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Horst SauerDer SCANDRIA®-Korridor – integrierte  
Raum-, Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung 
von Skandinavien bis an die Adria

Genau im Knotenpunkt dieser nach der 
EU-Osterweiterung neuen europäisch-met-
ropolitanen Korridore, wie sie der Historiker 
Karl Schlögel hier beschreibt, befinden sich 
die ostdeutschen Länder mit der Haupt-
stadtregion Berlin-Brandenburg. Eine Ver-
knüpfung des Korridors von Skandinavien 
an die Adria mit dem von der Nordsee bis 
nach Moskau und deren Einbindung in die 
globalen Verkehrsströme nach Asien, Afrika 
bzw. in den Nahen Osten bergen die Poten-
ziale, um hier Impulse für die Wirtschafts- 
und Raumentwicklung zu generieren.

Dies haben die für Raumentwicklung zu-
ständige Senatorin Berlins und die zu-
ständigen Minister der Länder Meck-
lenburg-Vorpommern, Brandenburg, 
Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thüringen 
erkannt und sich im November 2007 mit 
der „Berliner Erklärung zur Raumentwick-
lungsinitiative im Ostsee-Adria-Entwick-
lungskorridor“ zur Zusammenarbeit verab-
redet (vgl. GL Berlin-Brandenburg 2007).

In dieser Erklärung heißt es zum Ziel der 
gemeinsamen Initiative: den „Raum dieser 
Länder als Teil des Ostsee-Adria-Entwick-
lungskorridors in Umsetzung der Ziele des 
Europäischen Raumentwicklungskonzeptes 
und der Territorialen Agenda wirtschaftlich 
und sozial zu stärken, (…) eine attraktive 
Verkehrsinfrastruktur sowie ein Verkehrsan-
gebot (…) auf einem international konkur-
renzfähigen Niveau, insbesondere der Aus-
bau der Transeuropäischen Verkehrsnetze 
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und die Anbindung des Raumes an die 
Trassen.“ Weitere Ziele waren und sind eine 
spürbare Verkürzung der Bahnreisezeiten 
zwischen den Stadt- und Metropolregio
nen, schnelle, multimodale Logistikketten, 
die Aufwertung der Standortqualitäten der 
Städte und Regionen entlang des Korridors 
für Industrie und Dienstleistungen und die 
Ansiedlung verkehrsaffiner und weiterer in-
novativer Wirtschaftszweige.

Wesentliche Forderungen des Bündnisses 
an die EU dabei waren:

•	 die Verlängerung der vorrangigen Trans-
europäischen Verkehrsachse 1 von Italien 
über Berlin und Rostock nach Skandina-
vien

•	 eine Verlängerung der vorrangigen Achse 
22 über Dresden nach Berlin und zusam-
men mit der Achse 1 nach Skandinavien

•	 die Entwicklung eines grünen Korridors 
im Sinne des Aktionsplans Güterverkehr 
und Logistik der Europäischen Kommis-
sion von 2007

•	 Investitionen zur Beseitigung von Eng-
pässen sowie weitere infrastrukturelle 
und organisatorische Maßnahmen.

Instrumente zur Umsetzung dieses strate-
gischen Ansatzes sollten Projekte der trans-
nationalen Zusammenarbeit sein. Diese 
INTERREG-Projekte wurden dann in enger 
Zusammenarbeit mit dem Bundesministe-
rium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 
dem Deutschen Verband für Wohnungswe-
sen, Städtebau und Raumordnung sowie 
den Verkehrsplanungs- und Wirtschaftsver-
waltungen der Länder verwirklicht.

Mehrere Ministerkonferenzen der ost-
deutschen Länder befassten sich mit dem 
Thema und im Mai 2009 wurde ein Ak
tionsplan verabschiedet, der die Berliner 
Erklärung mit weiteren konkreten Schritten 
untersetzte (DVZ 2009). Auch vonseiten des 
Bundes gab es Unterstützung: Die Bundes-
verkehrsminister Tiefensee und Ramsauer 
haben sich nacheinander mehrfach positiv 
positioniert. Die Bundesregierung hat im 
Rahmen einer kleinen Anfrage die Verlänge-

„… so kommt es, dass über die alten na­
tionalstaatlichen Grenzen längst andere 
Wege und Achsen hinwegführen, metropo­
litan corridors, Zonen der Hochgeschwin­
digkeit, von High Tech, Plastikgeld, Internet 
und einem way of life, der überall, wohin 
man kommt, identisch ist; dieses neue Eu­
ropa wird zusammengehalten von Tag für 
Tag sich neu knüpfenden Netzwerken, in 
denen Güter, Menschen, Ideen zirkulieren, 
mächtige Kriechströme zwischen Rotter­
dam und Moskau, zwischen Malmö und 
Rom, an denen die Routinen des Konti­
nents hängen“ (Schögel 2008).

Der SCANDRIA®-Korridor: 
Raumentwicklung in einer 

„grünen“ Perlenkette von 
Skandinavien bis an die 
Adria 
Quelle: SCANDRIA®, erst­
mals veröffentlicht mit der 
Berliner Erklärung
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2	 Großräumige Einbindung und  
strategischer Ansatz

Der SCANDRIA®-Korridor (Scandinavian-
Adriatic Corridor of Innovation and Growth)
ist ein Raumentwicklungskorridor, der sich 
von Nordskandinavien über die ostdeut-
schen Bundesländer bis nach Norditalien 
erstreckt und die kürzeste Landbrücke zwi-
schen Ostsee und Adria bildet. Hier leben 
ca. 20 % der Bevölkerung Europas und wer-
den ca. 25 % des Bruttoinlandsprodukts der 
EU erwirtschaftet. Er verbindet eine Viel-
zahl von Hauptstadt- und Metropolregio
nen und hat deshalb ein hohes wirtschaft-
liches, kulturelles und kreatives Potenzial. 
Sein verkehrliches Rückgrat bilden zurzeit 
die vorrangigen Transeuropäischen Ver-
kehrsachsen 1 (Berlin–Palermo einschließ-
lich Brenner-Basistunnel), 22 (Dresden–
Athen) und 12 (Nordisches Dreieck). Diese 
Achsen gilt es zu verknüpfen und verkehr-
lich aufzuwerten, jedoch nicht als Selbst-
zweck, sondern als ein Mittel zur Attraktivi-
tätssteigerung des gesamten Raums.

Grundlage für diese Einschätzung war nicht 
zuletzt eine frühe erste Potenzialstudie, die 
2007/2008 im Auftrag der Gemeinsamen 
Landesplanungsabteilung Berlin-Branden-
burg erarbeitet wurde. In einer zusammen-
fassenden Bewertung heißt es hier: „Durch 
den Ostsee-Adria-Korridor kann die zentra-
le Lage der ostdeutschen Bundesländer in 
Mitteleuropa gestärkt werden. Sie können 
eine Verknüpfungsfunktion zwischen den 
bereits gut vernetzten Regionen der südli-
chen Ostsee und des Alpen-Adria-Raumes 
wahrnehmen. (…) Ein Entwicklungskorri-
dor zwischen Ostsee und Adria sollte die 
Kooperationstätigkeit hinsichtlich verschie-
denster Themenfelder intensivieren und ei-
nen entsprechenden Mehrwert für die ost-
deutschen Bundesländer erzeugen können“ 
(GL Berlin-Brandenburg 2008).

Dies kann Basis für einen neuen europäi-
schen Wirtschaftsraum sein. Voraussetzung 
ist jedoch eine effektive Verknüpfung der 
Nord-Süd und Ost-West-Verkehre mitein-
ander und mit den Regionen. Nur so kön-
nen Knotenpunkte geschaffen werden, an 
denen sich regionaler Mehrwert bildet, zu-
nächst im Logistik- und später auch im Wis-
senschafts- und Dienstleistungsbereich.

rung der vorrangigen Achsen 1 und 22 der 
Transeuropäischen Netze (TEN) nach Ros-
tock und deren Aufnahme in das Kernnetz 
unterstützt (Deutscher Bundestag 2010). 
Und der damalige Bundesinnenminister de 
Maizière erklärte in seiner Rede zum Stand 
der deutschen Einheit 2010 den Aufbau des 
Ostsee-Adria-Korridors zu einer der fünf 
wichtigsten Aufgaben für die neuen Länder 
(de Maizière 2010). 

Die Arbeit der INTERREG-Projekte fiel zeit-
lich mit der Neuorientierung wichtiger Po-
litikfelder auf europäischer Ebene zusam-
men. Die Transeuropäischen Verkehrsnetze 
wurden einer gründlichen Revision unter-
zogen und insgesamt die neue Förderpe-
riode bis 2020 vorbereitet. Von Anbeginn 
waren deshalb die Zusammenarbeit mit 
Vertretern der EU-Kommission und Stel-
lungnahmen der Projekte zu den aktuellen 
Konsultationen wichtige Bestandteile der 
Projektarbeit.

Dieser Ansatz spiegelt sich auch in der re-
lativ hohen Übereinstimmung zentraler 
Projektergebnisse mit den aktuellen Vor-
schlägen der EU-Kommission zur zukünf-
tigen Gestaltung der Transeuropäischen 
Verkehrsnetze und der „Connecting Europe 
Facility“ wider.

Potenziale des SCANDRIA®-Korridors – Verknüpfung 
starker Metropolregionen und Einbindung in die groß
räumigen/globalen Verkehrsbeziehungen 

Quelle: SCANDRIA®, Kartengrundlage BBSR 2010
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•	 Swinemünde–Stettin–Breslau–Prag–Wien 
(weiter nach Triest)

•	 Danzig–Lodz–Kattowitz–Wien (weiter 
nach Triest).

Diese Korridore stehen einerseits in einem 
gewissen Maße in Konkurrenz zueinander, 
weisen aber anderseits völlig unterschiedli-
che Potenziale und Konfliktlagen auf.

Bei den weiter westlich gelegenen Korrido-
ren gibt es schon heute eine starke Über-
lastung mit den begleitenden Nutzungs-
konflikten durch die vorhandenen hohen 
Einwohner- und Nutzungsdichten. Der 
Schwerpunkt zukünftiger Aktivitäten dürfte 
hier eher auf der Optimierung des Verkehrs-
flusses bei einer raumverträglicheren Integ-
ration liegen. Bei den weiter östlich gelege-
nen Korridoren geht es in erster Linie um 
die Neuschaffung der Infrastrukturen. Dies 
dürfte trotz hoher Kofinanzierung der EU 
noch einige Zeit dauern, sich aber auch po-
sitiv auf die Wirtschaftsentwicklung in den 
ostdeutschen Ländern auswirken. Denn 

„selbst beim Ausbau der Verkehrsnetze in 
den östlichen Nachbarstaaten gewinnen 
deutsche Regionen, vor allem in den neuen 
Bundesländern, absolut mehr als die Regio
nen, in denen die Verkehrsprojekte reali-
siert werden“ (BMVBS 2009: 49).

3	 Korridorprojekte, Konkurrenzen 
und Ergänzungen

Auch in den vorangegangenen Förderpe-
rioden gab es bereits einige Projekte der 
transnationalen Zusammenarbeit, die sich 
intensiv mit dem Aufbau von Wirtschafts-
räumen außerhalb des alten europäischen 
Kerngebiets („Blaue Banane“ bzw. „Pen-
tagon“) und entlang zentraleuropäischer 
Nord-Süd-Achsen beschäftigt haben (z.B. 
A-B Landbridge, AlpFrail, Baltic Gateway, 
Baltic Gateway+, COINCO, SIC). Dennoch 
ist erst in den letzten Jahren die Bedeutung 
der Nord-Süd-Relationen stärker in das Be-
wusstsein getreten. Das mag nicht zuletzt 
daran liegen, dass die eher westlich gele-
genen traditionellen europäischen Trans-
portkorridore wie zum Beispiel die „Rhein-
schiene“ deutliche Überlastungszeichen 
aufweisen (vgl. ESPON-Projekt 2.1.1 und 
BBR 2006: 41), und dies bei einem großen 
Konfliktpotenzial angesichts der hier vor-
handenen hohen Einwohner- und Nut-
zungsdichten.

Gleichzeitig sind die weiter östlichen gele-
genen Märkte die mit dem höchsten Ent-
wicklungspotenzial, so dass auch die Nord-
Süd-Verkehre zwischen Skandinavien und 
Zentraleuropa weiter ostwärts wandern 
werden. Hierin liegen die Entwicklungs-
chancen, die es in eine nachhaltige Ver-
kehrs- und Raumentwicklung umzusetzen 
gilt (Sonntag 2011).

Der SCANDRIA®-Korridor ist nicht der 
einzige Nord-Süd-Korridor durch Mittel-
europa. Ein Überblick dazu gibt der For-
schungsbericht der Akademie für Raumfor-
schung und Landesplanung (ARL) „Neue 
Rahmenbedingungen, Herausforderungen 
und Strategien für die großräumige Ver-
kehrsentwicklung“ (Hesse 2010). Bernhard 
Heinrichs und Karl Schmude (2010: 69 ff.) 
beschreiben darin insgesamt fünf von Nord 
nach Süd gerichtete Hauptkorridore:

•	 „Rheinschiene“ Antwerpen/Rotterdam–
Aachen–Köln–Frankfurt–Karlsruhe–Basel 
(weiter über Lötschberg und Gotthard)

•	 Bremen/Hamburg/Lübeck–Hannover–
Würzburg–München (weiter über den 
Brenner)

•	 Rostock/Sassnitz–Berlin–Leipzig–Nürn-
berg–München (weiter über den Brenner)

Der SCANDRIA®-Korridor: Alternative/Ergänzung zu den 
traditionellen europäischen und überlasteten Nord-Süd-
Verbindungen und kürzeste Landbrücke zwischen Ostsee 
und Adria 

Quelle: SCANDRIA®, Kartenbasis ESPON Atlas 2006
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Verkehrsüberlastungen und Staus werden 
insbesondere auf den traditionellen Korri-
doren weiter zunehmen (EU-Kommission 
2011b: 144 ff.).

4	 Integrierter, fachübergreifender 
Mehr-Ebenen-Ansatz und Projekt-
entwicklung

Nachdem die Aufmerksamkeit in der ersten 
Zeit vor und nach der EU-Osterweiterung 
verständlicherweise vorrangig auf das Ost-
West-Thema und die Ost-West-Achsen ge-
richtet war, wurde es insbesondere für die 
ostdeutschen Länder notwendig, einen 
Fokuswechsel in Nord-Süd-Richtung zu 
vollziehen. Es gilt aus der Ost-West-Tran-
sitsituation herauszukommen und über die 
aus einer Verknüpfung der Korridore resul-
tierende Knotenbildung wirtschaftlichen 
Mehrwert zu generieren.

Dieser Ansatz deckt sich mit den be-
schriebenen großräumigen europäischen 
Entwicklungstendenzen und daraus ab-
zuleitenden Tendenzen der Verkehrsent-
wicklung. Er muss aber beschleunigt wer-
den. Entwicklungstendenzen sind eine 
Seite, deren Wahrnehmung und Umsetzung 
eine andere – die Landkarte im Kopf bleibt 
häufig hinter der tatsächlichen Entwicklung 
zurück. Entwicklung geschieht auch nicht 
im Selbstlauf, sie bietet vielmehr Chancen, 
die genutzt werden müssen, und das oft in 
einem nur beschränkten Zeitfenster.

Angesichts der nicht sehr starken Instru-
mente der Raumentwicklung bedarf es in 
erster Linie politischer Aufmerksamkeit, um 
mit integrierten Ansätzen eine bestimmte 
Koordinationsfähigkeit über Fachpolitiken 
hinweg zu erreichen und regionale bzw. 
auch bundespolitische Entscheidungen in 
diesem Sinne beeinflussen zu können. Der 
SCANDRIA®-Korridor hat – anders als Ost-
West-Achsen – mit seiner Nord-Anbindung 
über Rostock und seinen beiden von Berlin 
ausgehenden Süd-Achsen den Vorteil, dass 
von einer Aufwertung alle ostdeutschen 
Länder bei guten regionalen Anbindun-
gen regionalen Mehrwert erwarten kön-
nen. Dies war auch die Grundlage für das 
gemeinsame Raumentwicklungsbündnis 
der ostdeutschen Länder – nach jetzigem 
Kenntnisstand deren erstes aktives Ent-
wicklungsbündnis nach der deutschen Wie-
dervereinigung. So konnte die erforderliche 

Der SCANDRIA®-Korridor hat demgegen-
über den großen Vorteil, dass die Infrastruk-
turen mit ihren Reserven schon vorhanden 
sind und laufend bzw. zeitlich absehbar auf 
einem hohen Standard ausgebaut werden. 
Ergebnis können zeitlich mit dem Flug-
verkehr wettbewerbsfähige Bahnverbin-
dungen im Personenverkehr zwischen den 
Metropolregionen in diesem Korridor sein 
(SoNoRa 2010). Im Güterverkehr haben In-
frastruktur- und Potenzialanalysen entspre-
chende Verbesserungsmöglichkeiten erge-
ben (SoNoRa 2011a,b).

Dies gilt auch aus Sicht der europäischen 
Raumentwicklung und deren program-
matischen Grundlagen. Dazu zählen das 
Europäische Raumentwicklungskonzept 
von 1999 (EUREK) die Territoriale Agen-
da der EU von 2007 (TAEU) und die der 
EU 2020-Strategie angepasste revidier-
te Fassung, die während der ungarischen 
Ratspräsidentschaft in 2011 angenommen 
wurde (TAEU 2020). In diesem Kontext er-
gänzen sich die Korridore langfristig zu ei-
nem gesamteuropäischen, räumlich ausge-
wogenen Netz.

Ein weiterer Aspekt, der den Konkurrenz-
gedanken relativiert, ist das zu erwartende 
Verkehrswachstum insgesamt. Wesentli-
che Verkehrsprognosen gehen weiter von 
einem Wachstum auf hohem Niveau aus. 
Progtrans prognostizierte schon 2007 in ei-
nem vom Bundesministerium für Verkehr, 
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) beauf-
tragten Gutachten ein Wachstum der Ver-
kehrsleistung im Güterverkehr in Deutsch-
land von mehr als 50% bis 2050 (Progtrans 
2007). Die EU-Kommission geht in ihrem 
Referenzszenario zum Weißbuch Verkehr 
und bei der Neugestaltung der transeuro-
päischen Verkehrsnetze zwischenzeitlich 
von einer Zunahme des Güterverkehrs um 
80 % und des Personenverkehrs von mehr 
als 50 % bis 2050 aus (EU-Kommission 
2011a: 12). Man kann „insgesamt von ei-
nem erheblichen Verkehrswachstum auf 
den Nord-Süd-Achsen in Deutschland aus-
gehen. Speziell im Schienennetz wird die 
Netzbelastung auf den Nord-Süd-Achsen 
(…) durch die Überlagerung des Güter- und 
Personenverkehrs stark ansteigen“ (Hein-
richs/Schmude 2010: 68). 

Zusammengenomen sind dies Tenden-
zen, die zu einer – bezogen auf ganz Euro-
pa – räumlich ausgewogenen Verteilung 
des Verkehrswachstums zwingen. Denn die 
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meer, z.B. von der Türkei nach Europa. Vor 
dem Hintergrund der nach der letzten Wirt-
schaftskrise wieder zunehmenden Trans-
portvolumina auf den Meereswegen, der 
ausgelasteten Nordseehäfen und der zu-
nehmend überlasteten Landtransportwege 
in Westeuropa versuchen sie, die Märkte 
Mittel- und Osteuropas verstärkt über die 
nordadriatischen Häfen zu versorgen. Dazu 
müssen unter anderem die Verbindungen 
über die Alpen wie z.B. der Brennerkorridor 
verbessert werden.

Neu an der SCANDRIA®-Strategie ist vor 
allem, diese Ansätze über Kooperationsräu-
me hinweg auf der Grundlage gesamteuro-
päischer und globaler Überlegungen mit
einander zu verknüpfen.

Im Sinne eines territorialen Dialogs, aber 
auch aus Gründen der Effektivität für die 
Raumentwicklung war die Strategie von 
Anfang an auf eine ausgeprägte Zusam-
menarbeit mit der Wirtschaft ausgerichtet. 
Wichtige Partner waren und sind hier die 
Nord-Süd-Initiative (ein Zusammenschluss 
von Unternehmen, Industrie- und Handels-
kammern, Gewerkschaften und Verbänden 
entlang des Nord-Süd-Korridors mit meh-
reren Logistiknetzwerken, Logistikkompe
tenzzentren als direkte bzw. assoziierte 
Projektpartner2), aber auch die stark wirt-
schaftlich geprägte schwedische „Green 
Corridor“-Initiative3. Zusammen mit meh-
reren wissenschaftlichen Institutionen und 
Universitäten ergab sich damit für die Pro-
jektentwicklung ein innovationsorientierter 

„Triple-Helix-Verbund“ aus Wirtschaft, Wis-
senschaft und Verwaltung.

Im Laufe der Diskussion mit den poten-
ziellen Projektpartnern stellte sich her-
aus, dass das aktuelle Hauptinteresse der 
Wirtschaftsvertreter auf den Logistiksektor 
ausgerichtet war. Kerninhalte der Projekte 
wurden deshalb die Verbesserung der Infra
struktur und der Erreichbarkeit sowie inno-
vative Logistikangebote im SCANDRIA®-
Korridor. Gleichzeitig wurden aber auch 
Projekt-Arbeitspakete gebildet, die der 
weiteren Kooperation mit Wirtschaft und 
Wissenschaft dienten, um neue Koopera-
tionsfelder zu identifizieren und ggf. neue 
Projekte zu generieren.

Ausgangsposition für eine überregionale 
politische Aufmerksamkeit in Deutschland 
geschaffen werden.

Um die endogenen Potenziale vollständig 
mobilisieren zu können, sind Entwick-
lungspolitiken auf den unterschiedlichen 
Ebenen zu beeinflussen. Eine Analyse von 
ESPON-Szenarien zur europäischen Raum-
entwicklung bis 2030 (ESPON 2006; BMVBS 
2009: 49) zeigt eine erhebliche Abhängig-
keit der ostdeutschen Länder von den eu-
ropäischen Weichenstellungen. Die hier 
entwickelten drei Szenarien (Trend, Wett-
bewerb, Kohäsion) zeigen, dass eine ein-
seitig wettbewerbsorientierte europäische 
Entwicklungspolitik die ostdeutschen Län-
der von der Entwicklung abhängen könn-
te, während das Trendszenario oder eine 
stärker kohäsionsorientierte Politik zu ei-
ner Einbindung in die großräumigen Ent-
wicklungskorridore bzw. in die europäische 
Kernzone führen.

Hier galt bzw. gilt es für die ostdeutschen 
Länder, auf europäischer Ebene die poly-
zentralen und auf Entwicklungskorridore 
ausgerichteten Ansätze des EUREK und der 
TAEU zu unterstützen und an deren Weiter-
entwicklung mitzuwirken. Zum einen soll-
ten sie auf diese Weise kohäsionsorientierte 
Politiken fördern, zum anderen bilden die-
se Dokumente eine wichtige Basis für die 
Aufstellung der INTERREG B-Programme 
und damit auch für die Förderfähigkeit von 
INTERREG B-Projekten. Es geht also dar-
um, den Gesamtprozess von der program-
matischen Arbeit für den europäischen 
territorialen Zusammenhalt bis hin zur 
Programmierung in den INTERREG B-Ko-
operationsräumen zu beeinflussen, an de-
nen die ostdeutschen Länder beteiligt sind.

Aus den vorhergehenden Projekten stan-
den auch die internationalen Partner bereit, 
die ihr regionales Innovationspotenzial von 
Skandinavien aus mit Berlin und von dort 
aus mit den wachsenden mittel- und osteu-
ropäischen Märkten verbinden wollten. An-
dere Partner versuchten von der nördlichen 
Adria aus die Verbindungen über die Alpen 
nach Norden zu verbessern.

Die Region Veneto und die Nordadriatische 
Hafenassoziation (North Adriatic Port As-
sociation/NAPA)1 versuchen die Optionen 
besser zu nutzen, die die Entwicklung der 
globalen Verkehrsströme von Asien nach 
Europa bieten, aber auch die im Mittel-

(1)
Informationen zur  
North Adriatic Port Association:  
www.portsofnapa.com

(2)
Informationen zur Nord – Süd 
Initiative:  
www.north-south-initiative.eu

(3)
Informationen zur Green  
Corridor Initiative:  
www.trafikverket.se/Om-Tra-
fikverket/Andra-sprak/English-
Engelska/Green-Corridors
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Vorpommern über Berlin bis an die Adria, 
aber auch die Korridore Stettin–Wien und 
Danzig–Warschau–Wien (beide führen wie 
SCANDRIA® weiter bis an die Adria) sind 
vollständig in das Projekt integriert. In die-
sem Netzwerk sollen die Infrastrukturen 
verbessert und vervollständigt, multimo-
dale Logistikangebote aktiviert, transnatio-
nale Aktionspläne entwickelt und dadurch 
neue regionale Entwicklungsmöglichkeiten 
unterstützt werden.

Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung 
hat sich hier gemeinsam mit den Partnern 
aus den ostdeutschen Ländern insbeson-
dere an Ergebnissen für den SCANDRIA®-
Korridor orientiert.

Darüber hinaus hat das Projekt gerade in 
der Zeit, als die Diskussion über die Neu-
ausrichtung der Transeuropäischen Ver-
kehrsnetze (TEN-V, englisch TEN-T) Anfang 
2009 mit dem Grünbuch Verkehr (EU-Kom-
mission 2009) begann, eine sehr aktive Rol-
le gespielt, zum Beispiel mit den „SoNorA-
Empfehlungen“ zu den TEN-V (SoNorA 
2009), Konferenzen mit Vertretern der Ge-
neraldirektion Mobilität und Verkehr (GD 
MOVE) und des Europäischen Parlaments 
in Brüssel und aktive Teilnahme an den 

„TEN-T Days“ in Neapel 2009 und Saragossa 
2010. Die im Rahmen des Projekts entwi-
ckelten Positionen decken sich weitgehend 
mit dem von der EU Kommission für das 
TEN-V-Netz entwickelten „Zwei-Schich-
ten-Ansatz“ und der Kernnetz-Methodik  
(SoNorA 2011c). 

Parallel dazu wurden für die Hauptstadtre-
gion Berlin-Brandenburg wichtige Untersu-
chungen zu Grundlagen der Optimierung 
der Verkehrssysteme, der Einbindung als 
Knoten im Netz und der Entwicklung neu-
er Güterzugkonzepte von der Ostsee an die 
Adria durchgeführt. Die Ergebnisse dienten 
einem aktiven Korridormarketing und wur-
den an andere Projekte zur Nutzung weiter-
gegeben.

Scandinavian-Adriatic Corridor  
of Innovation and Growth – SCANDRIA®

Das SCANDRIA®-Projekt5 wurde im Ost-
seeraum etwas später als SoNorA geneh-
migt. Es hat 19 direkte und 20 assoziierte 
Partner aus Finnland, Norwegen, Schwe-
den, Dänemark und Deutschland, ein Bud-
get von ca. 4 Mio. € und eine Laufzeit von 
Juni 2009 bis August 2012. Leitender Part-

5	 Projektkooperationen über  
Programmräume hinweg

Die konkrete Entwicklung der INTERREG-
Projekte zur Umsetzung der SCANDRIA®-
Korridorstrategie hat im Juni 2007 mit Un-
terstützung durch das BMVBS im Rahmen 
des Bundesprogramms „Transnationale 
Zusammenarbeit“ begonnen. Da der Korri-
dor sich über mehrere Kooperationsräume 
erstreckt – den Ostseeraum, den mitteleu-
ropäischen Raum und den Alpenraum  –, 
war es erforderlich, hier zumindest zwei 
koordinierte Projektansätze zu entwickeln. 
Arbeitstitel waren SCANDRIA® North im 
Ostseeraum und SCANDRIA® South in Mit-
teleuropa.

Im Laufe der Projektentwicklung stellte 
sich jedoch heraus, dass auch die Projekt-
partner des vorherigen Projekts „A-B Land-
bridge“ unter Leitung der Region Veneto 
mit einem ähnlichen Ansatz an einem neu-
en Projektantrag arbeiteten. Gemeinsame 
Diskussionen mit Vertretern von Veneto 
ergaben, dass beide Projektanträge eine so 
starke räumliche und thematische Über-
lappung aufwiesen, dass eine getrennte An-
tragstellung nicht sinnvoll erschien. Beide 
Projektansätze fusionierten daraufhin zum 
Projekt „South North Axis“ (SoNorA)4 unter 
Leitung der Region Veneto.

Von Anfang an wurde zwischen beiden Pro-
jekten eine projektübergreifende Zusam-
menarbeit organisiert, mit übergreifenden 
Veranstaltungen, gegenseitiger Teilnahme 
an Projektveranstaltungen, gemeinsamen 
Erklärungen zu wichtigen Fragen der TEN-
Revision und gegenseitigen Unterstützun-
gen.

South North Axis (SoNorA)

SoNorA ist eines der größten bisher geneh-
migten INTERREG-Projekte mit 25 direkten 
Partnern aus allen Ländern des mitteleuro-
päischen Raums, 35 assoziierten Partnern 
(darunter viele Vertreter aus der Wirtschaft 
und alle staatlichen Transportministeri-
en), einem Budget von ca. 7 Mio. € und ei-
ner Laufzeit von November 2008 bis Januar 
2012 (zwischenzeitlich um drei Monate ver-
längert).

Das Projekt ist relativ breit angelegt mit ei-
ner Vielzahl von teilweise recht detaillier-
ten Untersuchungen. Der südliche Teil des 
SCANDRIA®-Korridors von Mecklenburg-

(4)
Informationen zur South North 
Axis: www.sonoraproject.eu

(5)
Informationen zu SCANDRIA: 
www.scandriaproject.eu
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des Transports auf der Schiene und die Ent-
wicklung neuer Block- oder Mischzugkon-
zepte.

Für den SCANDRIA®-Korridor relevant ist 
hier die Ostsee-Adria-Relation und deren 
Verknüpfung mit den Zulaufstrecken in Ost-
West-Richtung. Neue Blockzugangebote im 
Bereich des SCANDRIA®-Korridors wurden 
entwickelt und eine projektübergreifende 
Kooperation organisiert. So hat auch TRAN-
SITECTS schon mehrere projekt- und ko-
operationsraumübergreifende Konferenzen 
mit einem regen Austausch zwischen den 
Projekten durchgeführt.

Das INTERREG IVC-Projekt CatchMR (Co-
operative approaches to transport challen-
ges in Metropolitan Regions)9 untersucht 
Handlungsansätze für eine nachhaltige 
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in Me-
tropolen und deren Regionen. Dabei geht 
es um Verkehrsvermeidung (insbesondere 
durch entsprechende Siedlungsstrukturen), 
Verkehrsverlagerung durch Steigerung der 
Attraktivität des ÖPNV und die verstärkte 
Nutzung erneuerbarer Energien im priva-
ten und öffentlichen Verkehr. Die räumliche 
Verteilung der Partnerregionen orientiert 
sich am SCANDRIA®-Korridor. Hinsicht-
lich des Einsatzes erneuerbarer Energien 
im Verkehrsbereich können sich erhebliche 
Synergien mit den „grünen“ Transportkorri-
doren ergeben.

Synergien und Sichtbarkeit

Durch diese strategischen Kooperatio-
nen konnten erhebliche Synergieeffekte 
erzeugt und Doppelarbeiten vermieden 
werden, indem der projektübergreifende 
Wissenstransfer gezielt zur Verbesserung 
der Ergebnisse genutzt wurde. So konnten 
z.B. Grundsatzuntersuchungen im Rahmen 
des Projekts SoNorA zu den Bahn- und Lo-
gistikstrukturen im SCANDRIA®-Korridor 
dazu genutzt werden, in den Projekten 
SCANDRIA® und TRANSITECTS konkrete 
Blockzugkonzepte für den Güterverkehr zu 
entwickeln.

Darüber hinaus haben die Kooperationen 
zu einer Vervielfachung der involvierten 
Partner und damit zu einer deutlichen Er-
höhung der Sichtbarkeit der Projekte auf 
europäischer Ebene beigetragen. Dies 
wiederum hat Arbeitskontakte mit hoch-
rangigen Vertretern der Europäischen 
Kommission in mehreren gemeinsamen 

ner ist die Gemeinsame Landesplanungs-
abteilung Berlin-Brandenburg. Die direkte 
Partnerstruktur konzentriert sich auf den 
nördlichen Teil des SCANDRIA®-Korridors. 
Das Projekt zielt aber auf eine Einbindung 
in den gesamten Korridor ab. Der Kom-
munikationsfluss zwischen SoNorA und 
SCANDRIA® wurde durch die kompatiblen 
Projektstrukturen und nicht zuletzt durch 
gemeinsame Partnerschaften in beiden 
Projekten gewährleistet.

Dieses kooperative Element wurde dann 
auch zu einem wesentlichen Bestandteil der 
Zusammenarbeit im Ostseeraum. Schon bei 
Antragstellung wurde eine Zusammenar-
beit zwischen verkehrsbezogenen Projekten 
wie SCANDRIA®, TransBaltic6 und EWTC 
II7 im Falle der Genehmigung vereinbart 
(SCANDRIA/TransBaltic 2009). Die Pro-
jekte wurden im Juni 2009 genehmigt. Die 
Zusammenarbeit wurde im Laufe der Zeit 
weiter vertieft und alle drei Projekte spielen 
als Beitrag zu einem Flaggschiffprojekt der 
Ostseestrategie eine herausgehobene Rolle 
(Europäische Kommission 2011c:  3).

Auch das Projekt SCANDRIA hat sich aktiv 
in die Diskussion mit der EU-Kommission 
eingebracht. Beispiele sind das „SCAN-
DRIA® TEN V Positionspapier“ (SCANDRIA 
2010a), die „SCANDRIA® Berlin Declara-
tion“ vom September 2010 (SCANDRIA 
2010b) anlässlich der Metropolitan Futures 
Konferenz in Berlin (GL Berlin-Branden-
burg 2010) oder das SCANDRIA®-Hearing 
am 22. November 2011 in Brüssel, in dem 
mit hochrangigen Vertretern der GD MOVE 
und des Europäischen Parlaments die 
Transeuropäischen Verkehrsnetze und Kon-
zepte für einen „grünen Transport“ von 
Skandinavien bis an die Adria diskutiert 
wurden (SCANDRIA 2011a).

Weitere Schwerpunkte der Projektarbeit 
waren und sind die Verbesserung des Lo-
gistikangebots im Korridor und die Ent-
wicklung einer „Green Corridor“-Strategie 
(SCANDRIA 2011b: 4 ff.).

Weitere Projekte mit Bezug zum 
SCANDRIA®-Korridor

Die Kooperation beschränkt sich jedoch 
nicht nur auf den Ostseeraum und Mit-
teleuropa. Im Alpenraumprojekt TRANSI-
TECTS (Transalpine Transport Architects)8 
geht es um Lösungen für die Überquerung 
der Alpen im Logistikbereich, eine Stärkung 

(6)
Informationen zu TransBaltic: 
http://transbaltic.eu

(7)
Informationen zu EWTC II: 
www.ewtc2.eu

(8)
Informationen zu TRANSI-
TECTS www.transitects.org

(9)
Informationen zu Catch MR: 
www.catch-mr.eu
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im Rahmen des Projekts SoNorA begonnen. 
Bezogen auf die verkehrliche Verknüpfung 
zwischen den Metropolregionen und den 
internationalen Zugangspunkten als Basis 
für ein räumlich ausgewogenes europäi-
sches Kernnetz gab es frühzeitig gemeinsa-
me Ansätze mit der GD MOVE. Die von der 
Kommission mit dem Entwurf ihrer neuen 
TEN-V-Verordnung vorgelegten Ergebnisse 
(Europäische Kommission 2011d) spiegeln 
diese Übereinstimmung wider.10

Die Verkehrsachsen des SCANDRIA®-
Korridors sind nunmehr Teile des Kern-
netzes, die bisherigen vorrangigen trans-
nationalen Transportachsen 1 und 22 sind 
in Berlin miteinander verknüpft und über 
Rostock und die Meeresautobahnen mit 
dem Nordischen Dreieck verbunden. Die 
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg ist 
ein vollständiger Knoten im Kernnetz und 
die östlichen deutschen Bundesländer ein-
schließlich Bayern sind an das Kernnetz an-
gebunden.

Die derzeitigen Diskussionen in den ver-
antwortlichen Ratsarbeitsgruppen und im 
Verkehrsauschuss des europäischen Parla-
ments zeigen, dass das Kernnetz insgesamt 
inhaltlich und politisch kaum umstritten 
scheint.

Anders sieht es bei der Diskussion um die 
Art der europäischen Rechtssetzung und 
um die Connecting Europe Facility (CEF) 
(Europäische Kommission 2011e) aus. So-
wohl die Form der Rechtssetzung selbst 
und deren Bindungswirkung als auch die 
Koordinationsfunktion der Kommission 
werden vor dem Hintergrund der Subsidi-
arität und der Finanzhoheit der Mitglied-
staaten zurzeit kontrovers diskutiert.

Dennoch bleibt festzustellen, dass die im 
Rahmen der CEF vorgeschlagenen Infra-
strukturmaßnahmen fast alle für die Ver-
besserung der Verkehrsanbindungen im 
SCANDRIA®-Korridor erforderlichen Aus- 
und Neubaumaßnahmen im Bahnnetz 
beinhalten. Durch den Bau des Brenner-
Basistunnels können die Waren- und Per-
sonenverkehrsströme über die Alpen im 
SCANDRIA®-Korridor erheblich erleichtert 
werden.

Auch der integrierte Ansatz der CEF und 
die klare Orientierung auf das Ziel des ter-
ritorialen Zusammenhalts sind aus Sicht 
der europäischen Raumentwicklung zu be-
grüßen. Koordinierungsansätze wie z. B. die 

Konferenzen oder z.B. bei der Jahreskon-
ferenz des „Baltic Development Forums“ 
in Danzig oder den „TEN-T Days“ in Ant-
werpen im Jahre 2011 erheblich erleichtert 
(SCANDRIA 2011b).

6	 Der SCANDRIA®-Korridor im zu-
künftigen europäischen Kernnetz

Wie bereits gesagt, war die Revision der 
Transeuropäischen Verkehrsnetze einer 
der ersten strategischen Schwerpunkte der 
Projektarbeit. Die projektbezogenen Dis-
kussionen zur Kernnetzmethodik haben 

Die Verkehrsachsen des SCANRIA®-Korridors im von der EU-Kommission  
vorgeschlagenen europäischen Kernnetz

Quelle: SCANDRIA®, Kartenbasis TEN-T Core Network GD MOVE 2011

(10)
Vgl. den Beitrag von Adelsber-
ger i.d.H.
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Agency 2010). Von SCANDRIA® gefördert 
wurde noch ein weiterer Antrag für die Hä-
fen Rostock und Trelleborg. Auch hier wird 
mit einer positiven Entscheidung gerechnet.

Auch bei der Anbindung der Region an das 
Kernnetz wurden bereits konkrete Erfolge 
erreicht. So wurde die Initiative „Hub 53/12“ 
mehrerer Gemeinden im Nordwesten Bran-
denburgs und der sog. „Kleeblattregion“ in 
der Nähe der Stadt Neuruppin dabei un-
terstützt, eine stillgelegte Bahnverbindung 
zwischen den Hauptachsen und den dorti-
gen Gewerbegebieten zu reaktivieren (HUB 
53/12 o.J.).

8	 Die „grüne“ Korridorstrategie

Auf der strategischen Ebene hat sich die 
Gemeinsame Landesplanungsabteilung zu-
sammen mit anderen Partnern im Projekt 
SoNorA vorrangig auf die Revision des TEN-
V-Netzes konzentriert, um hier eine bessere 
Einbindung der ostdeutschen Länder und 
der Hauptstadtregion in das Kernnetz zu er-
reichen. Dies wurde aus dem SCANDRIA®-
Projekt heraus fortgesetzt, dann allerdings 
mit einer Schwerpunktverschiebung zum 
Thema „grüne Korridore“. Hintergrund 
sind u. a. die ambitionierten Ziele des Weiß-
buchs zur Zukunft des Verkehrs.

Zur Erreichung dieser Ziele muss das ge-
genwärtige Verkehrssystem in Europa um-
gestaltet werden. Zu den wichtigsten Zielen 
für 2050 gehören:

•	 keine mit konventionellem Kraftstoff be-
triebene Pkws mehr in den Städten

•	 Erreichung eines 40%-Anteils CO2-emis-
sionsarmer nachhaltiger Flugkraftstoffe, 
Verringerung der CO2-Emissionen von 
Schiffen um mindestens 40 % 

•	 Verlagerung von 50 % des Personen- und 
Güterverkehrs über mittlere Entfernun-
gen zwischen Städten auf Eisenbahn und 
Schiffe 

•	 dadurch Senkung der verkehrsbeding-
ten Emissionen bis Mitte des Jahrhun-
derts um 60 % (Europäische Kommission 
2011  f ). 

Die Europäische Kommission versucht 
hier, die erwartete, eingangs skizzierte Ver-
kehrszunahme bis 2050 mit dem Ziel des 
Klimaschutzes und der Reduzierung der 
Treibhausgasemissionen in Einklang zu 

„Brenner Corridor Platform“ (BCP)11 sind 
geradezu prädestiniert dafür, Infrastruk-
tur- Raum- und Wirtschaftsentwicklung zu-
sammenzuführen. Als Beispiel sei hier der 
umfassende Ansatz des grünen Brenner-
Korridors erwähnt (Huber 2009).

Es wird sicher Modifikationen im Konzept 
der Transeuropäischen Verkehrsnetze ge-
ben, um zu einem Konsens zwischen der 
Europäischen Kommission, den Mitglied-
staaten und dem europäischen Parlament 
zu kommen. Dabei sollten auch die Interes-
sen der Regionen angemessen berücksich-
tigt werden. Wenn die bisher vorgesehenen 
Umsetzungskorridore bestätigt werden, ist 
es aus Gründen der Verlässlichkeit der eu-
ropäischen Verkehrspolitik erforderlich, die 
bisher durch Koordinatoren koordinierten 
vorrangigen Achsen in Gänze als Teil dieser 
Korridore zu erhalten. Dementsprechend 
wäre die derzeit fehlende Verbindung Nürn-
berg–Berlin als Teil der bisherigen vorrangi-
gen Achse 1 dringend zu ergänzen.

7	 Erste infrastrukturbezogene  
Projektergebnisse

INTERREG B-Projekte sollen zwar zu In-
vestitionen führen, dies ist allerdings im 
Rahmen der Projekte selbst aufgrund der 
geringen Finanzvolumina nur in einem 
sehr eingeschränkten Maße möglich. Die-
se Projekte können jedoch Investitionen 
vorbereiten oder deren Vorbereitung unter-
stützen. Auch hier haben die SCANDRIA®-
Korridorprojekte erste Erfolge aufzuweisen. 
So wurde z.B. ein Antrag der Hafenentwick-
lungsgesellschaft Rostock, der Scandlines 
Dänemark und der Dänischen Straßenver-
waltung im Meeresautobahn-Programm 
der GD MOVE von SCANDRIA® unterstützt 
und bewilligt.

Hierbei geht es um Infrastrukturinvestitio-
nen in den Häfen Rostock und Gedser und 
eine Umgehungsstraße bei Nyköbing, um 
diesen „Flaschenhals“ zu beseitigen, die 
Hafenkapazitäten zu erhöhen und für neue 
Fährschiffe zu ertüchtigen. Insgesamt ist 
dies eine strategische Maßnahme, die den 
Hafen Rostock stärkt und damit eine direk-
te Verbindung von Ostdeutschland nach 
Dänemark verbessert. Das gesamte Projekt 
hat ein Volumen von mehr als 120 Mio. € 
und wird jetzt von der EU mit ca. 25 Mio.  € 
finanziell unterstützt (TEN-T Executive 

(11)
Informationen zur Brenner Cor-
ridor Platform: www.bbtinfo.
eu/de/bbt/mobilitaet/brenner-
corridor-platform.htm
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Dazu sollen Pilotblockzüge entwickelt, 
Bahnstandards grenzüberschreitend har-
monisiert, das Zugmanagement grenzüber-
schreitend koordiniert, ein Netzwerk von 
offen zugänglichen Terminals entwickelt, 
der Aufbau einer Biogasinfrastruktur von 
Göteborg und Stockholm bis Berlin unter-
stützt und das Korridormanagement durch 
die Entwicklung einer SCANDRIA-Allianz 
verbessert werden (SCANDRIA 2011b: 4).

9	 Erste logistikbezogene  
Projektergebnisse

Zum Thema Biogas-Korridor liegen erste 
Studien vor. Im Rahmen von Untersuchun-
gen über alternative Antriebsstoffe für den 
Langstrecken-Schwerlastverkehr wurden 
ein detaillierter Aktionsplan zum Aufbau 
eines Netzes von Tankstellen für flüssiges 
Biogas von Skandinavien bis Berlin erar-
beitet (SCANDRIA 2011d) und Hindernisse 
sowie Möglichleiten der Marktentwicklung 
für flüssiges Biogas analysiert (SCANDRIA 
2011e).

Zur Verlagerung des Transports von der 
Schiene auf die Straße sind neue Güterzug-
konzepte erforderlich. Die Gemeinsame 
Landesplanungsabteilung Berlin-Branden-
burg hat dazu in Verbindung mit den Ver-
kehrsabteilungen der beiden Länder auf-
einander aufbauende Untersuchungen im 
Projekt SoNorA und SCANDRIA beauftragt 
(SoNorA 2011a; SCANDRIA 2011f). Im Fo-
kus dieser Untersuchungen stand die Dreh-
scheibenfunktion der Region Berlin-Bran-
denburg mit dem Güterverkehrszentrum 
(GVZ) Berlin West, Wustermark. Mit Unter-
suchungen zum Güterverkehrsaufkommen, 
Marktanalysen und konkreten Gesprächen 
mit Betreibern und Produzenten sollte zur 
Revitalisierung des Standorts beigetragen 
werden. Seit Oktober 2011 hat das Termi-
nal als Kernstück des GVZ einen neuen Ei-
gentümer (IPG Potsdam 2011) und erste 
neue Blockzüge im SCANDRIA®-Korridor 
werden von privaten Betreibern angeboten. 
Weitere Pilotstudien warten auf ihre Umset-
zung und auch die Hafenentwicklungsge-
sellschaft Rostock arbeitet an einem Antrag 
für einen Blockzug zwischen Rostock und 
Triest im Marco Polo-Programm.

Zu diesen Investitionen hat auch das Korri-
dormarketing für diese grüne, schnelle und 
günstige Verbindung zwischen Skandinavi-

bringen. Ob und wie diese Ziele erreicht 
werden können, ist sicherlich noch offen. 
Das Thema „grüne Korridore“ ist damit aber 
eindeutig gesetzt: emissionsarme Kraftstof-
fe, erneuerbare Energieversorgung und Ver-
lagerung des Transports von der Straße zur 
Schiene.

SCANDRIA® hat sich hier frühzeitig posi-
tioniert und von Anfang an mit der schwe-
dischen Initiative für „grüne Korridore“ zu-
sammengearbeitet. Ende 2009 wurde eine 
Kooperationsvereinbarung zwischen dem 
schwedischen Transportministerium und 
den Vertretern der Projekte SCANDRIA®, 
EWTC II und TransBaltic unterzeichnet, mit 
dem Ziel, sich gegenseitig bei der Entwick-
lung „grüner Korridore“ zu unterstützen 
(Scandria/EWTC/TransBaltic 2009). Gleich-
zeitig wurde der Kontakt zum „Supergreen 
Project“12 aufgebaut, dem derzeit einzigen 
von der Kommission direkt finanziell un-
terstützten, wissenschaftlich begründeten 

„Green Corridor“-Projekt. Der SCANDRIA®-
Korridor konnte dort eingebracht und zu ei-
nem Pilotkorridor für die Entwicklung von 
Schlüsselindikatoren zur Bewertung von 

„grünen Korridoren“ werden.

Im SCANDRIA®-Projekt selbst wird eine 
praxis- und korridorbezogene grüne Trans-
portstrategie entwickelt. Ziele sind moder-
ne, effiziente und grüne Transportlösungen, 
eine innovative Transportinfrastruktur, an-
geglichene Regeln und Standards. Es geht 
um

•	 Verbindungen: ein Netzwerk von Block-
zügen mit Verbindungen auch zu den 
Ost-West-Korridoren, die durch hohe Ka-
pazitäten, faire Preise und hohe Umwelt-
standards des Bahnsystems ökonomisch 
und aus Sicht der Umwelt besser sind als 
andere Landverbindungen

•	 Terminals: ein Netzwerk von zeit- und 
kosteneffizienten Terminals (Häfen und 
Straße-Schiene) mit offenem Terminal-
zugang und hohen technologischen Stan-
dards

•	 Innovation: informationstechnische Lö-
sungen für ein fortgeschrittenes Trans-
portmanagement und zur Konsolidierung 
von Transportflüssen, versorgt durch er-
neuerbare Energien; Biogastankstellen 
und andere erneuerbare Energien für den 
verbleibenden Lkw-Transport.

(12)
Informationen zum Supergreen 
Project: www.supergreenpro-
ject.eu
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10	 Zusammenfassung und Ausblick

Abschließend lässt sich feststellen, dass mit 
dem von den ostdeutschen Ländern poli-
tisch getragenen, integrativen und koope-
rativen Ansatz der SCANDRIA®-Strategie 
auf den unterschiedlichen Ebenen positive 
Ergebnisse erreicht werden konnten.

Dem SCANDRIA®-Korridor kommt in 
den ostdeutschen Ländern, aber auch auf 
Bundes- und Europaebene ein hoher Stel-
lenwert zu. Dadurch, dass Strategie und 
Projekte konkrete Entwicklungstendenzen 
aufgreifen und in regionale Wachstumsim-
pulse umsetzen, schlägt sich das in konkre-
ten Projektergebnissen und Investitionen 
nieder, die teilweise weit über das hinaus-
gehen, was bei INTERREG B-Projekten üb-
lich ist.

Die inhaltliche Ausrichtung der Projekte 
mit dem Schwerpunkt Transport und Lo-
gistik fiel zeitlich mit der Revision der euro-
päischen Verkehrspolitik zusammen. Dies 
erhöhte die politische Aufmerksamkeit er-
heblich, ermöglichte einen regen Austausch 
zwischen den Projektvertretern und der GD 
MOVE sowie auch der GD REGIO (Regio
nalpolitik) und spiegelt sich nicht zuletzt 
deutlich im aktuellen Entwurf des europäi-
schen Transport-Kernnetzes wider. Die Ver-
knüpfung der vorrangigen Verkehrsachsen 
1 und 22 mit dem Nordischen Dreieck über 
Berlin und Rostock ist aufgenommen und 
fast alle für die Verbesserung der Verkehrs-
anbindungen im SCANDRIA®-Korridor er-
forderlichen Aus- und Neubaumaßnahmen 
im Bahnnetz einschließlich des Brenner-
Basistunnels sollen Teil der Umsetzung sein.

Für Deutschland ist das Raumentwick-
lungsbündnis der ostdeutschen Länder 
hervorzuheben, das sich hier mit einem 
integrierten Ansatz aktiv in die Gestaltung 
der europäischen Raumentwicklungspolitik 
eingebracht und damit einen starken poli-
tischen Rückhalt gebildet hat. Bundespo-
litisch hat das Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung das Projekt 
unterstützt, sei es politisch, durch gemein-
same Veranstaltungen oder finanziell durch 
das Bundesprogramm „Transnationale Zu-
sammenarbeit“.

Zu erwähnen sind auch die konkreten In-
vestitionstätigkeiten der Bahn, z. B. der 
laufende Ausbau der Bahnverbindungen 
Berlin–Rostock, Berlin–Dresden und Leip-

en und der Adria beigetragen. Logistikan-
gebote wurden entwickelt und aktiv auf 
Messen und gegenüber Wirtschaftspartnern 
bekannt gemacht.

Um die Möglichkeiten der Verkehrsverla-
gerung von der Straße auf die Schiene im 
SCANDRIA®-Korridor weiter zu verbes-
sern, wurde mit Unterstützung aus dem 
Bundesprogramm „Transnationale Zusam-
menarbeit“ des BMVBS ein SCANDRIA®-
Andockprojekt initiiert. Damit sollen 
innovative Verladetechniken wie z. B. „Me-
gaswing“ aus Schweden13, „CargoBeamer“14  
aus Deutschland oder „Mobiler“15 aus 
Österreich auf ihre Einsatzmöglichkeit im 
SCANDRIA®-Korridor getestet und weiter-
führende, möglichst investitionsnahe Pro-
jektanträge wie z.B. für das Marco Polo-Pro-
gramm der GD MOVE entwickelt werden. 
Das Ziel sind auch hier konkrete Investitio-
nen zur Verlagerung des Güterverkehrs auf 
die Schiene.

Mit der Berliner „SCANDRIA®-Erklärung“ 
vom September 2011 (SCANDRIA 2011g), 
der Erklärung der Nord-Süd-Initiative 
vom Dezember 2010 (North South Initia-
tive 2010) und der Vereinbarung über die 
Zusammenarbeit zwischen dem Landes-
hafenverband Mecklenburg-Vorpommern 
und der Nordadriatischen Hafenvereini-
gung (NAPA) vom Mai 2011 (SCANDRIA 
2011h) konnten erste Grundlagen für die 
SCANDRIA®-Allianz gelegt werden. Hier 
haben sich regionale Verwaltungsspitzen, 
Verbände, Unternehmen Häfen und Wis-
senschaftseinrichtungen zur Zusammenar-
beit verabredet.

Wie diese Allianz konkret ausgestaltet wird, 
ob als anlassbezogene Zusammenarbeit, 
als ein von Partnern getragenes Sekre-
tariat, das die Zusammenarbeit organi-
siert, ob unter der Schirmherrschaft eines 
TEN-V-Koordinators oder als Europäischer 
Verbund für Territoriale Zusammenarbeit 
(EVTZ), ist noch offen und hängt auch von 
der weiteren Entwicklung der Instrumente 
auf EU-Ebene ab. Hier bedarf es noch wei-
terer Arbeit in den laufenden oder ggf. fol-
genden Projekten.

(13)
Informationen zu Megaswing: 
www.kockumsindustrier.se/en-
us/our-products/productdetail/
?categoryid=3&productid=7

(14)
Informationen zu CargoBeamer: 
www.cargobeamer.com/index.
php?article_id=53&clang=0

(15)
Informationen zu Mobiler: www.
railcargo.at/de/Unsere_Leistun-
gen/Intermodal/Mobiler/index.
jsp
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Durch die Diskussionen mit den Indust-
rie- und Handelskammern und über die 

„grünen Korridore“ hat sich die Versorgung 
mit regenerativen Energien als ein weiteres 
wichtiges und von vielen Partnern getra-
genes innovatives Themenfeld herausge-
stellt. Eine Verknüpfung mit dem Transport 
könnte hier erhebliche Synergien schaffen. 
Es geht um „grüne Korridore“ im weiteren 
Sinne, eine Kette von „grünen Regionen“, 
die miteinander durch intelligente und/
oder „Supernetze“ verbunden, auch erneu-
erbare Energien und alternative Treibstoffe 
für den Transport erzeugen, denn selbst die 
Bahn fährt nur „grün“, wenn der Strom aus 
erneuerbaren Energien erzeugt wird. Diese 
Themenbündelung deckt sich mit den An-
sätzen im Entwurf der Verordnung zu den 
Transeuropäischen Verkehrsnetzen (TEN-
V) und der „Connecting Europe Facility“. 
Ein oder mehrere Projekte zu diesen The-
men könnten zur Umsetzung dieser euro-
päischen Strategien beitragen.

Weitere mögliche Themenschwerpunkte 
für neue Projekte im SCANDRIA®-Korridor 
sind die Anbindung der Regionen an das 
Kernnetz, die Verknüpfung lokaler Knoten 
in den Regionen mit den zentralen Kern-
netzknoten, aber auch die Stärkung von 
Stadt-Land-Partnerschaften in diesen Räu-
men. Diese Themen ergeben sich aus der 
subsidiären Arbeitsteilung in der EU: Die 
europäische Verkehrspolitik konzentriert 
sich vorrangig auf die Verbindungen zwi-
schen den Metropolregionen als wirtschaft-
liche Motoren und deren Einbindung in die 
globalen Verkehrsströme. Diese Knoten im 
Netz bilden insgesamt eine räumlich aus-
geglichene, polyzentrale europäische Struk-
tur. Die Anbindung der Regionen über das 
Gesamtnetz und darüber hinausgehende 
Maßnahmen bleiben aber wichtige Hand-
lungsfelder für die Mitgliedstaaten und Re-
gionen und werden dementsprechend auch 
in der TAEU 2020 thematisiert.

zig–Nürnberg, mit dem in Deutschland die 
technischen Voraussetzungen für schnel-
lere Bahnverbindungen zwischen den Me-
tropolregionen im SCANDRIA®-Korridor 
geschaffen werden. Auch die Eröffnung des 
neuen Hauptstadtflughafens Berlin Bran-
denburg wird zur Stärkung des Korridors 
beitragen.

Mit den INTERREG-Projekten konnten 
auch weitere konkrete Investitionen un-
terstützt werden, die – wie am Beispiel des 
Meeresautobahn-Projektes Rostock–Ge-
dser–Nyköbing dargestellt – das Finanzvo-
lumen der INTERREG-Projekte selbst um 
ein Vielfaches übersteigen.

Die Projekte sollen Raumentwicklung und 
Wirtschaftswachstum durch eine bessere 
Verknüpfung von Verkehrsströmen nach-
haltig unterstützen, in dem z.B. die Ver-
kehrsverlagerung von der Straße auf die 
Schiene gefördert wird. Neue Güterzugkon-
zepte sind ein erster Schritt dazu, aber auch 
die Untersuchungen zu modernen Verla-
detechniken von der Straße auf die Schie-
ne. Auch der verbleibende Verkehr auf der 
Straße muss umweltfreundlicher gestaltet 
werden. Dazu wird im Rahmen der „Green 
Corridor“-Strategie mit der Unterstützung 
des Einsatzes von alternativen Treibstoffen 
für Kraftfahrzeuge wie z.B. Biogas und Elek-
trizität beigetragen.

Vorrangiges Ziel ist es, Initiativen für ei-
nen sich selbst tragenden Wirtschafts- und 
Raumentwicklungsprozess anzustoßen. Ein 
wesentliches Instrument dazu könnte eine 
dauerhafte SCANDRIA®-Allianz aus Wirt-
schaft, Wissenschaft, Verwaltung und an-
deren Organisationen sein. Erste Schritte 
dazu sind mit den o.g. Erklärungen getan. 
Hier haben sich viele Institutionen entlang 
des SCANDRIA®-Korridors zur Zusammen-
arbeit verabredet. Im Ostseeraum wird dar-
über hinaus die Clusterbildung von bereits 
kooperierenden und weiteren Transport-
projekten finanziell durch Programmmittel 
unterstützt.
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