.

In geringerem Ausmald sind positive Effekte auch auf
den grenznahen Raum in Deutschland zu erwarten, al-
lerdings profitiert hier vorrangig Berlin und das Berliner
Umland (inklusive der Region um den Berliner Flugha-
fen. In Gorzéw Wielkopolski ist vorrangig von positiven
Wirkungen durch die Steigerung der Zentrenfunktion in
der Region auszugehen.

Tourismus

Touristische Effekte der untersuchten angenommenen
Investitionen sind stark auf den bereits bestehenden
Tagestourismus fokussiert. Derzeit ist der Tagestouris-
mus in den landlichen Raum insgesamt von hoher Be-
deutung (z.B. 86 Mio. Tagesausfliglerinnen in Branden-
burg 2019, rund 50% davon in den léandlichen Raum,
vgl. Bengsch, Sporer, & Rodenkirchen, 2020). Die Ziel-
gruppe fiur aktive Freizeitgestaltung umfasst insbeson-
dere die Bevolkerung der Ballungsraume Berlin und un-
mittelbares Umland sowie Gorzéw Wielkopolski, die
benachbarten Oberzentren, sowie die lokale Bevdlke-
rung. Vor allem Rad- und Wandertourismus sowie was-
serbezogener Tourismus, der auch aktuell schon von
regionaler Bedeutung ist, werden profitieren.

Raumlich konzentrieren sich Wirkungen auf Hotspots
im Oderbruch, der markischen Schweiz oder die
Warthemiindung. Die verbesserte Erreichbarkeit wirkt
auch Uber die Kernstrecke hinaus in die Region hinein
und entfaltet, insbesondere fir den Wassertourismus,
Wirkungen bis Santok. Fir den Ubernachtungstouris-
mus sind aufgrund der bestehenden Gegebenheiten
(keine starke Ubernachtungsregion in der Vergangen-

heit, deutliche Dominanz des Tagestourismus und we-
nig Einrichtungen mit Anziehungswirkung fir Mehrta-
gestouristen) keine erheblichen Wirkungen zu erwar-
ten, da hierfir vor allem weiter entfernt anreisende
Touristen verantwortlich waren. Eine erhebliche Stei-
gerung derartigen Tourismus auf Basis der untersuch-
ten Verbesserungen an der Ostbahn ist nicht zu erwar-
ten, da die Reisezeitverkirzung insgesamt nur wenig
ins Gewicht fallt.

d

. \ Z gl
Dichte touristischer Attraktionen (rot) und Ubernachtungs-
moglichkeiten (blau) (basierend auf OpenStreetMap)

Wesentlich hervorzuheben ist das starke Verbesserungs-
potential des OPNV, welcher derzeit in der Region nur
von rund 15% der Tagesausfliglerlnnen in Anspruch ge-
nommen wird — anzunehmen ist, dass in den landlichen
Raumen der Anteil noch weit niedriger ist.

Umweltwirkungen

Die Umstellung von Dieselbetrieb auf elektrischen Be-
trieb flhrt unmittelbar sowohl zu einer Reduktion der
CO2-Emissionen als auch zu einer Reduktion der Schad-
stoffemissionen die sich vorrangig lokal auswirkt. Die
absolute Emissionsreduktion ist dabei nicht abschatz-
bar, allerdings ist eine relative Reduktion gemessen an
der Qualitat des Angebots und Fahrgastpotential zu er-
warten (Modellierungen zum Ausbau der Strecke wei-
sen eine potentielle Zunahme der Fahrgaste um Uber
100% aus, vgl. INTERREG Brandenburg Polen 2022).

Zusatzlich, zu den unmittelbaren Wirkungen aus dem
Verkehrsbetrieb, spielen Verlagerungseffekte, sowohl
im Personenverkehr, als auch im Guterverkehr, eine
bedeutende Rolle. Im Personenverkehr ist, vor allem
fir Pendlerinnen, ein erhdhtes Potential zum Umstieg
vom Kfz auf die Bahn zu erwarten, welches zu Einspa-
rungen im Hinblick auf CO2- und Schadstoffemissionen,
aber auch zu einem geringeren Parkplatzbedarf an den
Pendlerzielorten fihrt. Im Guterverkehr ist vorrangig
die Verlagerung des Uberregionalen Verkehrs von Be-
deutung, sowie (nachrangig) auch Verlagerungseffekte
bei lokalen Betrieben. Die Effekte im Zusammenhang
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mit der Reduktion des Durchfahrt-LKW-Verkehrs kon-
nen noch erheblicher sein als fir den Pendelverkehr, da
entsprechende Umweltwirkungen (Emissionen, Stra-
Renschaden, Ressourcenverbrauch zur StralRensanie-
rung, Staueffekte) bedeutend sind.

Lokal kann insbesondere der Guterschienenverkehr,
aber auch ein dichterer Takt im Personenverkehr, zu ei-
ner erhohten Larmbelastung fir Anwohnende fihren.
Guterschienenverkehr wirkt durch den vorrangig nacht-
lichen Betrieb besonders negativ in dieser Hinsicht (vgl.
Rohs et. Al., 2022).

L R VENS
Naturschutzgebiete (rot) Nationalpark (lila) und
Landschaftsschutzgebiete (Grin) (basierend auf Online GIS
Services DE und PL)

Weitere negative Umweltwirkungen stehen im Zusam-
menhang mit Zunahme der Einwohnerzahl und Wande-
rungsbewegungen ,von der Stadt aufs Land“. Auch

wenn der weit Uberwiegende Pendelweg hier mit dem
Zug zurlckgelegt wird, bedingt die Struktur der Gebiete
haufig viele Wege mit dem Kfz (z.B. Versorgungswege,
Freizeitwege) und kann damit sekundar negative Ef-
fekte auf die Umwelt beinhalten.

Governance

Die Grenzlage der Bahnverbindung bedingt erhéhten
Koordinationsaufwand Uber Staatsgrenzen hinweg.

Die beteiligten Akteure sind vielfaltig und gehen Uber
die unmittelbaren Betreibergesellschaften bzw. Ver-
kehrsverbinde hinaus, da eine Vielzahl an technischen
und administrativen Herausforderungen zu bewaltigen
sind. Die dabei aufgebauten bzw. gestarkten institutio-
nellen Beziehungen haben das Potential, auch Gber den
konkreten Anwendungsfall hinaus zu wirken. Einerseits
sind davon die beteiligten Institutionen fir zuklnftige
Vorhaben betroffen. Entwickelte Modelle der Koopera-
tion wirken andererseits als Vorbild fir andere Institu-
tionen.

Gleichzeitig konnen vor allem flr regionale Akteure wie
Gemeinden die entstehenden Kosten problematisch
wirken. Sowohl mittelbare Wirkungen (z.B. Aufschlie-
Rungskosten fir Bauland, erhéhte Nachfrage an KiTa-
Platzen), als auch unmittelbare Wirkungen (z.B. zusatz-
liche Verkehrsinfrastruktur und kommunaler Nahver-
kehr), sind dabei zu erwarten.

Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung am Beispiel der Ostbahn — Strecke 203

12



el

€07 2¥2241S — UYeq1sO Jop |a1dsiag we dunzieydsqeuas|o4 3|eLolllia] auagozagsuolday

7
== oxsiouo, eaky 119209N el 4 wosaug 5
a2 ol ey / v o e Ny . s oustS Hopeuds iy IEEPAY e s
| I Topgig | ] /_ ma T I ] omeip I NG T e % e L7 usseug goio 1128 1 J4ap Seyny wi HGWo ¥IQ
oz w0z oL S5 i o = Boan ,—&
A S F h 5 vy 220z pedoisi|/iaquianoN
o ) = mueney — hovanips
// TN A e - (04OW) 062UU321153Z1d NPD? DIIBIZMBISPaZId IMOJIPOI“ UDPD] NIDZSGO YIDWDI
2, PR AN e e Ro) NN creiligemy K &) Jopsur) MEE U M WAUUBZ1IS3ZIq WAIUDMOIDPOdsOBDZ | byAISIuDgIn ‘Wamiumopng pou uppog Inifisu Aujoiapa4
certily o b o BN ‘DMIIUMOPNg | ISDIN nfomzoy ‘DM N OMISIDISIUIN 2UjDIaPa4 Z92id 1f 353/ pyafoid
UapIofab bunyasiofwinoy pun
-
ey esklwzin wie'
eI SiseikzobINy novels e
2io-mobey ™
deys oz i 3 ;
@ noinesa < A
Sty popipaca
wi \
aer wotpeu-opsus \
ein % Ee spiemvonn 1
‘mopes ]
noweseso |
ke \
LRI Lopusleld A\
£ A\ 3 opdagey
2 2pomzpom Zpnaosoy ] \
Loy B 1B T O ATCIEANR B i RN N L g EUR TS R S T e LS/ R K AT st O R T ' Nt gl W W e T T g ey e (T S Vo, ‘,_
ot oy espons - Sl e \
uuuuu woo nan \
wies v \
o
iezni‘.ﬂi?!::m
o1 1 —
ey —
i @ ; N
oo iz o wonien
L / . Bt ooy / =~
..-.nz Jopsqoder .Il y \a«g Houapiem
N T~ T e AT
21m) N 4 = Wy
»eure X = — = =S
s e
e I Jopsisnais
v p— L weroms s./ i z
3
> -
ot o il ~ A
wunzs 3
- £z$31d eYA1sAUn) T\ | usspuepn
- o nousis
pros— A
orklAe -aupom Auods © \\ | 10dsigssepn
we ¢ .
s wse
o
,,,,, o = EMOJOMOJ mv_>Hm>L3H / snhwslinolpey.. 5 | sty N v
“Ruip opsious
noiso oueio op
e A\ \
) e

- L 2 4 0551200 v
\v-\ 4 f snwsunolpey: i -

= 1 [T

1wepuasem

Basscied

; : : i [amodnyez pjAisAuny fomzos o .
uuuuu NG Pl = N e snwsunoysneyur3 sunppimug

AIsAiny [ouozemoumouz fomzou
snwslano] Jagueyyoeu Sunppimiul

3 ; [9]0y zazasdod mAydm Azs|ep
::::: Ze uyeg yainp Sunydipn auauem

19|10 zaq 1os0uUpn| Aqzal| 1504ZM
A (I 7 1 N uyeg auyo wnisyoems3un.ay|onag

famola]0y 10soudaisop

o1zp eulAdAysamul gsoulAadesie euozsydImz
UdyJeqydlasiauyeg yaunp
3un|palsuesyeyasMIM 40N} 1IBUALDBINY SIYOYJd

USTBY aBeyusnan

ullwuaton

81291300

moukin ] wzoy

089M0JEMO] NYINJ WNJJUDD | WNJIUSZSIYINIBAIDIND :ZAD
,,,,, y yoAujepowyinw mojzam fomzod Aujeuofdpdo
,,,,, v 2 B A g 7 - uajouy Jajepowyjnw SunpRImiu] ajeuondo o

_m_ov_NmNE>c£0>>>3_ozﬁo\_>~m_m_u \
Sunpjoimiuz apaiznpujuyeq a49Ham

,,,,, ; : \ 5 yoAmojsAwazid | yasAmolpuey mouaial [omzol
hhhhh . s 3 W) 191g98a1IsNpU| pun -aq4aman Sunppimug =4

auuazJysazad panys | usSunyjiimwney
€0¢ elurf-uyeqiso




Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Erganzende Malknahmen abseits der Verbesserung der Bahnverbindung selbst sind der Schlissel zu positiven Wirkungen
fir die Regionalentwicklung. Die Erreichbarkeit der oft auRerhalb der Ortskerne liegenden Bahnstationen muss durch ver-
besserte Anbindung, z.B. durch Shuttlebussysteme bzw. attraktives Park&Ride fir Fahrrader und Kfz erhéht werden. Er-
ganzend sollte, insbesondere im Hinblick auf Wohn- aber auch auf Gewerbeflachen, eine aktive Bodenpolitik unter Beach-
tung der Bahnnahe verfolgt werden. Im Guterverkehr ist die Multimodalitat und damit zusammenhéngende Verladetermi-
nals eines der Schlisselelemente, welches zudem zur Erreichung von Umweltzielsetzungen beitragen kann. Fir den Tou-
rismus ist eine enge Abstimmung der bahntechnischen Anforderungen an die touristischen Bewegungsmuster bzw. Aus-
flugsziele notwendig, sowie gezielte Bewusstseinsbildung in der Bevolkerung fir die gebotenen Ausflugsmoglichkeiten. Als
Klammer Uber alle Tatigkeiten hinweg schliellich ist die landeribergreifende Abstimmung zwischen Deutschland und Po-
len, sowohl in bahntechnischer Hinsicht als auch in den weiteren RegionalentwicklungsmaRnahmen von entscheidender
Bedeutung.

Der Ausbau und die Ertlichtigung der Ostbahnstrecke
fir sich genommen hatte eine Reihe von regionalen
Wirkungen zur Folge. Viele dieser Effekte bendtigen al-
lerdings weiterfihrende MalRnahmen in der Region, um
ihr volles Potential entfalten zu kénnen. Zudem kénnen
eine Reihe an Wirkungen Uberhaupt nur durch ergan-
zende regionale MalBnahmen hervorgerufen werden.

Siedlungsentwicklung und Raumstruktur

Im Zusammenhang mit der Entwicklung von Wirt-
schaftsflachen, aber vorrangig im Zusammenhang mit
Siedlungsentwicklung fiir Wohnzwecke, geht potentiell
ein erheblicher Flachenverbrauch einher. Raumordne-

Die Umsetzung dieser MaRnahmen liegt Gberwiegend
in der Hand der lokalen und regionalen Politik bzw. Be-
horden. Dabei ist die interkommunale Abstimmung,
auch grenziberschreitend, wesentlich, um bedarfsori-
entierte Flachenplanungen fir die Gesamtregion um-
setzen zu kénnen.

Gesellschaftliche und soziale Wirkungen

Wahrend Zuzug insbesondere jingerer Personen zu ei-
ner Aufrechterhaltung bestimmter Infrastrukturen auf-
grund rechtlicher Verpflichtungen (z.B. Schaffung von
KiTas) fuhrt, setzen andere soziale Infrastrukturen zu-
satzliche MaRRnahmen voraus.

rische Zielsetzungen konnen bei geordneter Entwick- e Kulturelles und soziales Angebot basiert auf unter-
lung erfllt werden, setzen aber planerische und unter- schiedlichen Faktoren. Engagement aus der Bevolke-
stitzende MalRnahmen voraus: rung, Engagement von Unternehmen sowie Unter-
e Planerisches Flachenmanagement und gezielte Aus- stlitzung durch die Lokalpolitik tragen entscheidend
weisung ist eine Grundvoraussetzung fur funktionale dazu bei, entsprechende Aktivitdten umzusetzen. Ak-
Durchmischung und gute Erreichbarkeit neuer oder tive Forderung von Vereinswesen oder von Veran-
ausgeweiteter Siedlungsgebiete. staltungen, z.B. durch Zurverfigungstellung von
e Im Hinblick auf raumordnerische Zielsetzungen, aber Raumlichkeiten, kann zum Erhalt beitragen.
auch aufgrund der erwarteten Preisentwicklung fur e Fir kommerzielle Angebote stellt insbesondere der
Bauflachen, sind eine verdichtete Innenentwicklung Tourismus eine Chance dar, die , kritische Masse” an
und flachensparende Bebauungsformen gegeniber Nutzerinnen zu erreichen, die fur die Umsetzung von
freistehenden Einfamilienhdusern in der Raum- und Aktivitaten erforderlich ist. INTERREG-Aktivitaten
Bebauungsplanung zu bevorzugen. kénnen eine wesentliche Grundlage fir die Integra-
e Zur Optimierung der Reisezeitverkirzung sind Flachen tion von Tourismus und kulturellem Angebot bieten.
in der Ndhe von Bahnhéfen und Haltepunkten bevor- e FUr Personen, die selbststandig nicht mehr mit einem
zugt fur die Entwicklung zu nutzen. Dabei kann aktives Kfz mobil sein kénnen, kdnnen bedarfsgerechte An-
Management durch die Kommunen die Effekte von gebote in den Gemeinden (,letzte Meile“-Losungen)
,Betongold” und Flachenhortung vermeiden. in Erganzung zur Bahn eine Moglichkeit fir soziale In-
e Bei Bahnhofen und Haltepunkten auRerhalb des klusion darstellen.
Ortskerns ist nicht nur der Bahnhof, sondern auch er-
ganzende Infrastruktur fur die ,letzte Meile” aus-
schlaggebend. Vorteile historischer Siedlungskerne
mussen mit der verbesserten Erreichbarkeit von Fla-
chen nahe der Bahn abgewogen werden, um Effekte
einer ,Schlafstadt” zu vermeiden.

Breite Einbindung zivilgesellschaftlicher Akteure, z.B. des
deutsch-polnischen Kontaktblros, NGOs als Trager von
Forderungen (z.B. im Kulturbereich), Birgergetriebene
Initiativen im Verkehr (z.B. Blrgerbusse) ist von entschei-
dender Bedeutung fiir die Umsetzung der Empfehlungen.
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LEADER- und INTERREG bezogene Aktivitdten ermogli-
chen zudem die Nutzung bestehender Strukturen so-
wie den Zugang zu Finanzierungsquellen fir Initiativen.

Wirtschaftsentwicklung

Die Wirkung auf die Arbeitspendelbedingungen ist ein
malgeblicher Effekt der Ertlchtigung der grenziber-
schreitenden Schienenverbindung. Zusatzlich zu einer
raschen Verbindung mit dichtem Takt ist allerdings
haufig die Frage der ,letzten Meile” von entscheiden-
der Bedeutung flir die Nutzbarkeit. Insbesondere bei

Bahnhofen aullerhalb des Ortszentrums, wie sie ent-

lang der Strecke haufig vorkommen, sind erganzende

MaRnahmen von Bedeutung:

e Einrichtung von erganzendem o6ffentlichem Verkehr,
z.B. Shuttleverkehr, Anrufsammeltaxis oder auch regu-
larem Busverkehr (aufbauend auf bestehenden Rou-
ten): Fahrplane sollten auf Abfahrts- und Ankunftszei-
ten der Zlge abgestimmt werden, sowie einen Fokus
auf die Kernzeiten des Berufsverkehrs legen.

e Fir ,Park&Ride” fir mit Kfz anreisende Personen ist
gef. die Anlage von Kfz-Parkpldtzen zu empfehlen,
insbesondere dort wo groRere Distanzen zu den Pen-
delzielen zurtickzulegen sind.

e Fir,Park&Ride”von Pendlerinnen in Radfahr-Entfer-
nung ist die Anlage und Pflege von Radabstellmdog-
lichkeiten an der Bahnstation wichtig. Attraktive und
sichere Zufahrten, verkehrsberuhigte Bereiche in
Wohngegenden sowie eigenstandige Radfahranla-
gen auf HauptverkehrsstralRen wirken unterstttzend
fir den Radverkehr.

Insbesondere fir grenziiberschreitende Pendelverkehre
sind abgestimmte Losungen zwischen der deutschen und
der polnischen Seite von entscheidender Bedeutung.
Malnahmen zur Férderung des Umstiegs auf die Bahn be-
dingen MaRnahmen in den Zielgemeinden (z.B. Park-
raumbewirtschaftung), den Quellgemeinden (z.B. P&R)
sowie MalBnahmen der Bahn selbst (z.B. Ticketldsungen
fur Vielfahrer). Losungen fur die , letzte Meile” setzen zu-
dem meistens die Verflgbarkeit von Fordermitteln tber-
geordneter Stellen voraus, da kommunale Budgets nicht
ausreichen, um z.B. Shuttleverkehre umsetzen zu kénnen.

Zur Entwicklung der Wirtschaftsinfrastruktur und For-

derung von Betriebsansiedlungen bestehen in der Re-

gion gute Voraussetzungen, sowohl im Hinblick auf das

Arbeitskraftepotential, als auch auf die Anbindung an

Ubergeordnete nationale und trans-europdische-Netze.

e Ein Potential fir regionale Wirtschaftscluster und re-
gionale Wertschopfungsketten besteht aufbauend
auf den existierenden Spezialisierungen und aktuel-
len Dynamiken in der Region, z.B. im Fahrzeugsektor.
Die Vernetzung von Unternehmen darf dabei nicht
nur bahnbezogen adressiert werden. Auch das Po-
tential kleinrdumiger Lieferketten auch ohne Bahn
sollte bedacht werden.

e Fir potentiell bahnaffine Unternehmen im Giterver-
kehrist die Schaffung der entsprechenden Infrastruk-
tur ausschlaggebend. Das beinhaltet die Anlage von
Anschlussgleisen (bspw. Anbindung in der Sonder-
wirtschaftszone Kostrzyn nad Odrg) sowie die Unter-
stltzung multimodaler Terminals auch auf regionaler
Ebene, um eine Uberlastung der Strecke von Berlin
Uber Frankfurt (Oder) nach Posen zu vermeiden.

e Gunstlagen sowohl fir den Guterverkehr, sowie flr
pendelnde Arbeitskrafte stehen in Konkurrenz mit
Gunstlagen fir Siedlungsentwicklung. In Abwagung
der Bedarfe profitiert die Region von einer gezielten
Flachenausweisung, insbesondere unter Beachtung
entsprechender Larmemissionen. Damit koénnen
Siedlungsgebiete vor bahnbezogenen Emissionen ge-
schitzt werden und gleichzeitig wirtschaftliche Ziele
verfolgt werden.

e Die Anbindung des regionalen , Kernstandortes” Tesla
Gigafactory Berlin-Brandenburg und des Oberzent-
rums Frankfurt (Oder) ist von hoher Bedeutung fir re-
gionale Wirtschaftsentwicklung, setzt allerdings den
Ausbau bestehender Schieneninfrastruktur voraus.

Relevante Akteurinnen sind neben den Wirtschaftsunter-
nehmen selbst vor allem die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen und die Eisenbahnverkehrsunternehmen
(z.B. Verfligbarkeit von Anschlussgleisen, Einzelwagen-
verkehr). Zur Forderung regionaler Cluster und Wert-
schopfungsketten sind zudem strategische Planungen
auf Regions-, Wojewodschafts- und Landesebene rele-
vant. Kommunen selbst sind als Akteure der Flachenpoli-
tik relevant fur die Steuerung der Flachenverflgbarkeit
insbesondere fir bahnaffine Betriebe.

Tourismus

Erhebliches Potential kann im nationalen sowie auch
im grenzlberschreitenden Tourismus aktiviert wer-
den, insbesondere im Hinblick auf den naturbezoge-
nen Tagestourismus. Unterstitzend in dieser Hinsicht
wirken:

e Grenzlberschreitendes Marketing flr die Region, mit
Fokus auf naturbezogenen, ,aktiven” und klima-
freundlichen Tourismus: Rad-, Wander- und Wasser-
sport, kombiniert mit der Mdéglichkeit klimafreundli-
cher Anreise, kdnnen als Kernaspekte adressiert wer-
den. Als erganzendes Angebot kbnnen Aspekte der
gemeinsamen Kultur, gemeinsamen Geschichte usw.
(weiter)entwickelt werden. Durch die bestehenden
INTERREG-Aktivitaten besteht bereits eine gute Zu-
sammenarbeitskultur.

e Entwicklung und Vermarktung einfach zuganglicher
Tickets fur den Zugverkehr (sowie eventuell fiir ergan-
zende Zubringer) insbesondere fiir grenziberschrei-
tenden Tourismus: Marketing ist hier insbesondere
relevant um ein Bewusstsein fir die, in der Region
vorhandenen Angebote zu schaffen und damit ge-
fUhlte Barrieren fur den Grenzibertritt zu reduzieren
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e Ausbau des Radwegnetzes in der Region aufbauend
auf dem bestehenden Netz, sowie aktive Unterstit-
zungsmalnahmen hinsichtlich der Bahn- und Bahn-
hofsinfrastruktur fir Fahrradmitnahme im Zug: Fur
Tagestourismus ist die Starkung des Radverleihs an
,Zielstationen” zu empfehlen, da dies den logisti-
schen Aufwand fir die Fahrradmitnahme im Zug re-
duziert und den Radtourismus attraktiver macht.

Zur effizienten touristischen Erschliefung sind die Ver-
kehrsbetriebe Gber die Bahn hinaus entscheidende Ak-
teure. Neben den bahntechnischen Voraussetzungen
(z.B. Transport groRerer Mengen an Fahrradern) ist die
Erreichbarkeit (Anbindung, Ticketverfigbarkeit insb. im
grenziberschreitenden Verkehr) von Attraktionen ab-
seits der Bahnstrecke von Bedeutung. Zur Entwicklung
und Bewerbung der Angebote sind neben lokalen Tou-
rismusverbanden auch die Kommunen, Kreise, Ldnder
und Marschallamter relevant. Ein grenziberschreiten-
des Marketingkonzept im Hinblick auf die Attraktivie-
rung der Region als Ausflugsziel, aber auch auf die lang-
fristige touristische Entwicklung kdnnte positive Effekte
fordern. Kommunen als Trager lokaler Infrastrukturpro-
jekte, sowie ggf. INTERREG-Aktivtaten im Rahmen des
INTERREG-Polen-Brandenburg-Programms (2021-2027
stehen 33 Mio. € fir grenzliberschreitenden Tourismus
zur Verflgung) sind zudem fur die Planung und Umset-
zung von touristischer Infrastruktur von Bedeutung.

Umweltwirkungen

Schon durch die Elektrifizierung der Strecke sind primar

positive Umweltwirkungen zu erwarten. Darlber hin-

aus lassen sich weitere positive Effekte erzielen bzw.
verstarken:

e Zur starkeren Emissionsreduktion vor allem im Gu-
terverkehr sind weitere MaRnahmen zur Unterstit-
zung des Umstiegs vom LKW auf die Bahn sinnvoll.
Das inkludiert beispielsweise betriebliche MaRknah-
men der Bahn (Vereinfachung des Einzelwagenver-
kehrs), sowie vor allem Ausbau von multimodalem
Verkehr, inklusive entsprechender Infrastruktur. Ne-
ben dem weiteren Ausbau des Guterverkehrszent-
rums Frankfurt (Oder) ist das Erfordernis und die
Moglichkeit des Neu- und Ausbaus von lokalen Ter-
minals an der Ostbahn zu prifen.

e Synergien mit weiteren Strecken, inklusive erweiter-
tem Personenverkehrsnetz Uber Gorzéw Wielko-
polski hinaus (6stlich Richtung Krzyz, nordlich Rich-
tung Stettin und sldlich Richtung Zbgszynek — Eisen-
bahnknotenpunkt zum  TEN-V-Kernnetzkorridor
Nordsee — Ostsee) sowie nach Berlin, erfordern wei-
tere organisatorische MalRnahmen (Abstimmung von
Umsteigeverbindungen, Ticketverkauf) und teilweise
(bahntechnische) Infrastrukturmafnahmen.

Zur Sicherstellung positiver Umweltwirkungen ist insbe-
sondere die Umstellung im Giterverkehr wesentlich,

sowohl im Hinblick auf die notwendige Infrastruktur (re-
gionale Wirtschaftsbetriebe und Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen), die Mdoglichkeit von Bahnanschlissen
(Raum- und Verkehrsplanung) und die strategisch-tber-
greifende Planung (politische MaBnahmen zur Férde-
rung des Bahnverkehrs). Neben der technischen Infra-
struktur erfordert diese Umstellung auch konkrete Ent-
scheidungen, einerseits flir den Ausbau der technischen
Infrastruktur und andererseits fir die Bereitschaft der
Unternehmen diese auch zu nutzen.

Governance

Eine Reihe von Kooperationen zwischen den Behérden
der beteiligten Lander ist bereits umgesetzt, aber den-
noch bestimmt die Grenze durch historische, systemi-
sche und strukturelle Griinde noch den Charakter der

Region. Gemeinsame Projekte kdnnen dazu beitragen,

Grenzen ,,im Kopf“ abzubauen und von der Verbindung

zweier Lander hin zur Verbindung einer gemeinsamen

Region zu wirken.

e Uber bestehende sektorale Kooperation (z.B. im
bahntechnischen Bereich) hinaus sollten mit inte-
grierten MalRnahmen sektoribergreifend neue Ver-
netzungsschnittstellen erschlossen werden. Aufbau-
end auf INTERREG (neue Forderperiode) und die Eu-
roregion sowie z.B. die Interessengemeinschaft Ost-
bahn (IGOB) sollte die Ausweitung bestehender Ko-
operationen fur die konkreten Bedurfnisse des Ost-
bahnausbaus genutzt werden.

e Kooperationen im Bereich Siedlungsentwicklung und
begleitende Infrastrukturen kénnen dazu beitragen,
Kosten fir Gemeinden vergleichsweise niedrig zu
halten und einen Konkurrenzkampf zwischen Ge-
meinden zu vermeiden.

Langfristig ist eine Abstimmung von bahntechnischen
Voraussetzungen insgesamt auf EU-Ebene notwendig,
um reibungsfreie, grenziberschreitende Verkehre si-
cherzustellen. Flr den Guterverkehr aber auch Perso-
nenverkehr ist schlieRlich die strategische Festlegung
und Abstimmung mit dem weiteren Netz unumgang-
lich, sowohl fir nationale Planungen (z.B. Bundesver-
kehrswegeplan) als auch flir gesamteuropaische Pla-
nungen (TEN).

Abstimmungen zwischen den Bahnunternehmen, so-
wohl im Hinblick auf technische Voraussetzungen als
auch auf Moglichkeiten im Bereich Ticketing sind die
Grundlage jeder Entwicklung Uber regionale Bedeu-
tung hinaus.

Uber die unmittelbaren Bediirfnisse von Begleitprozes-
sen zum Bahnausbau hinaus kénnen Kooperation und
gemeinsames Lernen zu einer resilienteren Gesamtre-
gion beitragen und Kooperationsstrukturen etablieren,
die langfristig wirken.

Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung am Beispiel der Ostbahn — Strecke 203

16



Quellen

Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg. (2020). Faltblatt
Tourismus 2019. Brandenburg: Amt fir Statistik Ber-
lin-Brandenburg.

Bengsch, L., Sporer, M., & Rodenkirchen, F. (2020).
DWIF-TAGESREISENMONITOR Ergebnisse fir das Ziel-
gebiet Brandenburg. Minchen: dwif.

Bundesagentur flr Arbeit. (06 2021). Pendleratlas —
Bundesagentur fur Arbeit — Statistik. Von https://sta-
tistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/In-
teraktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-
Nav.html abgerufen

Europaische Kommission (2022). Labour market infor-
mation: Poland. Von https://ec.europa.eu/eu-

res/public/living-and-working/labour-market-informa-
tion/labour-market-information-poland_en abgerufen

Eurostat. (28. 04 2022). Eurostat — Data Browser. Von
https://ec.europa.eu/eurostat/databrow-
ser/view/LFST_R_LFE2ECOMM__ custom_2782969/de
fault/table?lang=de abgerufen

Eurostat. (12. 04 2023). Population and housing cen-
sus 2021: first EU results. Von https://ec.eu-
ropa.eu/eurostat/web/products-eurostat-
news/w/DDN-20230330-2 abgerufen

Ferreira, R., Medeiros, E. et. al. (2021): Boosting cross-
border regions through better cross-border transport
services. The European case. In: Case Studies on
Transport Policy 9 (2021) 291-301.

Filter, M. (2022). Grenzubergreifender Bahnverkehr in
der Euroregion Pro Europa Viadrina und entlang der
deutsch-polnischen Grenze. In P. Ulrich, & K.
Wojciechowski, Wissenschaft und Praxis im Dialog in
unsicheren Zeiten. Grenziberschreitende Daseinsvor-
sorge in der Euroregion Pro Europa Viadrina und an-
deren Regionen im Vergleich (S. 23-27). Frankfurt (O-
der): B/ORDERS IN MOTION Nr. 11.

Interreg Brandenburg Polen. (12. 12 2022). interreg
BB. Von RailBLu — Verbesserung der Erreichbarkeit von

Kontakt & Information

Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Bran-
denburg, Referat GL2 Europaische Raumentwicklung

grenziberschreitenden Eisenbahnverbindungen zwi-
schen Brandenburg und Lubuskie: https://interregva-
bb-pl.eu/85038323-2/ abgerufen

Musekamp. (2010). The Royal Prussian Eastern Rail-
way (Ostbahn) and its Importance for East-West
Transportation. In Roth, & Jacolin, Eastern European
Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-First
Centuries (S. 117).

Rohs, M., Flore, G., Lepski, M. (2022): Raumliche Ef-
fekte reaktivierter Schienenstrecken im landlichen
Raum. BBSR-Online-Publikation.

Staatskanzlei des Landes Brandenburg (2021). Regio-
naler Zusammenhalt in Brandenburg. Eckpunkte einer
Regionalentwicklungsstrategie des Landes Branden-
burg. Kabinettbeschluss: 31.08.2021.

Statistics Poland. (23. 02 2022). BDL. Von https://bdl.
stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/temat abgerufen

Statistisches Bundesamt. (8. 9 2021). Destatis. Von
https://www.destatis.de/DE/Themen/Laender-Regio-
nen/Regionales/Gemeindeverzeichnis/Administra-
tiv/02-bundeslaender.html abgerufen

Ulrich, P. (2017). Grenzuberschreitende funktionale Ko-
operation im deutsch-polnischen Grenzraum am Bei-
spiel des TransOderana EVTZ — Akteure, Strategien und
Institutionen. In Krzymuski, Kubicki, & Ulrich, Der EVTZ
als Instrument der grenzlberschreitenden Zusammen-
arbeit nationaler 6ffentlicher Einrichtungen in der Euro-
paischen Union (S. 369-416). Baden-Baden: Nomos.

Ulrich, P., & Krzymuski, M. (2017). Zarzadzanie
terytorialne na obszarze polsko-niemieckiego
pogranicza na przykfadzie planowanego EUWT
TransOderana — podmioty, strategie, instyt. In Kurcz, &
Zbigniew, Polskie pogranicza w procesie przemian. Tom
IV, Wroctaw: Wydawnictwo Uniwersytetu
Wroctawskiego (S. 305 — 335).

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB). (2022).
VBB. Von railblu: https://www.vbb.de/vbb-the-
men/forschung-und-projekte/railblu/ abgerufen

Juergen.Neumueller@gl.berlin-brandenburg.de
Detlef.Herz@gl.berlin-brandenburg.de
Iwona.Pasieka-Goepfert@gl.berlin-brandenburg.de

Dieses Projekt wird im Rahmen des Forschungsfeldes ,,Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)” des Bundesministeriums fiir
Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen, Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung geférdert.

OIR GmbH im Auftrag der Gemeinsamen Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg. Marz 2023



