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Bestand, Bau und Planung 
der überregionalen Verkehrsnetze auf einer Karte 

Im deutsch-polnischen Grenzraum gibt es zahlreiche Entwicklungsansätze  
und Projekte, die den internen Zusammenhalt fördern und die Wettbewerbs-
fähigkeit stärken sollen. Besonders wichtig sind die Verkehrsverflechtungen.  
Je besser Infrastruktur und Angebote sind, desto mehr wird damit die regio-
nale Zusammenarbeit und wirtschaftliche Entwicklung unterstützt.  

Erstmals stellt nun eine Karte die Verkehrsinfrastruktur grenzüberschreitend  
dar. Sie geht auf eine Initiative der Oder-Partnerschaft zurück – eine projekt
orientierte Zusammenarbeit von Wojewodschaften, Ländern und Kommunen  
in Ostdeutschland und Westpolen. Die Karte soll als Grundlage für Gespräche
und Entscheidungen dienen, welche die Entwicklung des Grenzraums zum  
Gegenstand haben. 

n  Auftrag und Umsetzung 

n  Ergebnis 

n  Nicht dargestellte Parameter 

n  Ausblick 

Verkehrsinfrastruktur 
im deutsch-polnischen
Grenzraum
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Vorwort
 

Jens Kurnol 

Referat I 3 

Europäische Raum- und Stadtentwicklung 

jens.kurnol@bbr.bund.de 

Dirk Gebhardt 

Referat I 3 

Europäische Raum- und Stadtentwicklung 

dirk.gebhardt@bbr.bund.de 

Die Region entlang der deutsch-polnischen Grenze hat sich in den letzten 
20 Jahren stark verändert. Sie ist sehr heterogen: Wachstums-, Stabilisie­
rungs-, Schrumpfungs- und Rückzugsräume liegen unmittelbar nebeneinander. 
Gleichzeitig zeigen die Daten zum Verkehrsaufkommen aus dem Jahr 2004, 
dass der Austausch von Personen, Waren und Dienstleistungen zwischen den 
Städten und Regionen des Grenzraums intensiv ist. Der Beitritt Polens zum 
Schengen-Raum dürfte das weiter begünstigt haben, ebenso die Arbeitnehmer­
freizügigkeit oder der neue Flughafen in Berlin. Die Verflechtungen werden 
weiter zunehmen, was eine angemessene Verkehrsinfrastruktur voraussetzt. 

Erstmals stellt nun eine Karte die gesamte Verkehrsinfrastruktur in ihrem 
Bestand und mit den konkreten Planungen dar – grenzüberschreitend und 
für alle Verkehrsträger, d. h. für Straßen, Eisenbahn, Luftverkehr, See- und 
Binnenschifffahrt. Die Karte liefert damit eine Grundlage für Gespräche und 
Entscheidungen über die weitere Entwicklung der vier deutschen Länder und 
vier polnischen Wojewodschaften im Grenzraum. 

Der Raumordnungsausschuss der deutsch-polnischen Regierungskommission 
für regionale und grenznahe Zusammenarbeit hatte das Bundesinstitut für Bau-, 
Stadt und Raumforschung (BBSR) und das Wojewódzkie Biuro Urbanistyczne 
(WBU – Woiwodschaftsbüro für Raumplanung) in Breslau beauftragt, die Karte 
zu erstellen. 

Wir bedanken uns herzlich bei unseren polnischen Kollegen und wünschen 
Ihnen eine erkenntnisreiche Lektüre. 

Jens Kurnol
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Dirk Gebhardt 
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Auftrag
 

Die Karte geht auf eine Initiative der 
Oder-Partnerschaft zur Verbesse­
rung der Verkehrsverbindungen im 
deutsch-polnischen Grenzgebiet 
zurück. Die Oder-Partnerschaft ist 
eine informelle, projektorientierte 
Initiative zur Zusammenarbeit von 
Wojewodschaften, Ländern und ein­
zelnen Städten in Ostdeutschland und 
Westpolen. Ziel ist die wirtschaft­
liche Stärkung der Region, die unter 
anderem durch eine engere poli-

Umsetzung 

Mit der Ausführung – Datenbeschaf­
fung, kartographische Aufbereitung 
und Endredaktion – wurde eine 
vierköpfige Gruppe beauftragt. Diese 
bestand aus je zwei polnischen und 
deutschen Mitarbeitern. Auf pol­
nischer Seite waren für das WBU 
in Breslau Dr. Maciej Zathey und 
Przemysław Malczewski beteiligt. 
Die Arbeitsgruppe war dafür ver­
antwortlich, autorisierte Daten und 
georeferenzierte Information für die 
Wojewodschaften bzw. Bundes­
länder und für nationalstaatliche 
Vorhaben zusammenzutragen, in 
einem GIS-Projekt umzusetzen und in 
einer Karte nachvollziehbar abzubil­
den. Dazu nutzten WBU und BBSR zu­
nächst das Fachwissen und die vor­
handenen Daten ihrer Institute, um in 
einem nächsten Schritt an nationale 
Ministerien, Landesministerien und 
Wojewodschaftsbüros heranzutreten 
sowie weitere öffentlich zugängliche 
Informationen heranzuziehen. 

Das war aufwändiger als erwartet. 
Einer der Gründe dafür ist die dezen­
trale und zudem nach Verkehrs­

tische und infrastrukturelle Verknüp­
fung gefördert werden soll. Derzeit 
werden Projekte zum Beispiel zu den 
Themen Innovation und Finanzierung, 
großräumige Verkehrsanbindungen 
und zur gemeinsamen touristischen 
Vermarktung der Region realisiert. Im 
Oktober 2010 ist der Kooperations­
bereich Wissenschaft und Forschung 
hinzugekommen. Der deutsch­
polnische Raumordnungsausschuss 
– unter Ko-Vorsitz des Bundes­

trägern getrennte Vorhaltung rele­
vanter Informationen und Daten zu 
Verkehrsinvestitionen. So mussten für 
die Verkehrswege des Bundes vier 
Abteilungen des zuständigen Bundes­
verkehrsministeriums angesprochen 
werden. Die erforderlichen Informa­
tionen stellten dann nachgeordnete 
Behörden sowie Unternehmen zur 
Verfügung1. Zusätzlich waren für 
Infrastrukturen in der Verantwortung 
der Länder (Häfen, Regionalflug­
häfen) die dort zuständigen 
Ministerien bzw. Senatsverwaltungen 
einzubinden. Bei den zur Verfügung 
gestellten Informationen wurde 
zunächst die Plausibilität geprüft und 

ministeriums für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung und des polnischen 
Ministeriums für Infrastruktur (jetzt: 
Ministerium für Verkehr, Bau und 
Maritime Wirtschaft) – hat diese 
Initiative aufgegriffen und beschlos­
sen, eine entsprechende Karte 
erstellen zu lassen. Mit Rücksicht auf 
die klar definierten Zuständigkeiten 
wurde dabei auf die national festge­
legten Prioritäten für Infrastruktur­
investitionen zurückgegriffen. 

die Bundes- und Länderinformationen 
mussten abgeglichen und angepasst 
werden. 

In einem zusätzlichen Arbeitsschritt 
diskutierten Vertreter aller beteiligten 
acht Länder und Wojewodschaften 
die vorliegenden Diskussionspapiere 
sowie den Kartenentwurf und 
verständigten sich über die darzu­
stellenden Elemente. 

(1) Bundesanstalt für Gewässerkunde, Wasser-
und Schifffahrtsdirektion Ost, Bundesanstalt 
für Wasserbau, Deutsche Bahn AG und Bun­
desanstalt für Straßen- und Verkehrswesen. 



  

 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

  

  

  

  

  

 

 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

  
 

  
 

 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

4 Verkehrsinfrastruktur im deutsch-polnischen Grenzraum | Ergebnis 

Ergebnis2 

Die ursprüngliche Fassung der Karte 
sah eine Aufteilung der Klassen in 
„Bestand“, „Vorhaben mit gesicher­
ter Finanzierung“ sowie „geplante 
Vorhaben“ vor. Im Laufe der Daten­
erhebung zeigte sich, dass sich „Vor­
haben mit gesicherter Finanzierung“ 
nicht eindeutig bestimmen ließen. 
Diese unterscheiden sich nicht nur 
zwischen Deutschland und Polen, 
sondern auch zwischen den Ver­
kehrsträgern innerhalb der Staaten. 
Finanzierungsplanungen sind zudem 
nicht immer auf mehrere Jahre 
festgelegt und kurzfristige Verschie­
bungen zwischen Projekten üblich. 
Weitere Schwierigkeit: Die derzeitige 
EU-Strukturfondsperiode endet 2013, 
und deshalb konnten keine Aussagen 
für die Periode 2014 bis 2020 getrof­
fen werden. 

Statt des Finanzierungsstandes 
wurde deshalb der bauliche Um­
setzungsstand verwendet. Soweit 
nicht bereits vorhanden, wurden die 
notwendigen Informationen dazu zu­
sätzlich erhoben. Deutlich wurde im 
ersten Entwurf bereits, dass sich die 
grenzüberschreitenden Aktivitäten 
im Erstellungszeitraum 2010 auf zwei 
Projekte konzentrierten: die Verbes­
serung der Straßenverbindung Berlin 
– Posen (Ausbau der A2 auf pol­
nischer Seite und Anschluss an die 
bestehende deutsche A10) und der 
Verbindung Breslau – Berlin (Ausbau 
der A 18 auf polnischer Seite). Der 
Großteil der laufenden oder minde­
stens bereits finanzierten Maßnah­
men kommt sowohl in Polen als auch 
in Deutschland vor allem dem jeweils 
innerstaatlichen Verkehr besonders 
in Nord-Süd-Richtung zugute. 

Die in der endgültigen Version der 
Karte dargestellten Vorhaben (siehe 
Karte Seite 8f.) gliedern sich nach 
dem Umsetzungsstand der einzelnen 
Vorhaben in drei Kategorien:3 

1.	 Bestandsnetz Schiene, Straße, 
Wasserstraße 

2.	 Infrastrukturvorhaben, die sich 
im Bau befinden 

Investitionsvorhaben, bei dem 
der Ausbauvertrag bereits unter­
zeichnet ist 

3.	 Infrastrukturvorhaben, die in 
Planung sind 

Das Vorhaben ist Bestandteil 
eines verbindlichen Planungs­
dokumentes der beteiligten deut­
schen und polnischen Partner, 
z. B. der deutsche Bundesver­
kehrswegeplan, das Baupro­
gramm der Landesstraßen und 
-autobahnen für 2008–2012 in 
Polen oder das Programm für 
Eisenbahnentwicklung in Polen. 

Entwicklungsstand  
differenziert dargestellt 

Die Verkehrsträger werden durch 
Punkt- und Liniensymbole dargestellt. 
Für alle Verkehrsträger gilt eine farb­
liche Kodierung, die Aufschluss über 
den Entwicklungs- und Planungs­
stand gibt. Dunkelgraue (Straßen und 
Eisenbahn) und dunkelblaue (Was­
serstraßen und Flughäfen) Signaturen 
stehen für den Bestand. Ist Infra­
struktur aktuell in Aus- oder Neubau, 
so werden die Linien und Punktsigna­
turen farblich gekennzeichnet: 

•	 Grün	für	im	Aus-	oder	Neubau	 
begriffen 

•	 Rot	für	geplanten	Aus-	oder	 
Neubau 

Vor allem bei der Schieneninfra
struktur werden Ausbaumaßnahmen  
je nach Finanzierungslage ab
schnittsweise vorgenommen. Auf die  
Darstellung dieser Abschnitte wurde  
bei dieser Karte verzichtet, da die  
Informationen nicht vollständig vorla
gen und vor allem die Übersichtlich

­

­

­
­

keit über alle Verkehrsträger hinweg 
sichergestellt werden sollte. 

Die Auswahl der dargestellten Vor­
haben berücksichtigt außerdem das 
Ziel der Lesbarkeit. So gibt es z.B. in 
Berlin einige wichtige Vorhaben, die 
der Optimierung von Verkehrsver­
bindungen mit dem internationalen 
Flughafen BBI dienen, die aber aus 
begrenzten graphischen Möglich­
keiten nicht dargestellt worden sind. 
Auch lokale Verkehrsinfrastrukturen 
im Bereich Straßenbau und Rad­
wege sowie Verkehrsangebote und 
Streckenparameter im Bahnverkehr 
blieben unberücksichtigt.4 

In der Karte sind Städte von über­
regionaler Bedeutung, die Entwick­
lungszentren im Bereich des Grenz­
raums Deutschlands und Polens sind, 
als Ergänzung zu den Verkehrsinfra­
strukturvorhaben abgebildet. Hinzu 
kommt Berlin, eine Metropole von 
europäischer Bedeutung. Um die Les­
barkeit der Karte nicht einzuschrän­
ken, wurde auf flächenhafte Darstel­
lungen etwa der Siedlungsflächen 
oder der Flächennutzung verzichtet. 

In der Karte werden Bestand, 
laufende und geplante Vorhaben 
dargestellt. Da auf die Darstellung 
von bestehenden Streckenpara­
metern verzichtet wurde, muss die 
Interpretation entsprechend vorsich­
tig ausfallen. So wird die Verbindung 
zwischen Berlin und Posen grau bzw. 
rot dargestellt. Sie ist mit 160 km/h 

(2)	 Eine Online-Version der Karte finden Sie 
unter: www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/ 
Veroeffentlichungen/BerichteKompakt/2012/ 
karte_verkehr.html 

(3) In der Fassung der Regierungskommission 
wurden darüber hinaus die Vorschläge der 
Oder-Partnerschaft in drei Kategorien farblich 
abgesetzt. Dieses ist hier aus Gründen der
Übersichtlichkeit nicht dargestellt. 

(4) Zu den Angeboten im Bahnverkehr im Grenz­
gebiet vgl. BMVBS (2010): Stärkung der Stadt-
und Metropolregionen im deutsch-polnischen 
Grenzgebiet. MORO-Informationen 8/1. Bonn 
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Karte 1: Schienenwege 
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  Schienenbus legnica forst Jens Kurnol 

6 Verkehrsinfrastruktur im deutsch-polnischen Grenzraum | Ergebnis 

derzeit aber die leistungsfähigste 
Schieneninfrastruktur zwischen 
Deutschland und Polen. Gleiches gilt 
für den polnischen Teil der Verbin­
dung von Breslau über Boleslawiec 
nach Węgliniec und Zgorzelec, die 
in den letzten Jahren weitestgehend 
auf einen angemessenen Standard 
gebracht wurde. 

Ausbaupotenziale   
werden deutlich 

Auffallend sind einige Lücken. Deren 
Schließung könnte die wirtschaftliche 
Entwicklung des Grenzraums weiter 
fördern. Einige Vorhaben sind bereits 
geplant, aber noch nicht umgesetzt. 
Darunter fallen die Elektrifizierung der 
Strecke zwischen Passow und Stettin 
und die Strecke zwischen Cottbus 
und Horka bzw. Görlitz. Die auf deut­
scher Seite fehlende Verbesserung 
der Infrastruktur zwischen Horka und 
der deutschen Grenze ist dabei vor 
allem für den Güterverkehr entschei­
dend. Denn diese Strecke wird für 
den Verkehr von den großen Nord­
seehäfen nach Mittel- und Osteuropa 
benötigt. Eine Verbesserung könnte 
auch die Reisezeiten von Berlin nach 
Breslau verkürzen, denn ein Ausbau 
in Polen zwischen Miłkowice – Żary 
– Żagań ist derzeit nicht absehbar. 
Insgesamt fällt der hohe Nachholbe­
darf vor allem im Nord-Süd-Verkehr 
in Polen auf, wo zum Zeitpunkt der 
Kartenerstellung nur zwei Strecken 

nach Gorzów ausgebaut wurden. 

Bei der Straßeninfrastruktur sind 
deutliche Differenzen im Grenzraum 
zu erkennen. Spätestens mit der Fer­
tigstellung der A20 in Mecklenburg-
Vorpommern wurde die großräumige 
Erreichbarkeit des Grenzraums 
nach Westen deutlich verbessert. 
Insgesamt ist die Straßendichte im 
deutschen Teil des Grenzgebiets sehr 
viel höher. Geplant sind auf deutscher 
Seite zahlreiche Verbesserungen wie 
der Neubau von Ortsumgehungen an 
Bundesstraßen. Für die Verbindung 
nach Deutschland sind auf polnischer 
Seite der laufende Neubau der A2 
von Frankfurt (Oder) Richtung Posen, 
die bestehende A4 von Görlitz nach 
Breslau und die A18 wichtige Vor­
haben. Auch die in Bau befindliche 
S3 von Stettin über Gorzów Wielko­
polska nach Zielona Góra fördert die 
interne Erschließung. Der südliche 
Teil dieser Verbindung ist noch in 
Planung, ebenso die S6 von Breslau 
nach Posen. 

Vorhaben, bei denen es weiteren Dis­
kussionsbedarf gibt, werden mit einer 
individuellen Signatur dargestellt. 
Dies betrifft vier Brücken über die 
Oder, bei denen keine Einigung über 
die genaue Lage und den konkreten 
Umfang der Baumaßnahmen besteht. 

Die Darstellung der Binnenwasser­
straßen, insbesondere der Oder, 
war besonders sensibel. Dort haben 

die deutsche und polnische Seite in 
einem Stromregelungskonzept die 
Beseitigung von Schwachstellen 
vereinbart. In Polen gibt es darüber 
hinaus Ausbauplanungen im Rah­
men des Programms Odra 2006 mit 
Aktualisierungen in 2009. Diesen 
stehen auf deutscher Seite aber 
keine Planungen gegenüber. Für 
die „Grenz-Oder“ wurde schließlich 
eine eigene Signatur entwickelt, die 
diesen Widerspruch kennzeichnet. 

Flughäfen wurden ihrem Passa­
gieraufkommen entsprechend 
dargestellt, laufende bzw. geplante 
Ausbauvorhaben wurden grün bzw. 
rot markiert. Seehäfen wurden 
ihrer Bedeutung entsprechend für 
den Grenzraum aufgenommen, die 
ursprünglich vorgeschlagene Be­
schränkung auf Fährhäfen war nicht 
zweckmäßig. Als eigenständiges 
Ausbauvorhaben wurde das Flüssig­
gasterminal in Swinemünde darge­
stellt – eines der größten laufenden 
Investitionsvorhaben in Polen. 

Um die Lage des Untersuchungs­
gebiets in Europa zu verdeutlichen, 
wurde zusätzlich eine Karte mit den 
Prioritäten des transeuropäischen 
Verkehrsnetzes (TEN-V) eingescho­
ben. Diese Karte soll verdeutlichen, 
dass das Gebiet der Oder-Partner­
schaft aufgrund seiner zentralen Lage 
in Europa infrastrukturell gut vernetzt 
werden muss. 
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Karte 2: Straßen 
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Nicht dargestellte Parameter
 

Die Karte diente der schnellen 
Visualisierung der laufenden und 
geplanten Investitionen in die überre­
gionale Verkehrsinfrastruktur. Andere 
Parameter mussten dabei außen 
vor bleiben; auch solche, die für 
die Erreichbarkeiten innerhalb und 
außerhalb der Grenzregion durchaus 
relevant sind. Dies betrifft vor allem 
die Angebotsqualität im Bahnverkehr, 
denn für die tatsächliche Nutzung 
der Infrastruktur sind entsprechende 
Angebote auf der Schiene erforder­
lich. Hieran mangelt es derzeit im 
Grenzgebiet. 

Im Bundesprogramm „Modellvor­
haben der Raumordnung“ sind im 
Jahr 2010 die Bedingungen für die 
grenzüberschreitende Erreichbarkeit 
untersucht worden.5 Insgesamt hat 
die Bahn in Deutschland im grenz­
überschreitenden Verkehr in alle 
Nachbarstaaten ohnehin nur einen 
Anteil von drei bis vier Prozent. Im 
deutsch-polnischen Grenzgebiet sind 
es dagegen nur ein Prozent, Busse 
liegen bei fünf und Pkw bei 94 %. Es 
gibt viele Gründe dafür. Sie sind nicht 
nur auf die Infrastruktur beschränkt: 

n	Langwierige Zulassungsverfah­
ren für Fahrzeuge, 

n	ungenügend abgestimmte Tarife 
und Fahrpläne, 

n	unklare Aufgaben- und Kosten­
verteilung zwischen nationaler 
und Woiwodschaftsebene in 
Polen, 

n	politische Festlegung auf eigen­
wirtschaftlichen Fernverkehr in 
Deutschland. 

Derzeit gibt es nur sieben grenz­
überschreitende Fernverbindungen 
zwischen Deutschland und Polen, 
davon fünf zwischen Berlin, Posen 
und Warschau. 

Bahn noch zu keine 
Alternative zum Pkw 

Zwischen den beiden größten 
Städten im Grenzgebiet, Berlin und 
Breslau, die 350 km auseinanderlie­
gen, gibt es nur eine durchgehende 
Verbindung pro Tag. Die Fahrzeit 
beträgt fünfeinhalb Stunden, und 
damit ist die Bahn im Vergleich zum 
Pkw keine Konkurrenz. Besser sieht 
es zwischen Dresden und Wrocław 
aus, wo eine durchgehende Regio-
nalexpress-Verbindung mit täglich 
drei Zugpaaren eingerichtet wurde. 
Die Fahrzeit für die Strecke von etwa 
270 km beträgt derzeit dreieinhalb 
Stunden. Auf polnischer Seite wird 
die Strecke in Kürze auf Geschwin­
digkeiten bis 160 km/h ausgelegt sein. 
Auf deutscher Seite gibt es keine 
Pläne für den Ausbau und die Elek­
trifizierung der Strecke. Die MORO-
Initiative wies aber auch auf positive 
Beispiele im Regionalverkehr hin, wie 
es die Verbindung Berlin-Lichtenberg 
– Küstrin (Gorzów Wielkopolska) 
darstellt. Hier wurde durch konti­
nuierliche kleine infrastrukturelle 
Verbesserungen und Lobbyarbeit der 

anliegenden Gemeinden ein trag­
fähiges Angebot ermöglicht. 

Diese Aspekte können in einer 
Karte nicht dargestellt werden. Das 
BMVBS, vertreten durch das BBSR, 
unterstützt raumordnungsrelevante 
Aktivitäten in diesem Bereich durch 
das Programm „Modellvorhaben der 
Raumordnung“ und durch die Betei­
ligung oder finanzielle Unterstützung 
von Projekten im „Bundesprogramm 
Transnationale Zusammenarbeit“ 
(Beispiele: VIA REGIA PLUS, INTER 
REGIO RAIL oder RAIL BALTICA). 

(5) BMVBS (Hrsg.): Stärkung der Stadt- und 
Metropolregionen im deutsch-polnischen 
Grenzgebiet. MORO-Informationen, Heft 8/1, 
Berlin 2010. 
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Die nach mehreren Abstimmungsrun­
den fertig gestellte Karte wurde mit 
einer schriftlichen Stellungnahme der 
deutsch-polnischen Regierungskom­
mission für regionale und grenznahe 
Zusammenarbeit präsentiert. Die 
Kommission nahm die Karte mit 
Genugtuung zur Kenntnis und stellte 
die erfolgreiche grenzüberschreiten­
de Zusammenarbeit zwischen den 
nationalen und regionalen Ebenen 
heraus. Dies sei „das beste Mittel 
zur Unterrichtung und Abstimmung 
aller Investitionsvorhaben zwischen 
beiden Seiten“. Auch die beiden 
Regierungen haben die gemeinsame 
Arbeit anerkannt und die Karte in ih­
rem gemeinsamen Arbeitsprogramm 
vom Juni 2011 als gutes Beispiel 
grenzüberschreitender Zusammenar­
beit begrüßt. 

„Bestes Mittel zur  
Abstimmung“ 

Ausgehend von einer übergeordneten 
raumordnerischen Perspektive ver­
folgen die Beteiligten das Ziel, das 
Grenzgebiet nachhaltig zu entwickeln 
und besser in den gesamteuropä­
ischen Wirtschaftsraum einzubezie­
hen. Auf diese Art und Weise sollen 
wirtschaftliche Impulse generiert, 
regionale Potenziale optimal genutzt 
und die Standortqualitäten der Städte 
und Regionen verbessert werden. 
Im Hinblick auf die einzelnen, in der 
Karte angeführten Vorhaben, wurden 
in der Stellungnahme auch großräu­
migere Vernetzungen angesprochen. 
Beispiele sind der „Central Europe­
an Transport Corridor (CETC)“, der 
verschiedene Verkehrszweige auf 
der Nord–Süd-Achse entlang der 

Oder integriert, und die europäische  
Raumentwicklungsinitiative „Ostsee­
Adria-Entwicklungskorridor“, die  
unter anderem in den konkreten  
europäischen Projekten „South-North  
Axis (SoNorA)“ und „Scandinavian-
Adriatic Corridor for Innovation and  
Growth (Scandria) umgesetzt wird.  
Beide Initiativen sollen dazu beitra-
gen, eine attraktive Verkehrsinfra
struktur zu schaffen. Darüber hinaus  
sollen sie die Städte und Regionen  
als Investitionsstandorte attraktiver  
machen. Hierfür sind auch die Pro
jekte und Initiativen zur Stärkung der  
Ost-West-Verbindungen bedeutsam,  
wie beispielsweise „Via Regia Plus“,  
„Rail Baltica Development Corridor“  
und die „Via Hanseatica“. 

­

­ ­

­ ­

Gemeinsames raum
ordnerisches Vorgehen  
gefragt 

­

Die Karte macht deutlich, dass die  
Entwicklung des deutsch-polnischen  
Grenzraums ein gemeinsames raum
ordnerisches Vorgehen erfordert  
– im Interesse der nachhaltigen  
Entwicklung und der Verbesserung  
der interregionalen Wettbewerbsfä
higkeit innerhalb der EU. Die Diskus
sion während der Erarbeitung hat  
aber auch gezeigt, dass bis dahin  
noch einige Schritte getan werden  
müssen. Widerstreitende Interessen  
müssen aufgezeigt und Sichtweisen  
und Anforderungen der anderen Be
teiligten wahrgenommen werden. Nur  
dann können Kompromisse gefunden  
und Prioritäten festgelegt werden, um  
die gemeinsamen Bedarfe gegenüber  
den konkurrierenden Ansprüchen von  

­

­
­

­

außerhalb des Grenzgebiets durch-
setzen zu können.  

Die Trennlinien laufen nicht notwen
digerweise entlang von Oder und  
Neiße; die Interessen der nationalen,  
regionalen und kommunalen Akteure  
auch innerhalb Deutschlands oder  
Polens sind dafür zu heterogen. In  
diesem Sinn ist die Karte ein Instru
ment, das die zuständigen Träger bei  
der Entwicklung eines gemeinsamen  
Verkehrsraumes berücksichtigen  
werden. Sie ist nur eine Moment
aufnahme. Weitere Untersuchungen  
und Analysen auf beiden Seiten sind  
ebenso erforderlich wie gemeinsame,  
für Deutschland und Polen wichtige  
Initiativen zur räumlichen Entwicklung. 
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Weiterführende Informationen 

Stärkung der Stadt- und Metropolregionen im deutsch-polnischen 
Grenzgebiet 

Das Forschungsprojekt hatte das Ziel, bessere überregionale Erreich­
barkeiten im deutsch-polnischen Grenzgebiet zu schaffen. In einem 
Erfahrungsaustausch zwischen Experten aus Deutschland und Polen 
wurden Vorschläge dafür erarbeitet. Die MORO-Informationen 8/1 und 
8/2 (2010) liefern einen Überblick. 

Der Abschlussbericht des Projekts ist als BMVBS-Online-Publikation 
6/2011 erschienen. 

Die Publikationen können unter www.bbsr.bund.de in der Rubrik 
„Veröffentlichungen“ (BMVBS-Veröffentlichungen) heruntergeladen 
werden. 
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Die Website der Oder-Partnerschaft informiert über Themen und 
Leitprojekte der Zusammenarbeit: 
www.oder-partnerschaft.eu 
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